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Verkiindet am 27. Februar 1964
Fiecser, Justizangestellter
als Urkundsbeamter

der Geschiftsstelle

Inm Namen d es Volkes

In dem Rechtsstreit

des Il N NN vertreten durch den
Priisidenten des NGNS Veorvwaltungsbezirks OUNED-
Gl S i.0., :

Beklagten und Revisionskligers,

-~ ProzeBbevollmichtigte: Rechtsanwdlte Yrof.Dr. ¢ und
’ DI‘- - - S

die Vitwe Johanns B NN zcb. Lu@D,
O 99, |

Kldgerin und Revisionsbeklagte,
~ ProzeBbevollmiéchtigter: Rechtsanwalt Dr. D -

hat der III. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 6. Februar 1964 unter Mitwirkung
der Bundesrichter Dr. Kreft, Dr. Arndt, Ghhtgens, Keller
und Dr. Reinhardt

flir Recht erkannt:

Auf'die Revision des Beklagten wird das

Urteil des 6. Zivilsenats des Hanseatischen
Oberlandesgerichts zu Hamburg als Schiffahrtsober-
‘gericht vom 6. Dezember 1962 aufgehoken.

Die Sache wird zur anderwéiten Verhandlung
und ﬁntscheidﬁng, auch iber die Kosten des
Revigionsrechtszuges, an das Berufungs-
gericht zuriickverwiesen.

Von Rechts wegen



Tatbestand:

Die Kldgerin verlangt Schadensersatz, weill ihr Schiff
in der Nacht zum 23. Dezember 1955 im Hafen des bteklagten
LG in GG -ngcblich durch Verletzung der Ver-
kehrsaicherungspflicht beschiddigt worden ist. Dic Kligerin
ist Alleinertin ikires wihrend des Kechtsstreits verstortanen
Ehemannes, dem das Schiff zur Zeit des Unfalls gehort hat.

Das beschiéidigte Binnenschiff .S5. "JUED" ist im
Jahre 1054 gus einem Schleppkahn in ein Motorschiff umge-
baut und damale in das Schiffasregister des Amtsgerichts
¥mden als Neubau eingetragen worden. Es ist 56,61 m lang,
8,10 m breit und hat eine Tragfihigkeit von 646,534 t,

Der Hafen G licgt an der Unterweser nahe
HoGENMMNED im AuBSentief deo AGHNEENED SEEEP und ist ein
offener Tidehafen, der bei Hiedrigwésser an seinen durch
Kajen befestigten AuBenseiten trockenfdllt. In der Hafen-
mitte flieBt ein der lLandentwidsserung dienender, mit einem
S@Btor durch den Deich gefithrter Graben, die sogenannte
Kille, in dic Weser. Diec Rinder der XKille sind jetzt mit
Schlengen (¥aschinen) befestigt. Die Schiffe liegen an
den ¥Kajen und lassen sich hier bei Niedrigwasser trocken-
fallen. Sie liegen dann auf dem nach der Kille leicht ab-
fallenden Boden des AuBentiefs, dem sogen»nnten Sog. Diemer
Untergrund beasteht aus Kleitoden, iber dem sich eine Schlick-
schicht von unterschiedlicher Stédrke befindet. Die trocken-
fallenden Schiffe drilcken den Kleltoden mehr oder weniger

gtark ein.

Der Hafen gehirt dem beklagten I@EP und unterstand
zur Zeit des Unfalls entweder dem NN H:fcnant
Br@® oder dem dortigen Hafenbauamt und dem Hafenkapitin.
In GQEENEEES sclbst btefindet sich ein staatlicher Hafen-
aufseher,
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Dic "Y' traf am 22. Dezembter 1955 in der Nittags-
veit btei niedrigem Vasserstand mit ciner Ladung von 386 t
Kies vor GENEED c¢in und bliet zunichst auf der Veser
liegen. Ter Hatenaufseher So@l® wies dem Schiffsfiihrer,
dem Sohn des Schiffseipners GNP, einen Liegeplatz am
westlichen Ende der liordkaje an, doch btlieten bteidsz dabei
auf dem Ufer. Der Schiffsfiibrer verholte sein Schiff gegen
17 Uhr tel auflaufendem Wasser an den Liegeplatz und lieB
alstald mit Loscharteiten teginnen, doch konnten bis zum
ArbeitsschluB nur 40 t Kies entladen werden. Als das Schiff
Yeim niichsten Niedrigwasser in der Nacht zum 23.lezember 1955
trockenfiel, brach das Vorschiff nach unten ab und verwrang
sich nach Steuertord gur Hafenmitte hin; datei entstand
an der Backbordseite ein erhetlicher Rif; an der Steuer-
bordselte traten kleinere Risse und'Aufbeulungen ein. Das
Schiff bliet trotz des eindringenden ¥assers schwimmfihig
und konnte nach einer Notreparatur in eine werft verholt
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werden,

Die Kldgerin hat den ihr entstandenen Schaden mit
24.115,21 DM errechnet und verlangt: dessen Erstattung von
dem belclagten I@P vwegen Verletzung der Verkehrssicherungs-
pflicht oder wegen Amfspflichtverletzung der Hafenvervaltung.
Sie hat vorgetragen: ‘

