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Nachschlagewerk: ja
BGHZ : Jda

HGB §§ 559, 607; VO iber gefédhrliche Seefrachtgiiter
v. 3, Januar 1960, BGBl II 9, § 1

a) "Antritt der Reise" ist im Sinne von § 559 Abs. 2 HGB
der Beginn der Frachtreise der ginzelnen Ladung.

b) Dem Schiff fehlt die Reisetiichtigkeit, wenn Giiter unter
VerstoB gegen die Verladungsvorschriften der VO. tiber
gefdhrliche Seefrachtgiiter so gestaut werden, daB die
Schiffssicherheit gefdhrdet ist.

c¢) Der Verfrachter kann sich gegeniiber seiner Haftung fiir
anfingliche Seeuntiichtigkeit nicht darauf berufen, der
Schaden sei durch Feuer entstanden.

BGH, Urt. v. 14. Dezember 1972 - II ZR 88/71 - OLG Hamburg
LG Hamburg
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BUNDESGERICHTSHOF
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II ZR 88/71 URTEIL ' Verkiindet am
14. Dezember 1972
Werner
Jus tlzhauptsekz'etéir

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

der Aktiengesellschaft, vertreten durch
ihre Vorstandsmitglieder T¢I und BD,

Beklagten und Revisionsklégerin,

und Dr.

- ProzeSbevollméchtigte: Rechtsanwé’.lti or. (i

gegen

die y Allgemeine Versicherungs-Aktiengesellschaft,
vertreten durch ihr Vorstandsmitglied Direktor B und den

Prokuristen SED, ‘€D, V—-StraBe -0

Klagerln und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigte: Rechtsauwilte Prof. Dr. (D
und Prof. Dr. 6 -



Matthias Pri
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Rechtsanwalt www.prinz.law

Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die milndliche Verhandlung vom 16, November 1972 durch den
Vorsitzenden Richter Stimpel und die Richter Liesecke,
‘Dr. Schulze, Dr. Bauer und Dr. Tidow

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten wird das Urteil

des 6, Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandes-
gerichts zu Hamburg vom 24. Juni 1971 - 6 U 38/71 -
insoweit aufgehoben, als es

1. unter Nr. 1 den Zahlungsantrag und den Duldungs-

A

antrag wegen eines htheren Betrages als 25.746,08 DM
nebst 5 % Zinsen seit dem 19, Februar 1970 dem Grunde

nach fiir gerechtfertigt erklart,

2. unter Nr. 2 die Ersatzpflicht der Beklagten wegen
der Havarie-Grosse-Beitridge und wegen der Schiédden
an den in HEJ® in das Motorschiff "Eegip"
verladenen Gilter feststellt.

Im ilbrigen wird die Revision zuriickgewiesen,

Im Umfang der Aufhebung wird die Sache zur anderweiten

Verhandlung und Entscheidung an das Berufungsgerlcht
zuriickverwiesen,

Von den Kosten der Revision und des Berufungsveifahrens

trigt die Beklagte je 1/7. Die Entscheidung iiber die
Ubrigen Kosten der Revision wird dem Berufungsgericht

ibertragen.
Von Rechts wegen
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Tatbestand:

Die Kligerin verlangt als Transportversicherer aus
‘Ubergegangenem und abgetretenem Recht von der Beklagten
‘als Reeder und Verfrachter des MS "Be" den Ersatz
von Ladungsschidden und Havarie-Grosse-Beltriégen., Das
Schiff hatte, von Hekommend, in ;gD z. T.
bei Regen weitere Ladung iibernommen, darunter 54 Fisser
mit Natriumperoxyd in ILuke IV im Spardeck. Am 6, Mirz 1968
legte es um 15.25 Uhr zur Weiterfahrt nach Antwerpen ab.
Es geriet noch am selben Tage, wie schon in Bremerhaven
erwartet, in einen Sturm mit Windstédrken von 9 bis 10,

Als es siidwestlich Borkum Riff Feuerschiff angekommen war,
brach in ILuke IV, Spardeck, unter explosionsartigen
‘Begleiterscheinungen Feuer aus. Eines oder mehrere Fédsser
mit Natriumperoxyd war schadhaft geworden., Die Chemikalie
hatte dort befindliche feuchte Sdgespine entziindet und danit
das Feuer entfacht.

Die Beklagte hat das Schiff in Kenntnis der Schadens-
ersatzforderung auf eine neue Reise ausgesandt.

