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Leer hei3t nicht gereinigt. Es ist Sache der Ladungsinteressenten zu entscheiden, ob eine Ladung mit der Vorladung kompatibel ist und
ob eine Reinigung der Tanks durchgefiihrt werden muss.

Beauftragen die Ladungsinteressenten einen Surveyor mit der Besichtigung der Tanks, dann spricht dies zusatzlich dafiir, dass die
Entscheidung tiber den Reinheitsgrad beim Ladungsinteressenten liegt.

Kann dem ausfiihrenden Frachtfiihrer kein Fehlverhalten vorgeworfen werden, dann geht eine Uberliegezeit zulasten des Absenders.

Urteil der Ondernemingsrechtbank Ant-
werpen vom 24. Februar 2021, Rolnum-
mer (Aktenzeichen)  A/19/7250 en
A/19/7693, nicht rechtskraftig.

Vorbemerkung der Redaktion:

Die Handelskammer des Gerichtes in Ant-
werpen hatte am 14. Februar 2021 (liber
einen Fall von Ladungsverunreinigung
und daraus resultierendem Liegegeld zu
entscheiden. Ich fasse den Sachverhalt
wie folgt zusammen:

Der Ausfiihrende Frachtfihrer H hat mit
TMS »Gervais« im Auftrag des Zwischen-
frachtfliihrers A (Absender B) 1.000 metri-
sche Tonnen grtinen Diesel von Rotterdam
in den Niederlanden nach Birsfelden in
der Schweiz transportiert. Der Absender
hatte im Frachtvertrag keine Anweisungen
fiir eine Reinigung oder den gewlinschten
Reinheitsgrad gegeben. Beim Ldschen in
Birsfelden wurde eine Flammpunktverén-
derung festgestellt, die von Ladungsriick-
stdnden der Vorladung, wahrscheinlich
Benzin, verursacht worden war.

Der Ladungsversicherer C und der Absen-
der fordern als Klager vom Zwischenfracht-
flihrer und vom Ausfiihrenden Frachtfiihrer
320.000 CHF als Ersatz fiir den eingetrete-
nen Ladungsschaden. Der Zwischenfracht-
fiihrer fordert vom Absender wegen Uber-
schreitung der Léschzeit von 194 Stunden
einen Betrag von 35.640,00 €.

Die Kammer flir Handelssachen des Ge-
richts in Antwerpen hat die Schadenser-
satzforderung des Ladungsversicherers
und Absenders zuriickgewiesen und dem
Zwischenfrachtfiihrer Liegegeld i.H.v.
35.640,00 € zugesprochen.

Der Sachverhalt ist in der Entscheidung —
anderes in Deutschland (iblich — nur sehr

(Sammlung Seite 2707)

kurz und summarisch wiedergegeben, es
ldsst sich aber erkennen, dass SGS als
Surveyor im Auftrag des Absenders das
Schiff besichtigt und freigegeben hat. Aus
dem Urteil zitiere ich, wie unten wieder-
gegeben in deutscher Sprache (Kanzlei-
libersetzung):

»... Das Gericht stimmt A zu, dass die Ver-
z0gerung nicht auf einen Fehler von A
oder H zuriickzufiihren ist. Deshalb ist die
Rechnung fiir Liegeld fallig.

Der Frachtvertrag sieht die erganzende
Wirkung der TTB-Regeln (Tankschiffs-
transportbedingungen 2010) vor, ohne
ausdriickliche Anweisungen bezlglich
des Reinigens oder des gewiinschten
Reinheitsgrads der Ladungstanks. Das
CMNI lasst Raum fur die Anwendung die-
ser in der Binnenschifffahrt seit langer
Zeit verwendeten Bedingungen.

In Ubereinstimmung mit Artikel 2 dieser
Bedingungen hat der Frachtfiihrer das
Schilf zur Beladung mit leer gestrippten
Tanks vorzulegen. Leer heil3t nicht gerei-
nigt. Es werden bei Ankunft des Schiffes
im Ladehafen in den Raumen und Leitun-
gen auch noch begrenzte Riickstande der
vorherigen Ladung vorhanden sein. Das
ist auch der Grund, warum beim Zustan-
dekommen von Befrachtungen die vorhe-
rigen drei Ladungen angegeben werden
mussen, die das Schiff transportiert hat.
Es ist dann Sache der Ladungsinteressen-
ten zu entscheiden, ob die Ladung kom-
patibel ist mit der Vorladung und ob ge-
gebenenfalls eine Reinigung stattfinden
muss.

Das Schiff war vertragsgemaf vorgelegt
worden und es war Sache der Ladungs-
interessenten zu prifen, ob es noétig
war, Reinigungsinstruktionen zu geben
im Hinblick auf die Kompatibilitat der
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Ladung mit den zuvor transportierten
Ladungen.

Die Entscheidung und Beurteilung, ob
das Schiff den notigen Grad von Sauber-
keit hat, liegt bei dem Verlader/Ladungs-
interessenten.

Dass die Entscheidung tber die Reinheit
der Tanks auch tatsachlich bei B lag, er
gibt sich aus der Tatsache, dass diese via
SGS vor dem Laden eine Inspektion vor-
genommen hat. Es ist SGS, die anschlie-
Rend entschieden hat, dass die Raume
ausreichend sauber waren, um die fragli-
che Ladung zu laden, ohne dass sie zu ei-
ner visuellen Uberpriifung ibergegangen
ist aufgrund des noch im Raum vorhan-
denen Gases aus der Vorladung.

Unter den gegebenen Umstdanden kann
den Klagern nicht ernsthaft vorgehalten
werden, dass der schadensursachliche
Fehler und die daraus resultierende Ver-
zogerung fur Rechnung von A und H
geht.

Daher ist die Rechnung von A fillig ...

Das Gericht ... erklart den Antrag der ...
B und C fiir zulassig aber unbegriindet.«

Die vorliegende Entscheidung weist star-
ke Parallelen zum Urteil der Rechtbank
Rotterdam vom 8. April 2020, ZfB 2020,
Sammlung Seite 2671 ff. auf und wird
voraussichtlich in einem der néchsten
Hefte von Schip en Schade veréffentlicht
werden in niederldndischer Sprache.
Zum Themenkomplex siehe auch: Tank-
schiffstransporte, Ladungsschdden und
CDNI, Fischer, ZfB, Sammlung Seite
2676 f.

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer
Frankfurt am Main