Der Hafengrund habe an der dem Schiff angewiesenen
Liegostelle Hohenunterochiede von 30 - 50 cm aufgewiesen
und das Schiff habe sich bteim fallenden Wasser azuf einen
solchen Puckel gesotzt. Es habe sich dabei achtern zuerst
aufgesctzt, wihrend das Vorschiff frei geschwebt habe.
Diese Belastung habe es trotz seinor festen Konstruktion
und seines guten Erhﬁltungézusténdes_nicht aushalten
konnen. Das Abfallen dos Hafenbodens unter dem Vorechiff
sel insbesondere darauf guriickzufiihren, dal an dieser Stelle
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ein Abflulrohr aus der Kasje auf den Sog miinde. Auferdem
hdtten sich nahe der Kaje im Hafenboden zweli alte Pfahl-
stimpfe tefunden. Die jiihrlichen Peilungen und die nach

dem Unfall durchgefiihrte Kontrollpeilung vom 30.Dezember 1955
hétten gefihrliche Unetenheiten ergeten. Die Hafenverwal-
tung hédtte diesc Unetenheiten teseitigen, den Schiffer
warnen oder mindectens ihm fir ein so langes und schwer.
teladenes Schiff cinen anderen Liegeplatz anweisen missen,
da der Schiffsfiihrer die Gefahr nicht habe erkennen kdnnen.
Der in der Hafenordnung enthaltene Haftungsausschluf soi
unwirksam.

‘Die Kligerin hat beantragt, den Beklagten zur Zahlung
von 24.115,21 DM nebst Zinsen zu verurteilen.

Das ILgJP hat beantragt, die Klage abzuweisen, und hat
ausgefithrt: Auf Grund der Hafenordnung seien alle Anspriiche
ausgeschlossen. Im litrigen liege weder eine Amtspflicht-
verletzung noch eine Verletzung der Verkehrssicherungspflicht
vor. Der Hafen habte sich in einem verkehrsgsicheren Zustand
tefunden, da jeder Benutzer mit kleineren Unebenheiten
rechnen misse. Der Untergrund habe an der Iiegestelle keine
oder jedenfalle keine bedeutenden Unebenheiten aufgewicsen.
Die Pfahlreste hiéitten 20 m von der Bruchstelle entfernt
gelegen und zum Unfall nicht mitgewirkt. Der Schiffsfilhrer
hate den‘Plaﬁz selbat ausgesucht und hitte ihn genauer
tesichtigen miissen. Die Hafenverwaltung liberwache insbke-~
sondere den Hafengrund téglich, bessere stHndig festgestellte
Unebtenheiten aus und habe es niemals an der erforderlichen
(verwachung fehlen lassen. Zur Ermittlung des genaucn
Profils des Hafengrundes werde das Aussentief etwa einmal
jihrlich mit Tilfe einer Peilkolonne gepeilt. Der Schaden
gei nur suf die mangelhafte Beschaffenhelt des Schiffes
suritckzufiihren; es sel ein iberaltertes Schiff aup dem



Jahre 1922, veise Konstruktionsmiingel auf, habe schon vor-
her Risse gehatt und sei schlecht unterhalten gewesen; ins-
besondere csei die Schiffshaut etark verrostet und triichig
gewesen. Der Schiffsfithrer hdtte ein solches Schiff ins-~
besonderc teil seiner ILEnge und der schweren Ladung nicht
trockenfallen lassen diirfen; er hitte bei ablaufendem
linsser wieder auf die Weser. hinausfakren miissen, nachdem
ihm eine stirkere Entladung des Schiffes nieht mehr ge-
lungen sei. Die Beklagte bestreitet auch die Fidhe der
rorderung.

Dags Amtegericht Bremen - Schiffahrtsgericht - hat nach
Beweigsaufnahme die Klage abgewiesen, weil zwar eine fahr
liiogsige Verletzung der Verkehrssicherungspflicht zu tejahen,
dic Hoftung des landes ater auf Grund der Hafenordnung aus-
geschlossen sei. Dao Hanseatische Cberlandesgericht zu
Hamburg als Schiffghrtsotergericht hat dagepgen den Xlage-~
-anspruch dem Grunde nach voll fir berechtigt erkldrt. Da~
gegen richtet sich die Revision des Beklagten, mit der
er seinen Abw reisungsantrag welterverfolgt. Die Xligerin
beantragt, die Revieion zuriickguweisen.