Die Kldgerin hat vorgetragen, das Schiff sei bei
Antritt der Reise see~ und ladungsuntiichtig gewesen, ins-
besondere seien die Fidsser mit Natriumperoxyd entgegen
den Vorschriften der Verordnung iiber gefidhrliche See-
frachtgiiter in einem Raum untergebracht worden, dessen
Boden mit feuchten Ségespédnen bedeckt gewesen sei. Diese
Miingel h#tte der von der Beklagten zur Uberwachung des
Stauens eingesetzte Kapitin Cgjjjll) erkennen konnen.

Die Beklagte hafte danach aus eigenem Verschulden., Die
Kldgerin hat behauptet, der Wert der in Bremerhaven
verladenen und bei dem Feuer beschédigten oder verloren—
gegangenen Giiter sowie die darauf entfallenden Havarie-



Grosse-Beitrdge ergiben zusammen einen Betrag von
25.746,08 DM, der der in Hamburg verladenen Giiter

und die auf sie entfallenden Havarie-Grosse-Beitrdge
162,526,96 DM, Sie hat beantragt, die Beklagte zu
verurteilen, an sie 188,273,04 DM nebst Zinsen zu
zahlen und insoweit die Zwangsvollstreckung in das
Schiff zu dulden, sowie weiter festzustellen, daB die
Bekiagte ihr alle weiteren Schéden einschliefBlich der
Havarie-Grosse-Beitréige zu ersetzen habe, welche sie
anlédBlich der Havarie des Schiffes erstattet habe und
noch erstatten miisse,

Die Beklagte hat Klagabweisung beantragt und vor-
getragen, der entstandene Schaden beruhe auf einem nicht
von ihr verschuldeten Feuer., Die ILadung sei ordnungs-
gemdl gestaut und gesichert gewesen. Aller Wahrschein-
lichkeit mach sei ein FaB mit Natriumperoxyd infolge
der Schiffsbewegung wihrend des Sturmes aufgesprungen.
Das dann ausgetretene Chemikal habe die stets reichlich
in Stiickgutrédumen vorhandenen organischen Stoffe ent-
ziindet.

Das Landgericht hat die Klage abgewiesen. Das Beru-
fungsgericht hat dem Zahlungs- und dem Duldungsantrag
dem Grunde nach und dem Feststellungsantrag vollen
Unmfangs stattgegeben., Mit der Revision erstrebt die
Beklagte die Wiederherstellung des landgerichtlichen
Urteils. Die Kl¥gerin beantragt, die Revision zuriick-
zuweisen,
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Entscheidungsgriinde:

Die Revision ist teilweise begriindet.

I. Das Berufungsgericht leitet die Haftung der Beklagten
aus einer vom ihr nach § 559 HGB zu vertretenden See-~ und
Ladungsuntiichtigkeit des Schiffes her. Der Verfrachter
haftet nach dieser Bestimmung nur fiir die sogenannte
anfdngliche See~ und Iadungstiichtigkeit. Diese muB beil
Reiseantritt gegeben sein, Flir diesen Zeitpunkt gilt nach
den Haager Regeln eine strengere Haftung des Verfrachters.
Wird das Schiff spdter see-~ oder ladungsuntiichtig, so
scheidet § 559 HGB aus, Die Pflichten zur Erhaltung der
See= und Iadungstiichtigkeit sind dann in der Pflicht zur
ILadungsfiirsorge (§§ 606 ff HGB) enthalten, Unter "Antritt
der Reise" ist der Beginn der Frachtreise der einzelnen
Ladung 2z2u verstehen, nicht der Antritt der Schiffsreise.
Das ist fiir das deutsche Recht und auch dariiber hinaus

im Geltungsbereich der Haager Regeln anerkannt
(Schaps/Abraham, Das deutsche Seerecht 3. Aufl., § 559

Aum, 4; G6tz, Das Seefrachtrecht der Haager Regeln S. 90 If;
Miiller, Seetiichtigkeit und Management of the Ship S. 39 ff
und Ballin, Die Verantwortlichkeit des Verfrachters fiir
Seetiichtigkeit unter Einbeziehung der anglo-amerikanischen
Rechtsprechung S. 126; jeweils mit weiteren Nachweisen

und U.S. Court of Appeal, Hansa 1960, S. 1317). Deshaldb
ist es fir die Haftung des Verfrachters nach § 559 HGB
ohne Bedeutung, ob der Ladehafen nur einer "Zwischen-
landung" dient oder ob von ihm aus die "eigentliche"

