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Tankschiffstransporte sind ein aul3eror-
dentlich bedeutender, vielleicht der wirt-
schaftlich bedeutendste Teil der europé-
ischen Binnenschifffahrt. Transportiert
werden Produkte der unterschiedlichs-
ten Art, von Lebensmitteln (iber Che-
mikalien, wie Sduren oder Fliissigdiin-
ger, bis hin zu Mineralélprodukten oder
Schwerdlen, die erst bei Temperaturen
von tiber 200° C fllissig werden und des-
halb wédhrend des Transportes geheizt
werden miissen.

Abgesehen von Spezialschiffen, die nur
fiir ganz bestimmte Produkte eingesetzt
werden, wird allgemein inzwischen »wei-
Ben« Produkten und »schwarzen« Produk-
ten unterschieden. Ersteres sind in erster
Linie Produkte fiir die chemische Indust-
rie oder Landwirtschaft, letzteres sind im
Wesentlichen Mineralélprodukte.

1.

Tankmotorschiffe sind sehr hédufig auf
héchstem technischem Niveau ausge-
riistet und unterliegen einer sehr stren-
gen Kontrolle unter anderem im Rahmen
des ADN. In den letzten zwei Jahrzehn-
ten haben sich Doppelhtillenschiffe zum
Standard entwickelt, wéhrend friiher Ein-
hiillenschiffe die Regel waren. Durch das
hohe technische Niveau der Tankschiff-
fahrt sind Gewdédsserverunreinigungen
verursacht durch Tankmotorschiffe au-
Berordentlich selten geworden.

In aller Regel sind Tankmotorschiffe ge-
eignet und daflir vorgesehen, im Rah-
men der weillen oder schwarzen Pro-
dukte die unterschiedlichsten Stoffe zu
transportieren. Deshalb kommt es bei
Tankschifftransporten regelméBig zu
Produktwechseln. Produktwechsel sind
deshalb grundsétzlich zunéchst unprob-
lematisch, weil erstens sehr viele Fliissig-
produkte untereinander kompatibel sind
und zweitens weil die Tanks von Tankmo-
torschiffen ein so groBes Volumen haben,
dass die benetzte Flache an den Tankwaén-
den, Boden und Decken sowie Leitungen
im Verhéltnis zum transportierten Volu-
men verhéltnisméaBig klein ist. Dennoch
birgt nattirlich grundsétzlich jeder Pro-
duktwechsel das Risiko einer schédlichen
Produktverédnderung im Obhutszeitraum,
woflir der Frachtfiihrerim Rahmen der na-
tionalen transportrechtlichen Vorschriften
und im Rahmen des CMNI bei internati-
onalen Transporten (bei Vermeidbarkeit)
haftet, nach deutschem Recht (§ 426 HGB)
fiir groBtmaogliche Sorgfalt, bei internati-
onalen Transporten (Art. 16 | CMNI) fiir
die einfache Sorgfalt eines ordentlichen
Frachtfiihrers.

»Revidirte Rheinschifffahrts-Acte« von 1868, Foto: ZK

Wéhrend der Frachtfiihrer grundsétzlich
nur flir eine betriebssichere Verladung zu
sorgen hat, also fiir eine Verladung, die
die Sicherheit des Schiffes nicht beein-
trdchtigt, hat der Absender als Waren-
fachmann die Verpflichtung, fiir eine be-
forderungssichere Verladung zu sorgen,
also fiir eine Verladung, die keine Gefahr
fiir das zu transportierende Produkt ver-
ursacht (dazu v.Waldstein/Holland, Bin-
nenschiffahrtsrecht, 5. Auflage, § 412 HGB
RN 2).

2.