Entscheidungsgriinde:
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Das Berufungsgericht hat seine Entscheidung wie folgt
begriindet:

Der Beklagte habe die ihm obliegende Verkehrssicherungs-
pflicht schuldhaft verlctzt. Im Dereich des Liegeplatzes
des Schiffes habe sich aui der Hafensohle ein quer zum
Schiff verlaufender cchmaler Rucken befunden, der 20 - 32 cn
hisher gewesen sei alg der sonstigoe Untergrund unter dem
schiff. Infolge des Aufsitzens auf diesem klicken sei das

v el st e 5.




freischwebende Vorderteil des Schiffes auBergewShnlich
hohen Beanspruchungen ausgesetzt gewesen, die-zum Bruch
geflihrt hiitten. Diese Erhebung auf der Hafensohle hétte

bei ordnungemiifiger Uberwachung festgestellt werden miissen,
zumal Unebenheiten dieger GroBe schon durch blole Sicht-
kontrolle temerkt werden ktnnten. Die Bediensteten des
Beklagten hatten'jedenfalls diesen Liegeplatz einem be-
ladenen Schiff von der lLinge der *"J@J" zum Trocken-
fallen nicht anweisen dirfen. S

Das Schiff have sich in einem den normalen Anforderungen
fir Schiffe dieser Art entsprechenden Konstruktiona- und
Erhaltungszustand tefunden. Das Trockenfallen von Binnen-
schiffen auf ¢bener Hafensohle zithle zu den iiblichen
Beanapruchungen solcher Schiffe. Hier hdtte das Hazterial
ein Durchbiegen des Vorschiffes bis zu etwa 12 ~ 15 cm
zugeluaassen; das sei ausreichend, doch sei es am Unfall-
tage zu einer Verbiegung von iber 30 cm gekommen. Das
gei keine normale Beanspruchung mehr.

Ein Hitverschulden des Schiffsfihrers sei nicht dar-
getan. Er hiitte den flachen Buckel bei dem herrschenden
Niedrigwasser nicht tvemerken ktnnen. Im iibrigen wiirde
eine ¥Yahrlégsigkeit des Schiffsfilthrers gegenilber den
Verfehlungen der Hafenbediensteten nicht ins Gewicht
fallen., |

Die Hafenordnung von 1910 enthalte zwar einen Haf tungs-
ausachluB, doch sei diese Bestimmung rechtsunwirksam. Sie
werde durch die zugrunde liegende gesetzliche Ermiichtigung
nicht gedeckt.

” 1.

" Die Revision ist zulissig.

Bei den fechtsstreit handelt es sich um eine Binnen-~
schiffahrtssache im Sinne des Gesetzes iiber das gerichtliche



Verfahren in Binnenschiffahrts~ und Rheinschiffahrissachen
vom 27. Septembter 1952 (BGE1 I 641). Denn die Kechts-
gtreitigkeit hingt mit der Benutzung von Binnengewissern
durch die Schiffahrt sucammen und hat Schadensersatuzanspriiche
aus unerlaubter Handlung oder wegen Verletzung einer Amto-
pflicht zur Sicherung des Verkehrs zum Gegenstand (§ 2 des
Gesetzes). Dic Bestimmung iiber die Rechtsmittel in § 9

des Geaetzes enthilt fir den vorliegenden Fall keine Aus-
nahme iiber die Zuldssigkeit der Hevision gegen Uxrteile der
Schiffahrtsobergerichte, die sich denn aus ¢ 545, 546 ZPO
ergivt (vgl. BGLZ 18, 267).

I1I1.

Als Anspruchasgrundlage hat das Zerufungsgericht die
Vorschriften iiber unerlaudbte Handlungen nach § 823 ff BGB
angewandt. Das ist richtig, weil es sich um die Verletzung
der Verkehfssicherungspflicht auf einer offentlichen Wasser-
strafle handelt, fir die die Triger dieser Sicherungépflicht"
tei 6ffentlichen Strafen grundsidtzlich nach privatrecht-
lichen Grundsédtzen und nicht nach Amtshaftungsrecht ein-
zustehen haven (BGHZ 20, 57; 3%, 111; 37, 69; VersR 1956,
65; 1961, 218). Fiir den Hafen in GroBensiel ist dabei dic
Verkehrassicherungspflicht nicht hoheitlich organisiert.

1v,

Eg ist weiter davon auszugehen, daf ein-wirksamer
HaftungasausschluB nicht besteht.

1. Das Stastsministerium fir das Herzogtum CUIINED
hat unter dem 2. Dezember 191C c¢ine Hafenordnung fiir den
staatlichen Hafen zu GENNJEE crlassen. Diese im Gesetz-
tlatt fir das Herzogtum O (Bd. 37 S. 607) verkiindete
Hafenordnung enthilt u.a. Bestimmungen iiber dic Hafenbehdrden,




nafenpolizeiliche Anordnungen, Betriebavorschriften, Ge-
biibrenregelungen und cine Strafvorschrift geren Jber-
tretungen der Hafenordnung. Sie ist erlassen auf Grund
des Art. 9 § 6 deo Gesetzes vom 5. Dezember 1868 betreffend
die Crganisation des Staatsministeriums und einig¢er dem-
selten untergeordneter Behirden. § 6 Abn. 2 der Hafenordnung
lautet:
"Flir Beschidigungen der Schiffe und Giiter im Hafen-
bezirk, mogen asie durch andere Schiffe oder durch
die kel den Schiffen oder teim Loschen oder Laden
teschiftigten Personen oder durch Ningel an den
Hafenwerken oder -einrichtungen oder durch sonatige

Imstinde verursacht sein, haftet der oldenturgieche
Staat nicht%.