Reise beginnen soll., Darauf kann, wie auch ein Blick

auf die Trampfahrt zeigt, nicht abgestellt werden. Ent-
scheidend ist vielmehr, daB der Verfrachter seiner
gegeniiber dem Befrachter bestehenden grundlegenden Pflicht



zur Gestellung eines anfédnglich tauglichen Schiffs nur
in dem Hafen nachkommen kann, in dem er das Ladungsgut
des Befrachters iibernommen hat. Hat er diese Pflicht
erfiillt und verliert das Schiff spdter seine See- und
Ladungstiichtigkeit, so kann es sich, unabhéngig davon,

ob das Schiff inzwischen einen oder mehrere Hifen ange-
laufen hat und wieweit der Verfrachter dort etwa auf das
Schiff hdtte einwirken kounen, fiir die Befrachter der
vorher an Bord genommenen Giiter nur um eine nachtrédgliche
See- und Ladungsuntiichtigkeit handeln, Es ist darum auch
unwesentlich, ob das Schiff spiter auf See oder in einem
Hafen see- oder ladungsuntiichtig geworden ist, In beiden
Fédllen handelt es sich fiir die schon an Bord befindlichen
Gliter um eine nachtrédglich eingetretene See- oder ladungs-
untiichtigkeit, Diese unterschiedliche Haftung findet ihren
Grund weiter in dem KompromiBgedanken der Haager Regeln,
nach denen der Verfrachter zwar zwingend fiir die Anwendung
der gebotemen Sorgfalt bei der Herstellung der See- und
Ladungstiichtigkeit und fir das kommerzielle Verschulden
der Besatzung haftet, nicht aber fiir das mautisch~technische
Verschulden der Besatzung bei der Fithrung und sonstigen
Bedienung des Schiffes sowie bei Feuer (BGHZ 56, 300, 303;
Wilstendérfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht 2, Aufl, S. 267).

Das Berufungsgericht beriicksichtigt, wie die Revision
zutreffend riligt, diese Rechtslage nicht, Ein groBer Teil
der beschidigten oder verlorengegangenen Gilter ist bereits
in Hamburg geladen worden. Gegen die See~ und Ladungs-
tichtigkeit von MS "BEJip" beim Antritt der Frachtreise
dieser Gilter in Hamburg sind keine Bedenken erhoben worden.,
Erst unterwegs in Bremerhaven soll das Schiff nach den
Feststellungen des Berufungsgerichts see~ und ladungs- )
untiichtig geworden sein. Hiermach kommt eine Haftung der




Beklagten fiir die Schiden an den in Hamburg verladenen
Giitern lediglich unter dem Gesichtspunkt der mangelnden
Iadungsfilrsorge nach §§ 606 £f HGB in Betracht. Die
Beklagte hat sich darauf berufen, daB8 der Schaden durch
Feuer verursacht worden sei und allenfalls ein nau-

tisches Verschulden der Schiffsbesatzung in Betracht

komme, Die Beklagte hat bei dadurch verursachten Schiden
nach § 607 Abs, 2 Satz 1 HGB nur eigenes Verschulden zu
vertreten, wozu auch das Verschulden ihrer satzungsgemiS8
berufenen Vertreter (§§ 30, 31 BGB) gehdrt. Das Beru-
fungsgericht hat von seinem Standpunkt aus nicht gepriift,
ob der Schiffsbesichtiger, Kapitin G-, ein besonderer
Vertreter der Beklagtem im Sinne von § 30 BGB gewesen ist
und ob ihm eine Verletzung seiner Sorgfaltspflicht vorzu-
werfen ist. Hieriiber habeun die Parteien in den Vorinstanzen
gestritten. Auch zur Haftung nach §§ 823, 831 BGB, auf die
die Kliégerin sich weiter stiitzt, hat das Berufungsgericht
keine Stellung genommen, Auf diese Haftung erstreckt sich
die erwdhnte Freistellung des Verfrachters von der Haftung
fiir seine Leute nach § 607 Abs. 2 Satz 1 HGB nicht (Schaps/
Abraham aa0 § 606 Anm. 16), Hiernach sind beziiglich der
Schédden an den in Hamburg verladenen Giitern uud der auf

Bie dort verladenen Gliter entfallenden Havarie-Grosse-
Beitrédge, die sich nach dem Vorbringen der Klégerin auf
"insgesamt 162,526,96 DM belaufen sollen, weitere tat-
sédchliche und rechtliche Erdrterungen udtig, so da8 das
angefochtene Urteil insoweit aufzuheben und die Sache an
das Berufungsgericht zurlickzuverweisen ist.