Kommt es zu Produktwechseln mit nicht
oder nicht vollstandig kompatiblen Pro-
dukten, miissen die Tanks eines Schiffes
fiir den Transport vorbereitet sein. Die
einfachste Form der Vorbereitung ist die
Gestellung eines leeren Schiffes. »Leer«
ist aber ein auslegungsbediirftiger Be-
griff. Leer bedeutet im umgangssprachli-
chen Sinne, dass ein Behéltnis den Stoff
nicht enthilt, flir dessen Aufnahme es be-
stimmt ist. Wird ein Tankschiff geléscht,
also die zu transportierende Ladung an
den Empfénger libergeben, ist es nicht
mehr beladen, sondern »leer«. Es ver-
bleiben im leeren Schiff umschlagstech-
nisch zwingend regelméBig Restmengen.
Um diese zu reduzieren, hat man Effizienz-
Stripping-Systeme entwickelt, die selbst
bei sehr gro3en Tankvolumen nur wenige
Liter Produkt im Tank zuriicklassen. Den-
noch sind nattirlich Boden und Wénde in
der Regel noch mit Ladungsriickstdnden
behaftet, die auch bei einem sorgféltigen
Léschen unter Effizienz-Stripping im Tank
zurlickbleiben. Der Reinheitsgrad (Entla-
dungstandard) ist dann »Ladetank nach-
gelenzt« iSd Art. 7.02 | Satz 2 iVm 5.01 lit.
g CDNI Anlage 2 Die Umschlagleitungen
und Pumpen im Schiff werden durch das
sogenannte »Luft-Geben« méglichst effi-
zient leergestellt. Dazu wird in den Leitun-
gen ein Unterdruck erzeugt. Beim plétzli-
chen Offnen der Leitung wird die in den
Leitungen befindliche Luft schnell her-
ausgesaugt und reilst Anhaftungen an
den Wiénden mit. Dennoch ist ein leeres
oder nachgelenztes Tankschiff nicht frei
von Ladungsriickstinden. Auch in den
Umschlagseinrichtungen an Land und im
Schiff bleiben naturgeméal3 Ladungsriick-
stdnde haften.

3.

Um einen héheren Reinheitsgrad zu er-
reichen, gibt es unterschiedliche Médg-
lichkeiten. Es gibt spezialisierte Fachbe-
triebe, die in der Lage sind, die Tanks von
Schiffen mit heillem Wasser oder Dampf
auszuspritzen. Dieser Vorgang wird in der
Schifffahrt »Buttern« genannt, da der Ent-
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wickler dieser Technik Butterworth Inc. in
Texas ist. Diese Spezialbetriebe sind auch
ausgertstet und in der Lage, das natur-
gemaél kontaminierte Waschwasser um-
weltgerecht zu entsorgen. Das Buttern ei-
nes Tankschiffes kann leicht Kosten von
5.000,00 € bis 6.000,00 € zuziiglich An-
fahrtskosten verursachen.

Eine weitere zuldssige Reinigungsmetho-
de ist das Entgasen. Wird zum Beispiel
nach Benzin-Diesel transportiert, dann
besteht die Gefahr eine Flammpunktver-
dnderung, wenn Benzinreste im Schiff
vorhanden sind. Dem kann man entge-
genwirken, in dem die Rdume eines Tank-
schiffes durch gro3e aufgesetzte Liifter
entgast werden. Dieser Vorgang fiihrt na-
turgemal dazu, dass Kohlenwasserstoffe
in die Atmosphére gelangen.

4.

Es ist ein bemerkenswerter und erfreuli-
cher Teil der Vereinheitlichung des Bin-
nenschifffahrtsrechtes in Europa, dass im
Jahre 1996 in Stral3burg von den Rhein-
anliegerstaaten das Ubereinkommen
liber die Sammlung, Abgabe und Annah-
me von Abféillen in der Rhein- und Bin-
nenschifffahrt (CDNI) unterzeichnet wur-
de, das durch die Zentralkommission der
Rheinschifffahrt vorbereitet worden war.
Dieses Ubereinkommen ist am 1. Novem-
ber 2009 in Kraft getreten und im Jahre
2018 das letzte Mal revidiert worden.