Die Ermﬁchtigung nach Art. 9 § 6 des Ggse%zes vom
%. Dezember 1868 (Gesetztlatt fiir das Herzogtum G NENEND
Bd. 20 S. 877) lautete:

"In Landegpolizeiangelegenheiten kann das Staatsa-
ministerium-allgemeine Vorschriften, welche den
bestehenden Gesetzen und Verordnungen nicht wider-
sprechen, unter Androhung einer Geldstrafe bis zu
50 falern erlassen'.

2. Die Vorechrift in § 6 Avs. 2 der Hafenordnung wiirde
im Falle ihrer Giiltigkeit den hier erhobenen Anspruch
ausschlieBen. Das Berufungsgericht hat ihre Gultigkeit
mit folgenden Griinden verneint:

Die Bestimmung sei rechtsunwirksam, weil sie sich
nicht im Rahmen der gesctzlichen Zrmiichtigung zum Erlaf
der Verordnung heolte. Danach durften nur Verordnungen er-
lassen werden, die den bestehenden Gesetzen und Verordrnungen
nicht widersprachken. Die Norn ilber den HaftungsausachluB
wiirde dem § 823 BGB widersprechen. Daflr sei unerheblich,
ob die Bestimmung ihrem Inhalt nach zum Wasserrecht zu
zihlen sei, weil der Hafen nach oldenburgischem Recht als
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Zubchdr des Siels dem Deichrecht unterstehe; das Siel- und
Deichrecht enthalte keinen HaftungsausschluB. Im iitrigen
handele ee sich tei dieser Pestimmung um eine Anstalto-
ordnung und keine Rechtasverordnung; diesc diiriec ebenfalls
Gesctzen nicht zuwiderlaufen.

%. Diese Entscheidung des Berufungsgerichts ist der
Kachpriifung durch das Reviesionsgericht entzogen, weil sie
einc im Bezirk des Berufungsgerichts geltende Vorschrift
betrifft, deren Geltungsbereich sich nicht iiber den Be-
zirk cines Oberlandesgerichts hinaus erstreckt (£§ 549,
562 ZPO).

Das Berufungsgericht hat die Bestimmung des § .6
Abs. 2 der Hafenordnung zuniichst ales Rechtsnorm, an
anderer Stelle als Verwaltungsanordnung bezeichnet. Das
ist fir dic Anwendung des § 549 ZP0 ohne Bedeutung, denn
jedenfglls handelt es sich bei dieser wie eine Gesetzes-
norm veroffentlichten und mit dem Ziel der Rechtsetgung
erlassenen Bestimmung nicht um rein innerdienstliche
Anweisungen an die Behorden, sondern um Vorschriften,
die fiir Dritte die Grundlage fir die Entstehung oder
Beschrinkung von Anspriichen tilden und die Entstehung
rechtlicher Verpflichtungen der Hafenverwaltung zu Dritten
‘beeinflussen sollten. Das geniigt, um sie als Vorschrift
im Sinne des § 549 ZPO aufzufassen (BGH Urteil von
16. Juni 1958 III ZR 68/57 = L& ZPO § 549 Nr. 46 =
ZZP 1959, 237).

Zwar ist altes Oldenburgisches Recht aus der Zeit
vor 1937 regelmiiBig revisibel, weill es infolgec von Ge-
bietsiinderungen niqht nur in einem Cberlandesgerichts-
bezirk gilt (BGHZ 24, 253). Das trifft ater fiir die Vor-
schrift in § 6 Abs. 2 der Hafenordnung nicht zu, weil
dicse Bestimmung in sich eine drtliche Begrehzung der
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Art trigt, duB sie nur Geltung und Bedeutung fiir den rium-
lichen Bereich des Hafens von Groflensiel erlangen kann.
Damit handelt es sich um eine fiir einen begrenzten ort-
lichen Wirkungsebereich erlassene Bestimmung, so dal aus
diesem Grunde ihr Geltungsbereich nicint itber den Bezirk
des Hafens von GNP und danit nicht liber den Bezirk
eines Oberlandesgerichte hinausreicht.

Die Revision hat insoweit die Verletzung sonstiger
- revisibler - Hormen nicht aufzeigen kidnnen, insbtesondere
liegt ecin von dieser Hafenordnung unabhidngiger Haftungs-
ausschluf nicht vor. Fehl geht weiterhin der Hinweis der
‘Revision guf dle landesherriiche Verordnung vom 1l&. De-
zember 1844 (GBY S. 4%3). Danach erlangten dle im Gesetz-
tlatt bekannt gemachten Verordnungen mit ihrer Verkiindung
gesetzliche Kraft; dhnlich bestimmte das Revidierte
Stantsgrundgesetz des GroBherzogtums Gldenturg vom
#2. November 1852 (GB1 139) in Art. 141, daB Gesetze
und Verordnungen vertindlich seien, wenn sie in gesetz-
licher Porm verkiindet seien, und dafl die Priifung der
Rechtstestindigkeit gehirig verkiindeter Gesetze. und
Verordnungen richt den Behdrden, sondern nur dem Landtag
zustehe. Dlese Bestimmungen sind durch die veriinderien
staatsrechtlichen Verhiltnisse Uberholt. Denn aus Art. 20
Abes. 3 und Art. 92 ff, besonders aus Art. 100 Abs. 1 GG
erpgitt sich, daf unter der Geltung des Grundgesetzes
jeder Richter dazu terufen ist, die von ihm anzuwendenden
Rechtsnormen auf ihre Rechtsgiiltigkeit hin zu uberpriifen
{vgl. u.a. Bonner Xommentar Anm. II A 1 zu Art. 100 GG).
Hiervon geht auch die Nicdersdchsische Verfansung vom
13. April 1951 in ihkren Art. 2 Abs. % und 39 £f (vgl.
' tesonders Art. 42 Abs. 1 Nr. 3) aus, so daB die Fortgeltung
der vorgenannten, die richterliche Priifungsbefugnis te-
schrinkenden und augschliefenden Bestimmungen kraft Ver-
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fassungsrechts ausgeschloassen ist (vgl. dazu die ausdriick-
liche Vorschrift in Art. ©5 der Niedersichsischen Ver-
fassung, nach der das alte oldenburgische Recht nur
fortgilt, soweit es der Verfassung nicht widerspricht).