II., Fir die von der Klidgerin wegen der in Bremerhaven

geladenen Gilter geltend gemachten Schiden kommt dagegen
die Haftung der Beklagten nach § 559 HGB fiir anféngliche
See~ und ladungsuntlichtigkeit in Frage. Zu Unrecht zieht



allerdings das Berufungsgericht eine fehlende ILadungs-
tiichtigkeit in Betracht. Nur soweit das Schiff nicht
geeignet ist, andere Transportgefahren als Seegefahren
durch eine entsprechende Eiurichtung abzuwenden, liegt -
"Ladungsuntiichtigkeit" vor (Schaps/Abraham aa0 § 513
Anm. 3; § 559 Anm, 2; vgl. auch BGH Hansa 1960 S, 904).
Hier steht nicht die Gefdhrdung der Ladung durch Mingel
des Schiffsraums in Frage, sondern die Gefdhrdung des
ganzen Schiffes und damit auch der Ladung. In diesem
Fall fehlt dem Schiff zwar nicht die Seetilichtigkeit im
engeren Sinn (Tauglichkeit des Schiffskdrpers), wohl
aber die Reisetiichtigkeit (Schaps/Abraham aa0 § 559 Anm. 2),

Das Berufungsgericht, das eine Haftung der Beklagten
wegen der dem Schiff bei dem Verlassen Bremerhavens
fehlenden Reisetiichtigkeit bejaht, geht von folgendem
' Sachverhalt aus: Die dort verlademen Giiter traten die
Reise zusammen mit den dort ebenfalls an Bord gekommemen
7,2 t Natriumperoxyd an, die in Luke IV, Spardeck, unter-
gebracht waren. In diesen Raum hatte es hineingeregnet.,
AuBerdem waren die dort weiter gestauten Eisenteile
regen~ und schneefeucht, Um den nassen und glatten Eisen~-
boden der ILuke fiir die Gabelstapler griffiger zu machen,
waren Sidgespidne ausgestreut worden., Sie wurden vor dem
Auslaufen nicht weggefegt. Das Schiff traf alsbald nach
dem Verlassen der Weser schweres Wetter an. Im Nord-
Nordost-Sturm mit Stirken von 9 bis 10 kréngte das Schiff
nach beiden Seiten um 20 Grad und mehr. Wenige Stunden
nach dem Auslaufen brach in Raum IV unter explosions-
artigen Begleitumstiénden ein Feuer aus. Das Berufungs-
gericht ist zu der Uberzeugung gelangt, daB mindestens
ein StahlfaB mit Natriumperoxyd mechanisch durch die in
Bewegung geratene ILadung in Luke IV beschidigt worden ist,
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wenn es auch die genaue Ursache fiir die Beschéddigung

als nicht aufkldrbar bezeichnet. Jedenfalls, so meint

es weiter, sei Natriumperoxyd in den Raum gelangt. Unter
Einwirkung der feuchten Sigespine habe das freigewordene
Natriumperoxyd explosionsartig Feuer im Schiff entfacht
und dadurch den von der Kligerin geltend gemachten Schaden
verursacht, |

1., Nach Ansicht des Berufungsgerichts folgt aus diesen
Tatsachen, dall die anfadngliche Reiseuntﬁchtigkeit des
Schiffes bei dem Auslaufen aus Bremerhaven die Schidden
verursacht habe., Die Revision h#lt diese Auffassung filr
fehlerhaft, keun damit aber nicht durchdringen.

Die Unterbringung der 54 Fédsser mit Natriumperoxyd
verstie nach den vom Berufungsgericht getroffenen Fest-
stellungen gegen die Vorschriften der Verordunung ilber
geféhrliche Seefrachtgiiter vom 4. Januar 1960 (BGBl, II
S. 9). Deren Vorschriften galten nach ihrem § 14 unein-
geschrénkt fir das MS "B@B", das als deutsches Schiff
in einem deutschen Hafen beladen wurde. Es ist deshalbd
- anders als die Revision meint, die richtig in der Ver-
ordnung nur eine Konkretisierung der Pfiichten des Ver-
frachters erblickt - unwesentlich, daB die Verordnung
in anderen Féllen nur eingeschrédnkt gilt,