Das Ubereinkommen dient erklarterma-
Ben der Abfallvermeidung und umwelt-
gerechten Beseitigung oder Verwertung
von Ladungsresten und Abféllen im In-
teresse des Umweltschutzes. Man kann
sich bei Produktresten durchaus die Fra-
ge stellen, ob es sich zwangsldufig um
Abfall handelt. Unvermeidbar an Bord
zurtickbleibende Reste von Diesel oder
Gasdl sind in der Regel noch brauch-
bare und werthaltige Produkte, so dass
es auch unter Umweltgesichtspunkten
sinnvoller erscheint, dass der Schiffs-
fihrer den Diesel in sein Auto gibt oder
das Gasdl in den Tank seines Schiffes,
statt es kostenpflichtig entsorgen zu las-
sen (dazu Fischer, Wem gehért der Rest
der Ladung? Probleme des Binnenschiff-
fahrtsrechts X, 2004). Unbeschadet des-
sen haben die Bestimmungen des CDNI
jedoch (mindestens mittelbar) auch Be-
deutung fiir die vertraglichen Beziehun-
gen zwischen Absender und Frachtfiihrer
beim Transport von fliissigen Produkten.
Die wechselseitigen Pflichten des Fracht-
fliihrers einerseits und des »Befrachters«
(besser wére: Absender) und Ladungs-
empfédnger andererseits beim Laden und

(Sammlung Seite 2676)



Léschen sind in den Artikeln 7.01-7.07 (der
Anlage 2 zum) CDNI geregelt. Die oben
exemplarisch beschriebenen Verfahren
zur Reinigung von Tanks haben zwangs-
ldufig immer auch die Konsequenz, dass
Stoffe emittiert werden oder anfallen, die
umweltgerecht zu entsorgen sind. Dane-
ben diirfte auch fiir frachtvertragliche Be-
ziehungen von Bedeutung sein, dass es
im allgemeinen Interesse liegt, das Ent-
stehen von Abféllen zu vermeiden.

Aus diesem Gesichtspunkt heraus kann
man die Bestimmungen des CDNI durch-
aus heranziehen fiir die Beurteilung der
frachtrechtlichen Pflichtenverteilung und
der Haftung fiir Gliterschdden zum Bei-
spiel durch Verunreinigung des Produktes
bei Tankschiffstransporten und in zwei-
ter Ebene fiir die Frage, wer gegebenen-
falls fiir die Kosten der Restmengen- und
Abfallvermeidung und/oder notwendige
Reinigungskosten beim Produktwechsel
aufzukommen hat. Ausdrlicklich schréankt
das CDNI in Artikel 7.07 f die Vertragsauto-
nomie unter den Parteien des Transport-
vertrages hinsichtlich der Pflichten beim
Umschlag ein. Insbesondere ist eine Ver-
lagerung der Absenderverpflichtungen
auf den Frachtfiihrer unzuldssig.

5.

Nach dem erkldrten Willen des Gesetz-
gebers ist der Absender eines Frachtver-
trages als Warenfachmann dafiir verant-
wortlich, ein Transportmittel fiir seine
Produkte auszuwéhlen, das den spezifi-
schen Eigenschaften des Produktes ge-
recht wird. Der Frachtfiihrer als Trans-
portfachmann dagegen hat in der Regel
keine spezifischen Kenntnisse (iber die
Produkteigenschaften. Grundsétzlich ist
es ihm egal, welche Produkte in seinem
Schiff transportiert werden, solange das
Schiff oder zum Beispiel das Coating sei-
ner Tanks nicht gefédhrdet werden.