Ve
Eine Verletzung der Verkehrssicherungspflicht findet
das Berufun:sgericht darin, daB die_Hafenverwaltung nicht
ausreichend dafiir gesorgt habve, die Lafensohle in der
erforderlichen Weise einzuebtnen.

1. Das Berufungsgericﬁt'stﬁtzt sich datei vornehmlich
auf das Gutachten des Sachverstindigen Flate. Fs hat fest-
gestellt, dall sich an der Liegestelle des Schiffes ein
quer zum Schiff verlaufender schmaler Riicken te¢funden
hate, der 20 - 27 cm hiher gelegen habe als der Unter-
grund hntervdem hinteren inde des Laderaums des Schiffes
und 22 - 32 cm hther als der Untergrund am vorderen inde
des Laderaumes. Das Schiff habe sich zunéichst achtern
aufgesetzt, so daBl das Vorderteil frei geschwebt hate.

Das Trockenfazllen eines Schiffes gehire 2zu den normalen
Beansprucnungen derartiger Binnenschiffe. Das Vorschiff
hiitte nach Bau uné Unterhaltungszustand ein Zurchbiegen
bis zu 15 cm auogelhialten, hier sei es jedoch zu einer
Vertiegung von iiber 30 cm zekommen, das habe dag sonst
gute Material des Schiffes nicht ausgehalten. Dadurch
sei eg zum Bruch gekommen. Die¢ Bediensteten dcr Hafen~
verwaltung hiitten diese Uncbenheit schon bei einer sorg-
filtigen Sichtkontrolle temerken kinnen und mﬁssen. Sie
hitten die Erhebung entweder beseitigen oder dem uChiff
einen anderen Liegeplutz anwelaen nitegen.

2. Der Ausgangapunkt des Berufungsgerichfs und seine
Ausfithrungen iiter den Inhalt "der Verkehrssicherungspflicht
auf Offentlichen WesserstraBen sind zutreffend.



R e e

Die Verkehrssicherungspflicht soll den Gefahren bte-
gegnen, die z2us der Zulassung eines Gffentlichen Verkehrs
entstehen konnen. Gefihrlich ist dobei eine Hafenstelle,
deren Beschaffenheit die MUglichkeit eines Unfalls auch
dann nahelegt, wenn der Benutzer trotz Anwendung der im
Verkehr erforderlichen Sorgfalt das nicht oder nicht recht-
zeitig erkennen kann. Der Inhalt der Verkehrssicherungs-
pflicht riéhtet sich nach dem Zweck der Verkehrseinrichtung
und der Art des Verkehrsmittels, ist also bei einem offenen
Tidehafen anders als bel einem gevchlossenen von den Gezeiten
unathdngigen Hafen. Der Pflichtige muB Jedenfalls dafiir
Sorge tragen, daf der dem Verkehr freigegebene Hafen sich
in einerm dem regelmiiBigen Verkehrsbedirfnis geniigenden
Zuetand tefindet und eine mbglichst gefahrlose Renutzung
gestattet. Dazu mufl der Pflichtige bei einem offenen Tide-
hafen, in dem sich die Schiffe .trockenfallen lassen, auch
den Untergrund eben halten. Das bedeutet aber nicht, daB
der Hafengrund stdndig vdllig eten und glatt sein mufl,
well das nicht mdglich ist; jeder Hafenbenutzer nmuB mit
gewissen Uneberheiten rechnen. Die Hafenverwaltung mus
aber solche Unebenheiten der Hafensohle beseitigen, die
bei normaler Hafentenutzung trockengefallenen Schiffen
gefihrlich werden kinnen. Dazu hat der Pflichtige diejenigen
Mafinabmen zu treffen, die objektiv erforderlich und nach
objektiven MaSstdben zumutbar sind. Dic Hafenverwaltung
nuBte deshalb stiéndig eine Sichtkontrolle vornehmen, also
den Hafen und insbesondere die Hafensohle laufend beobachten
und bei Ebbe begehen., In gewissen Atstiinden muBten Feilungen
mit den iiblichen modernen Peilgeriten durchgeflihrt werden,
um die Mingel festzustellen, die einer Pichtkontrolle ent~
gehen konnten. Die Hafenverwaltung muBte gefﬁhrliche
Unebenheciten alsbald beseitigen und bis zur Beseitigung
die Hafenbenutzer ausreichend wernen oder voriibergehend