Natriumperoxyd gehtrt zu den entziindend (oxydierend)
wirkenden Stoffen, die bei Zutritt von Wasser explosions-
artig unter starker Hitzeentwicklung Sauerstoff abgeben
und dabei in der N&he befindliche organische Stoffe in
Brand setzen (vgl. auch Rotermund/Koch, Die Iadung
4. bis 6. Aufl, S, 212), Es ist deshaldb in der Anlage
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zu § 1 Abs, 2 der Verordnung iiber gefidhrliche Seefracht-
gilter in der, soweit es die hier interessierenden Bestim-
mungen betrifft, Fassung vom 1. August 1964 (BGBl, II

S, 1037, 1126) in die Gefahrenklasse III ¢ bei den ent-
zilndend wirkenden Stoffen unter B II 9 a Rz, 371 aufge-~
nommen, Nach den zur Verordnung gehorenden Verladungs-
vorschriften - C I Abs. 1 und 6 Rz. 389 -~ darf es nur in
grindlich gereinigten und trockenen Riumen verladen werden,
die frei von organischen Stoffen, wie z. B. pflanzlichen
Faserstoffen sind; nach C III 4/Rz. 390 der Verladungs-
vorschriften ist bei der Unterbringung von Natriumperoxyd
ferner darauf zu achten, daB es im Gemenge mit Holz beson-
ders leicht Brédnde hervorrufen kann,

Aufgrund dieser Sachlage muBSten nach § 1 Abs, 2 der
Verordnung iiber gefihrliche Seefrachtgliter alle Vorkehrungen
getroffen werden, um Schiden fiir Memschenleben, Schiff oder
Ladung nach Méglichkeit auszuschlieflen., Das Natriumperoxyd
mute danach in einem trockenen, grindlich gereinigten Raun
untergebracht werden., Das ist entgegen der Auffassung der
Revision nicht der Fall gewesen. Der Boden der Luke IV war
unstreitig in dem 119 gm groBSen ILukenbereich (Gutachten
von Kapitidn Becker, Anlage 2 S, 3) zum Teil mit feuchten
Sdgespinen bedeckt, Die Fidsser mit dem Natriumperoxyd
waren zwar, wie das Berufungsgericht zugunsten der Beklag-
ten unterstellt, aulerhalb des Lukenbereichs an einer
trockenen Stelle des Raums untergebracht worden. Entgegen
der Meinung der Revision entfdllt damit aber nicht der
VerstoB gegen die Verordnung iiber gefdhrliche Seefracht-
gilter. Dem Sinn der genannten Verordnung wird nur ent-
sprochen, wenn der gesamte Raum trocken ist, in dem die
entziindend wirkenden Stoffe gelagert werden. Somst kiunen




L{{f

- 11 -

die gefdhrlichen Seefrachtgiiter auch bei normalen See-
gefahren mit Feuchtigkeit in Beriihrung kommen, wenn

Z. B, Behdlter im Seegang aufspringen oder sonst schad-
haft werden. Gerade solchen, auch bei richtiger Ver-
packung und Sicherung mtglichen Transportgefahren sollen
die Verladungsvorschriften eutgegeunwirken., Die gering-
fiigige Menge Sigespine (das Berufungsgericht unterstellt
zugunsten der Beklagten, daB es nicht mehr als der Inhalt
eines Sackes war) brauchte das Berufungsgericht nicht als
ausschlaggebend anzusehen., Auch eine solche Menge konnte
sich unter Einwirkung des Natriumperoxyds mit explosions-
artigen Erscheinungen entziinden und dann das Feuer weiter-
verbreiten, Die Randnote Nr. 389 der Verordnung iber
gefdhrliche Seefrachtgiiter sieht daher vor, daB der Raum
von allen brennbaren Resten, wie Papier, Stroh usw. gerei-
nigt sein musB,

Wegen ihrer besonderen Brandgefidhrlichkeit stellt die
Verordnung iiber gefdhrliche Seefrachtgliter auf organische
Stoffe ab, die in trockenem Zustand leicht brennen, wie
z. B. Sdgespdne. Deshalb kommt es nicht darauf an, wie die
Beklagte meint, da8 in der Stiickgutladung noch weitere
organische Stoffe vorhanden waren. Auch steht deren
Feuchtigkeitsgrad nicht fest. o