Um die Unversehrtheit des zu transpor-
tierenden Produktes sicherzustellen, gibt
es unterschiedliche Méglichkeiten. Han-
delt es sich um Einheitstransporte i.S.d.
Artikels 5.01 a) Anlage 2 CDNI, also um
den aufeinanderfolgenden Transport von
uneingeschrédnkt kompatiblen Produkten,
reicht es, wenn ein leeres Schiff vorge-
legt wird. Reinigungsmal3nahmen oder
gar EntgasungsmalBnahmen sind nicht
notwendig, noch nicht einmal efficient
stripping. Deshalb ist es in der Tankschiff-
fahrt tiblich, dass der Frachtfiihrer bei Ab-
schluss des Frachtvertrages angibt, wel-
che Produkte er auf den Vorreisen, in der
Regel den letzten drei Vorreisen, trans-
portiert hat. Der Absender (iberprlift, ob
diese Produkte mit dem von ihm anzu-
dienenden Produkt kompatibel sind oder
nicht. Will der Absender aggressive Pro-
dukte zum Transport geben, dann hat er
den Frachtfiihrer darauf hinzuweisen,
dass das Schiff bestimmte Eigenschaf-
ten aufweisen muss. So gibt es zum Bei-
spiel Produkte, die sich nur in Edelstahl-
tanks transportieren lassen, da gecoatete
Tanks durch die Aggressivitét des Produk-
tes geschadigt werden. Es gibt aber auch
Produkte, die schon bei minimalen Eintré-
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gen von Fremdstoffen Schaden erleiden
kénnen. Am spektakulédrsten ist dies bei
Ethanol. Es gibt Ethanol in Industriequa-
litdt und in Lebensmittelqualitit. Alkohole
haben die Eigenschaft, dass sie sehr effi-
zient Aromastoffe aufnehmen, was Aus-
wirkungen auf die Farbe, die Klarheit und
vor allem den Geruch des Produktes ha-
ben kann. Bei Lebensmittelalkohol zum
Beispiel gibt es daher einen sogenann-
ten olfaktorischen Test. Es gibt Experten,
Surveyor, die in der Lage sind, durch eine
Geruchsprobe oder den Vergleich mehre-
rer Produktproben festzustellen, ob sich
der Geruch des zu transportierenden Le-
bensmittelethanols verdndert hat in ei-
ner Weise, die die Vermarktung als Le-
bensmittelalkohol unméglich macht. Das
Besondere ist hier, dass der Eintrag von
Fremdstoffen so geringfiigig ist, dass er
sich hdufig chemisch nicht nachweisen
ldsst. In einer chemischen Analyse kén-
nen zwei Proben absolut identisch sein,
dennoch kann eine der beiden Proben
einen Fremdgeruch aufweisen, der die
Verwertung des Ethanol fiir Lebensmit-
telzwecke unméglich macht.

Beim Transport von inkompatiblen Pro-
dukten (Artikel 5.01 a) aa) Anlage 2 zum
CDNI) werden deshalb die Tanks eines
zur Beladung vorgelegten Tankmotor-
schiffes hdufig durch einen Surveyor im
Auftrag des Absenders Ulberpriift und
gegebenenfalls freigegeben oder bean-
standet. Dazu gehdrt auch die sogenann-
te first-foot-Probe, dabei wird eine kleine-
re Menge Produktes durch die Leitungen
in den Tank gesplilt, dann wird dieses Pro-
dukt beprobt und erst freigegeben, falls
die Probe unaufféllig ist. Bei hochsen-
siblen Produkten, wie zum Beispiel Etha-
nol in Lebensmittelqualitédt kann es auch
notwendig sein, die Tanks zu begehen.
In Extremféllen kann auch ein sogenann-
ter Wall-Wash-Test durchgefiihrt werden.
Dazu wird Ethanol in Lebensmittelqualitéat
an die Innenwand des Tanks gespritzt und
olfaktorisch beprobt, ob von der Wand
Fremdgeruch ausgeht.

6.

In Verkennung der oben geschilder-
ten Tatsachen hat es - insbesondere
in Deutschland - Gerichtsurteile gege-
ben, die es auch flir die Tankschifffahrt
zur Kardinalverpflichtung des Frachtfiih-
rers gemacht haben, ein Schiff zur Ver-
fligung zu stellen, das so sauber ist, dass
Produktverdnderungen in jedem Falle
ausgeschlossen sind. Ist es nachweislich
wéhrend des Obhutszeitraumes zu einer
Produktverdnderung gekommen, dann
haben diese Gerichte das Schiff oder den
Frachtfiihrer dafiir haftbar gehalten. Aus
den oben dargelegten Griinden, greift die-
se Argumentation zu kurz und ist unsach-
gerecht.