o
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gefihrdete Stellen von der Benutzung ausschlicBen (vgl.
die Zusammensatellung fiir die Grundsitze der Verkehrs~
sicherungspflicht nach der Rechtsprechung des Bundes-
gerichtshofs tei offentlichen StraBlen DRiZ 1962, 371;
fiir ¥asseretrafen instesondere folgende Entscheidungen:
BGH Urteil vom 30, April 1953 III ZR 377/51 = BGHZ 9,
373; Urteil vom 3. Mai 1955 I 2ZR 100/53 = VRS 9, 105;
Urteil vom 28. November 1955 III ZR 137/54 = VersR 1956,
65; Urteil vom 20. Dezember 1960 VI ZR 44/60 = VersR 1961,
218; Urteil vom 29, Mirz 1962 II ZR 43/60 = BGHZ 37, 69;
Urteil vom 2. Kai 1963 1I ZR 122/61 = BGH Warn 1963

~ Nr. 91). :

3. Die Folgerung des Berufungsgerichts fiir den hier
streitigen Pall entspricht der Rechtsprechung und zeigt
instesondere keine Uberspannung der Sorgfalispflichten,
zumal da das Berufungsgericht davon ausgeht, daB die hier
festgeastellte erhebliche Unebenheit schon tei einer sorg-
frltigen Besichtigung aufgefallen wire. Yeiter ist die
Annahme nicht zu teanstanden, dall die Hafenbediensteten
die Gefahr derartiger einzelner Unetenheiten fiur trocken-~
{fallende teladene Schiffe kennen mufiten.

4. Die Reﬁision wendet sich vergeblich gegen die
Feststellungen des Berufungsgerichts.

a) Die Revision meint, ErhShungen bis zu 20 om seien
normal und itlich; Erhdhungen bis 20 cm whren durch Be-
- sichtigung allein nicht feststellbar gewesen; ihre Be-
geitigung wire daher nicht zu verlangen gewesen. Da das
Schiff schon bei Unebenheiten von nur 12 - 15 cm ge=
brochen wire, sel dic Kausalitlit zwischen der Unetenheit
und dem Unfall dann aus Rechtsgriinden zu verneinen. .
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Schon der Ausgangspunkt der Riige ist unrichtig. Denn
das Berufungsgericht hat nicht festgestellt, dafl Boden-
unebenheiten btis zu 20 cm normal und iiblich seien oder
dafB derartige Erhohungen durch eine Gichtkontrolle nicht
feststellbar seien. Im Gegentell hat es ausgefiihrt, dafl
ein Hohenunterschied zwischer 22 und 32 cm unter dem
Vorderschiff das Schiff "auBergewshnlich hohen Eean-
spruchungen" ausgesetzt habe. Es stellt andererseite
anhand mehrerer Gutachten fest, dal das Trockenfallen
von Binnenschiffen auf ebener Hafensohle zu den idblichen
Beanspruchungen solcher Schiffe gehidre. Ees folgt schlieBlich
dem Sachverstindigen Dr.Ing. NGB, daB die vorge-
schrietene Elastizitit des Materials ein Durchbiegen
bis zu etwa 12 - 15 cm zugelassen hitte.

Der Ursachenzusammenhang darf im idbrigen nicht des-
halt verneint &erden, weil méglicherweise das Schiff auch
bel einer geringeren Unebenheit gebrochen wiire, deren
Vorhandensein der Hafenbauverwaltung nicht als Verschulden
hiitte angelastet werden diirfen. Hier ist jedenfalls fest-
gestellt, daB eine erheklich iiber das lormale hinaus-
gebhende Unebenhelt der Hafensohle vorlag, auf die das
Zerbrechen des Schiffes zuriickzufilhren 1st und die die
Hafenverwaltung hétte erkennen muaaeﬁ, daf ferner sich
das Schiff in einem Erhaltungszustand tefunden hate, der
ein Trockenfallen unter normslen Bedingungen gestattet
hdtte. Diease Iestatellungen tragen die Verurteilung dem
Grunde nach. : '

t) Die Revision rigt es, da8 ein Beweisangetot iiber-
gangen sel. Der Beklagte hatte sich im Berufungsrechtszug
auf die Zeugen Udo Sa@il, Scheiiiy und LoD zum Be-
weige dafilr terufen, daBl der RiB seinen Ausgang nicht von
dem GSiill, sondern von der Bordwand etwa 1 m iiber der Ximm
genommen hate.



Das Berufungsgericht hat unter Beriicksichtigung des
sonstigen Beweisergetbtnisses und instesondere des Gutachtens
- des Sachverstidndigen Dr. M¢JJ® angenommen, dalB das Vor-
schiff teim Aufsitzen auf dem Buckel nach unten abge~
trochen sei, das Schiff also oben auseinanderceklafft
hate. Es hat dann temerkt, da8 der vom Beklagten vorge-
tragene Ablauf technisch unmdglich seij; iiber Behauptungen,
die mit einfachsten naturwissenschaftlichen Erkenntnissen
in ¥iderspruch stinden, konne kein Beweis erhoben werden.