Die Revision meint allerdings, die Feuchtigkeit hitte
allmdhlich verdunsten ktmnen. Das wiirde jedoch eine
anfidngliche Reiseuntiichtigkeit des Schiffes nicht aus-
schlieBen. Auch ein voriibergehender Mangel kann sie
begrilnden (vgl. dazu allgemein die Beispiele bei Schaps/
Abraham aa0 § 513 HGB Anm., 13). Aus unstreitigen Umsténden
folgt, daB8 im Raum IV noch feuchte S&gespine vorhanden
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waren, als die Schiiden eintraten., Die in diesem Zusam-
menhang von der Revision erhobene Aufkldrungsriige ist
darum gegenstandslos. Das Schiff wurde am 6. Marz 1968
bei den fiir diese Jahreszeit ilblichen niedrigen Tempe-
raturen beladen, Vor dem Seeamt sprach der Sachver-
stédndige unbeanstandet von schneenassen Konstruktions-
teilen, die ebenfalls in Luke IV untergebracht waren,
Offenkundig ist fermer die Luft in der Luke eines Schiffes
weitgehend unabhéngig von der &duBeren Atmosphire ohnehin
eher feucht als trocken (SchiffsschweiB, Schiffsdunst).
Zudem hatte es am 6. Mdrz 1968, wie auch an den voran-
gegangenen Tagen, zeitweilig geregmet. Da das Schiff um
15.25 Uhr ablegte und Explosion und Feuer um 21,45 Uhr
stattfanden, spricht unter diesen Umsténden nichts dafiir,
daB8 die in der ILuke vorhandene Peuchtigkeit inzwischen
auf natiirlichem Wege durch Verdunstung verschwunden oder
mindestens so weit vermindert war, daB sie unerheblich
wurde. Das Berufungsgericht hat daher entgegen der
Meinung der Revision nicht gegen Naturgesetze und
-Erfahrungssétze verstoBen, wenn es angenommen hat, daB
die S&dgespdne zur Zeit des Ungliicks noch feucht gewesen
waren.

Ein Mangel fithrt dann allerdings nicht zu einer anfédng-
lichen Reigseuntiichtigkeit, wenn anzunehmen ist, daB er im
regelmifBigen Schiffsbetrieb alsbald entdecict und beseitigt
worden widre. Sonst wiirde die Verantwortlichkeit des Ver-
frachters iiberspannt werden. Es geniigt daher, wenn zu
erwarten ist, daB das Schiff bei Eintritt einer Seegefahr
seetiichtig ist, um bei solchen Midngeln die anfdngliche
See~ und Ladungsuntiichtigkeit des Schiffes auszuschlieBen
(vgl. die zahlreichen Beispiele bei Schaps/Abraham aa0
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§ 513 Anm. 13; Ballin aa0 S, 37 f£). Dann muB der

Mangel aber entweder einem fiir seine Beseitigung
zustindigen Mitglied der Besatzung bekannt gewesen

sein oder es muB3 sich um einen Mangel handeln, der
unabhéingig davon im Zuge des iiblichen Bordbetriebes
alsbald behoben worden wire. Hierin fehlt es mach den
Feststellungen des Berufungsgerichts. Die fiir die

Ladung zustindigen Leute der Besatzung kannten unstreie
tig das Vorhandensein der feuchten S&égespine auf dem
Boden der Luke IV im Spardeck. Keiner von ihnen hatte
aber deun darin liegenden VerstoB gegen die Vorschriften
der Verordnung iiber gefihrliche Seefrachtgiiter und die
Notwendigkeit, die feuchten Sigespédne zu entfermen,
erkannt. Daher fehlt eine Grundlage fiir die Annahme, daB
die Iuke deswegen alsbald gereinigt worden wire. Die
Beklagte hat weiter auch in der letzten miindlichen Ver-

. handlung vor dem Bérufungsgericht nicht behauptet, der
Boden der Luke IV widre im Zuge der iiblichen Schiffs-
arbeiten noch vor dem Sturm am Abend des 6. Midrz 1968
gereinigt worden, obwohl sie in der Berufungsbeantwortung
zahlreiche Arbeiten an der Ladung in der Luke IV genannt
hat, die noch wdhrend der Revierfahrt durchgefiihrt worden
seien. Unter diesen Umstinden brauchte das Berufungs-
‘gericht nicht - wie die Revision meint - auf die Stellung
von Beweisantrédgen dariiber hinguwirken, daB die SHgespéne
alsbald beseitigt worden wiren.