Es diirfte wohl aul3er Frage stehen, dass
die Vermeidung von Abféllen und der
damit verbundenen Entsorgungslast im
wirtschaftlichen und umweltpolitischen
Interesse aller Transportbeteiligten steht.
Deshalb haben unnétige Reinigungsmal3-
nahmen zu unterbleiben. Dieser Aspekt
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hat auch eine 6konomische Seite fiir die
Vertragsparteien des Frachtvertrages, da
der Transportin Einheitstransporten oder
in der Folge von kompatiblen Produkten
deshalb viel glinstiger ist, weil keine Rei-
nigungskosten oder Entgasungskosten
entfallen. Ist ein Produktwechsel aber um-
génglich, so ist genau zu liberlegen, wel-
che MaBnahmen tatsédchlich notwendig
sind und wer sie bezahlt. Da der Fracht-
fihrer in der Regel keine Kenntnisse liber
die chemische Beschaffenheit der ihm an-
gedienten Produkte hat, hat der Gesetz-
geber im HGB, CMNI und CDNI zur Recht
die Produktverantwortung insoweit auf
den Absender als Warenfachmann ver-
lagert. Deshalb ist es Sache des Absen-
ders, selbst zu entscheiden, welche An-
forderungen er an den Reinheitsgrad
eines Schiffes, die in CDNI Anlage 2 Arti-
kel 5.01 b) bis k) legaldefiniert sind, stellt.
Gegebenenfalls hat er vor oder im Ver-
tragsabschluss deutlich zu machen, re-
spektive zu vereinbaren, welche Reini-
gungsmalBnahmen fiir den Transport des
Produktes erforderlich sind. Dabei werden
die Vertragsparteien bei der Bemessung
der Fracht oder bei der Vereinbarung der
Vertragskonditionen auch die anfallenden
Reinigungskosten bertiicksichtigen.

Kommt es zu einem Ladungsschaden,
dann liegt nach richtiger Auffassung die
Nachweispflicht fiir die Produktverdnde-
rung im Obhutszeitraum beim Absen-
der. Liegt nachweisbar der Grund fiir die
Verdnderung in der Beschaffenheit und
dem Reinheitsgrad des Tankschiffes,
dann fiihrt dies nicht per se zu einer Haf-
tung des Frachtfiihrers. Ob der Frachtfiih-
rer wusste, welchen Reinheitsgrad sein
Schiff haben muss und was er tun muss,
um Kontamination zu vermeiden, hdngt
davon ab, welche Produktinformationen
der Absender als Warenfachmann gelie-
fert hat und welche Anforderungen er an
die Reinheit des Schiffes stellt. Unter Be-
riicksichtigung dieser Umstédnde ist nach
(nationalem deutschen) Recht zu beurtei-
len, ob fiir den Frachtfiihrer angesichts
der oben beschriebenen Pflichtenvertei-
lung auch bei gréBtmdglicher Sorgfalt
iSd § 426 HGB der Schadenseintritt ver-
meidbar war oder nicht. Bei internatio-
nalen Transporten nach CMNI wird nur
nach einfacher Sorgfalt eines ordentli-
chen Frachtfiihrers iSd Artikels 16 | CMINI
zu urteilen sein. (Es ist bedauerlich, dass
es insoweit einen deutschen Sonderweg
gibt, es wére zu begriiBen, wenn die nati-
onalen und die internationalen Vorschrif-
ten hier den gleichen Mal3stab anlegen
wlirden.)

Die im letzten Heft wiedergegebene Ent-
scheidung des Handelsgerichts in Rotter-
dam (ZfB 2020, Sammlung Seite 2671 ff)
ist ein gutes Beispiel fiir die Schwierigkei-
ten, die tatsdchlichen Umstiande im Zu-
sammenhang mit einer Produktverdnde-
rung aufzukldren und die wechselseitigen
Pflichten der Transportbeteiligten sachge-
recht zu definieren.

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer,
Frankfurt am Main