Es kann dahingestellt bleiben, ob das Berufungsgericht
mit dieser Begriindung einen Beweisantrag auf erstmaligé
Vernehmung dieser Zeuéen‘ablehnen durfte. Denn hier han-
delte es sich, wie die Revision iibersieht, um einen An-
trag auf erneute Vernehmung btereits vernommener Zeugen.
Die Zeugen waren in erster und teilweise nochmals in
zweiter Instanz gehtrt worden. Das Thema der Beweisbe-
schliiase war so gehalten, daBl ihre Fassung es nicht aus-
geschlossen hidtte, die Zeugen auch iber die jetéigen Be-
weisfragen zu horen. Eine erneute Vernehmung stand dann
im Ermessen des Tatrichters (§ 398 Abs. 1 ZP0O). Unter
Beriicksichtigung des Inkalts der friiheren Aussagen dieser
Zeugen, des sonstigen Beweisergebnisses und der Sachver-
stindigengutachten zeigt die Atlehnung einer erneuten
Vernehmung keine Ermessensverletzung.

c) Dic Revipion trHgt weiter folgendes vor: Der Gut-

achter ¥atthias habe ausgefiihrt, er hiitte die Qualitit
des verwendeten Materials nicht gepriift und gebe zu, duB
fiir schlechtes Material dic Elastizititsgrensen wesent-
lich tiefer 1liigen; dann ergebe sich, daB das Schiff mig-

licherweise schon bel Durchbiegungen von weniger als 15 cm
| getrochen sein wlirde, wofilr die Hafenverwaltung nicht
einzustehen habe. '
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Die Riige 1st unbegriindet, weil das Berufungsgericht
auf Grund des Gutschtens abweichende Feststellungen ge-
troffen hat und es der Revision verwehrt ist, das Beweis-
mittel snders zu werten, als der Tatrichter es getan hat;
damit trigt sie keinen Rechtsfehler vor. Der gerichtliche
Sachverstindige MGJJJ® hat sich an der von der Revision
angegebenen Stelle nur nit den Werten des Privatgutachtens
RBollmann befafit, die der Sachverestdndige M jedoch
fiir falsch hdlt. M@EJ» hat im Gegenteil auf Seite 6
seines Gutachtena vom 6. November 1962 ausdruckiich ke~
merkt, daB er die Materialstirke selbst gemessen habe;
er habe das zwar nur an der Steuerbordseite getan, weil
die Backbordscite schon ausgebessert gewesen gei, doch
kénne man davon ausgehen, dal beide Schiffseiten in
gleicher VWeise ausgefithrt worden seien.

&) Das Berufungsgericht hat dem Antrag dee Beklagten
auf Einholung eines Cbergutachtens nicht stattgegeben.
Die Revision hilt das fiir einen Verfahrensfehler.

Auch diese Rige ist untegriindet. Die Zuziehung eineea
Obergutachters steht im krmessen des Tatrichters, wenn
er die eingeholten Gutachten fir ungeniigend erachtet
(§ 412 ZPO). Eine Pflicht dazu wird regelmiBig bestehen,
wenn die Sachkunde des Lratgutachters zweifelhaft ist,
mein Gutachten von unzutreffenden tatsiichlichen Vorause-
setzungen ausgeht, widerspriiche enthilt, oder wenn der
neuve Sachverstdndige lber Forschungsmittel verfiigt, die
denen eines friheren Gutachters iiberlegen erscheinen
(vgl. BGH Urteil vom 11. Juli 1960 III ZR 144/59 = VersR 1960,998;
vom 27. Juni 1963 III ZR 71/62 = VersR 1963, 1150 und
vom 16. Dezember 1963 IIT ZR 99/63). Diese Voraussetzungen
sind hier nicht gegeben. Auch sonst ist eine Ermescens-
verletzung bei Ablehnung des Obergutachters nicht ersicht-
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lich, da die Gerichte mchrere Sachverstindige wiederhclt
Zehort und den Parteien Gelegenheit gegeten hatten, Gut-
achten privater Ixpertcn vorzulegen, mit denen sich das
Gericht und die gerichtlichen Sachverstindigen aus-—
einandergesetzt haten.

e) Der Beklagte hatte sich auf das Zeugnis des
Hafenaufsehers dafiir berufen, daf das Schiff noch wdhrend
der Flut hitte geleichtert werden sollen. Die Revision
hilt es hier filr einen Verfahrensfehler, dafBl . dieser Vor-
trag iibergangen sei; der Hafensufseher Sagiill® hitte
dann nicht damit 2zu rechnen brauehen, daB sich das Schiff
im teladenen Zustand trockenfallen lassen wiirde.

Die Riige ist unbegrundet,~denn der Hafenaufseher
war dazu schon vom Schiffahrtsgericht vernommen worden
(I 123). Er hatte bestitigt, daB das Schiff tei auf-
laufendem Wasger erst gegen 17 Uhr im liafen festzemacht
gehatt habe, daf 2zwar sogleich mit den kEntladen tegonnen
sei, a2ter nur etwo 40 f. hiitten entladen werden kénnen,
da die Arbeiter nicht l#nger zur Verfiigung gestancen
“h&tten. Danach konnte das Berufungsgericht davon aus-
sehen, dafl er selbst Kenntnis davon gehatkt babe, wie die
I4scharbeiten nach ®ntladen von nur 40 ¢ eingestellt
vorden seien. Ein Anlafizur nochmaligen Vernehmung bte-
stand btei dem Inhalt dieser Aussagze nicht.