Der Revision ist auch nicht zu folgen, wenn sie meint,
von Reiseuntiichtigkeit ktune nicht gesprochen werden, weil
die Nisse im Schiff die Folge iiblicher Beladungen sei,
die in norddeutschen Héfen in dieser Jahreszeit auch bei
Regen vorgenommen wirden. Das mag fiir viele Giiter zutreffen.
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Es mag auch ilblich sein, daB S&gespd@ne gestreut werden,

um den regenfeuchten, aus glatten Eisenteilen bestehenden
Lukenboden griffig zu machen. Das Berufungsgericht brauchte
sich gleichwohl nicht mit der unter Beweisantritt gestell-
ten Behauptung der Beklagten auseinanderzusetzen, das Vor-
handensein von Sdgesvdnen in einer Luke widerspreche nicht
den Pflichten eines ordentlichen Verfrachters. Gerade bei
feuchtem Wetter drohen bei entziindend wirkenden Stoffemn
besondere Gefahren schon beim Einladen. Wenn z. B. ein

Fall dabei schadhaft wird und sein Inhalt ganz oder teil-
weise auf den mit feuchten S&égesénen bedeckten Boden
T411t, kann es sogleich zu einer Ez)losion und zu einenm
Feuer kommen, Die Einhaltung der auch in Interesse der
Schiffsbesatzung erlassenen Verordnung iiber gefdhrliche
Seefrachtgiiter war deshaldb gerade schon beim Ein_aden
wichtig. Das Berufungsgericht hat danach die Anforderungen
an die Reisetiichtigleit eines Schiffes nicht iiberspannt.
Bei der GefZhrlichkeit zahlreicher Giiter, die auf See
befvrdert werden, konnen scheinbare "Kleinigkeiten"
geniigen, um unabsehbare Schi@den zu verursachen, Bei allem
‘Bestreben, Reiseverzdgerungen zu vermeiden, muB die Schiffis-
sicherheit durch genaue Beachtung der Verladungsvorschriften
der Verordnung iiber gefidhr>iche Seefrachtgiiter gewahrt
bleiben.,

Bereits die Stauung von Giitern der Klasse 1III c der
Verordnung iber gefdhrliche Seefrachtgiiter in eine Luke,
in die es hineingeregnet hatte, war ein Verstofl gegen die
Vorschrift, daB nur in trockenen Rdumen gestaut werden
darf. Blieben dann noch feuchte Sagespédne auf dem Boden
des laderaumes liegen, so steigerte sich die Feuers-—
gefahr derart, daB die Reisetiichtigkeit des Schiffs ent-
fiel., Das Berufungsgericht hat danach fehlerfrei die
Reiseuntiichtigkeit des Schiffes ab Bremerhaven bejaht.
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2. Das Berufungsgericht sieht filr die geltend
gemachten Schiden als unerheblich an, wie es dazu
gekommen ist, da8 mindestens ein FaB mit Natriumper-
oxyd schadhaft geworden ist. Es meint, es spreche ein
durch die Beklagte nicht erschiitterter Anscheinsbeweis
dafiir, daB die Unterbringung des entziindend wirkenden
Stoffes entgegen den Vorschriften der Verordnung iiber
gefdhrliche Seefrachtgiiter in dem micht griindlich
gereinigten und trockenen Raum das zu den geltend
gemachten Schiéden filhrende Feuer mit explosionsartigen
Begleiterscheinungen verursacht habe. Diese Ausfithrungen
lassen keine Rechtsfehler erkenmen. Daher braucht auf
die Bedenken der Revision gegen die weiteren Ausfiihrungen
des Berufungsgerichts zur Ursache der Schadhaftigkeit
eines oder mehrerer Pisser mit Natriumperoxyd infolge der
Art und Weise ihrer Verlaschung nicht eingegangen zu werden.

Es ist zwar richtig, worauf die Revision verweist,
da8 ein weiteres Ereignis (Beschidigung eines Fasses)
hinzutreten muBte, um Schiden durch die feuchten Sige-
~ spdne herbeizufithren. Dieses Ereignis lag aber, wie das
Berufungsgericht (S. 13 BU) darlegt, nicht auBerhald
jeder Wahrscheinlichkeit, sondern gehdrte zu den typischen
Gefahren der Seefahrt., Es gibt praktisch keine absolut
sichere und dichte Verpackung von Giitern fiir einen See-
transport. Deshalb sieht § 1 Abs. 2 der Verordnung iiber
gefdhrliche Seefrachtgiiter vor, da8 solche Giiter mit
besonderexr Sorgfalt zu behandeln sind, um Schiden nach
Moglichkeit auszuschlieBSen. Imsbesondere ist stets mit
erheblichen Bewegungen des Schiffes zu rechnen, die die
Verpackung der Giiter durch Druck und Zug beanspruchen und
z. B, zum Aufgehen von Verschliissen, Briichen, Rissen usw,
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fithren konnen, Unstreitig hat zur Zeit des schadens-—
stiftenden Ereignisses ein schwerer, die Verpackung
der Glter beanspruchender Sturm geherrscht.

5. Das Berufungsgericht hdlt den Entlastungsbeweis
des Verfrachters mach § 559 Abs. 2 HGB fiir nicht von der
Beklagten gefithrt. Es meint, es sei nicht bewiesen, dasB
der Mangel der Reisetiichtigkeit bei Anwendung der Sorg-
falt eines ordentlichen Verfrachters bis zum Antritt der
Reise nicht zu entdecken gewesen sei., Die Revision riigt
dazu, daB nicht festgestellt worden se ., die Schiffs-
fiihrung habe erkemnen konnen, daB die Feuchtigkeit im
Lukenbereich des Spardecks die Sicherheit des Schiffes
beeintrichtigt habe. Es war jedoch Sache der Bekiagten
darzutun, dafl die Schiffsfilhrung, fiir deren Handeln sie
im Rahmen der Haftung mach § 559 HGB einzutreten hat,
bei Anwendung der erforder..ichemn Sorgfalt nicht imstande
war, den Mangel der Stauung in eine.: feucl.ten Raum mit
Resten organischer Stoffe richtig einzuschitzen (vgl.
Gramm, Das neue deutsche Seefrachtrecht § 559 Anm. II 1 b).
Dafiir war nichts vorgebracht worden. Die Fédsser waren vor-
schriftsméBig als Giiter der Klasse III c¢ gekeunzeichnet.
Die schon erwihnten Bestimmungen der Verordnung iiber
gefdhrliche Seefrachtgiiter konnten zu Rate gezogen werden.
Daraus ergab sich ohne weiteres die Gefdhrlichkeit deés
Vorhandenseins von leicht bremmnbaren organischen Stoffen
und der PFeuchtigleit in der Luke IV, In dem Handbuch
iiber die Iadung (Rotermund/Koch aa0 S. 212) wird auf
diese Eigentimlichkeit des Natriumperoxyds hingewiesen,
Mit Schiden an der Verpackung ist immer 2zu rechnen. Die
Beklagte geht selbst davon aus, daB sich trotz richtiger
Stauung z. B. ein Verschlufl 16sen kann. Die Fédsser waren
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nicht durch eine Trennwand vom iibrigen Raum abgeteilt.

Die Entfernung des feuchten Bodens und der Sédgespéne

von den Fdssern betrug allenfalls wenige Meter. Auch

muB mit gefdhrlicher Gasentwicklung solcher Chemikalien
gerechnet werden (vgl. Rotermund/Koch aa0), Hinzu kam,

daB die Schiffefithrung mit dem alsbaldigen Eintritt
schweren Wetters rechnen muBte, das die Verlaschung

und Verpallung der Ladung erheblich beanspruchen wiirde, so
daB verbliebene Feuchtigkeit besonders gefdhrlich werden
konnte.

Die Beklagte kann es auch nicht entlasten, wenn das
Seeamt und das Iandgericht keinen Mangel der Reisetiichtig-
keit gerade daraus entnommen haben, daB8 sich feuchte S&ge-
spdne in dem Iaderaum IV im Spardeck befanden. Aus den
genannten Umstéinden war der Versto8 gegen die Verordnung
iiber gefdhrliche Seefrachtgiiter erkennbar. '

III. Das angefochtene Urteil war daher aufzuheben und
die Sache, soweit es un die Schiden geht, die die Kligerin
wegen der in Hamburg verladenen Giiter geltend macht, an
das Berufungsgericht zurlickzuverweisen. Das Berufungs-
gericht wird dann auch iiber die Kosten des Berufungs-
verfahrens, soweit nicht schon iiber sie zu befinden war
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(BGHZ 20, 397; BGH VersR 1971, 76, 78) zu entscheiden
haben, so daB die in dem angefochtenen Urteil vorge-
sehene gesamnte Ubertragung dieser Kostenentscheidung
an das landgericht gegenstandslos ist. Soweit die
Revision erfolglos bleibt, waren die anteiligem Kosten
ebenfalls schon jetzt der Beklagten aufzuerlegen.

Stimpel, Dr. Schulze Dr. Bauer Dr. Tidow

zugieich fiir Richter

am Bundesgerichtshof Liesecke,
der erkrankt und deshalb an der
Unterschrift verhindert ist.
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