VI.

Das Berufungaurteil mufl aber aufgehoten werden, weil
das Schiffahrtsobergericht die Frage eines mitwirkenden
Verschuldens nicht vollsténdig behandelt hat.

1. Das Oberlandesgericht hat ein mitwirkendes Ver-
schulden des Schiffsfilhrers mit folgenden Erwhgungen ver<
neint: ‘ -
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Der Schiffsfiihrer habe den Liegeplatz zusammen mit
den Hafenaufseher besichtigt, doch sei verstidndlich, daB
er den flachen Buckel btei dem herrschenden Kiedrigwasser
nicht bemerkt hate; eine étwaige Fahriéssigkeit wiirde
insoweit gegeniiber der schwerwiegenden Fflichtverletzung
der Hafenbediensteten nicht ins Gewicht fallen. Dagegen
iat das Berufungsgericht auf den Vortrag des Beklagten
nicht mebr eingegangen, der Schiffsfiihrer hdtte in der
Hacht den zweimaligen Knall wihrend des Trockenfallens
nachgehen und dann den Schaden wenigostens mindern miissen;
es sei nicht ergichtlich, daB irgendwelche MafBnahmen noch
das weitere Zertrechen des Schiffes verhindert hidtten.

2, Die Revision rigt in diesem Zuaaﬁmenhang zunichst:
Soweit dae Berufungsgericht teanstande, daB fiir die tat-
sichliche Moglichkeit der Schadensmindcrung noch in der
Kacht dea Unfalls kein Beweis angetreten worden sei, sgei
§ 139 ZPO verletzt. Ob diese Riige begriindet iast, kann
dahinstehen, da das Berufungsurteil schon aus anderen,
nacnstehend ertrterten Griinden aufzuheben ist, so daf
das teklagte LEJP ohnehin Gelegenheit hat, das bicherige
Vorbringen in der in Rede stehenden Richtung zu ergiinzen
und entsprechende Beweise anzutreten.

Die Revision macht weiter geltend: Der Schiffsfiibrer
hiitte mein Schiff bei der gegebenen Sachlage nicht trocken-
fallen lassen diirfen, ohne sich zuvor zu vergewissern, ob
dies angesichts der erhetlichen Idnge und schweren ladung
des Schiffez auch ohne besondere Gefahren in dem Hafen
moglich sei. Liesem Vorbringen vermag der Senat nicht
ohne weitereas die Berechtigung ébzusprechono

Zwar wird man dem Schiffsflihrér keinen Vorwurf daraus
machen konnen, daB er hel der Besichtigung der ihm ange-
wiesenen Liegestelle die Unebenheit nicht bemerkt hst,
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weil er sie nach den Feststellungen tei dem herrschenden
Niedrigwésser nicht zehen konnte. Jedoch kann der Benutzer
eines Hafens, wie ge=sagt, nicht mit einem vGllig etenen
und slatten iHafentoden rechnen, instesondere nicht tei
einem offenen Tidekafen mit stindip wecheselndem VWasger-
stand und fortwihrender Wasserbewegung. Der feste Unter-
grund des Hafene ist, wie festg:stellt, stets mit einer
Schlickeschicht tedeckt, die eine genaue Beotachtung er-
schwert. Hinzu kommt hier, daB nach den Feststellungen
des’ Berufun _ sgerichts das trockenfallende teladene Schiff
der Kligerin zwar Unebenheiten tis 2zu 15 ¢m, wahreschein-
lich nicht ster grdfere Unebenheiten ausgehalten hitte.
Dabei gleichen sich mehrere Unebenheiten wieder aus, weil
ein trockenfallendes Schiff bei einer grbﬁéren Zahl von
Unebenheiten weitere Abstiitzungen findet. Die genauen

MaBe derartiger Unebenheiten =2ind schwer atzugrenzen.

Tas alles muBl auch der Schiffer beachten, der den Zustand
seineg Schiffes kennen und wissen mull, welchen Belastungen
er es aussetzen darf und welche Gefahren durch ein Trocken-
fallen im schwer teladenen Zustané entstehen kinnen. Xdg-
licherweise darf daher der Iilhrer ein langes, teladenes
Schiff, das teim Trockenfallen schon btei Vorhandensein

von verhiltnismiBig geringfiigigen Unebenheiten der Hafen~
sohle grofien und gegebenenfells gefiihrlichen Bean-
spruchungen ausgesetzt wird, in einem Hafen wie GroBen-
siel nicht ohne weiteres trockenfallen lassen, sondern

mufl er — wenn er der ihn seltst treffenden Sorzpfalts-
pflicht genilgen will - jeweils noch tesondere Erkundi-
guncgen ilter die fir dns Trockenfallenlassen des Schiffes
wesentlichen Umstiénde tei den mit den Zustinden des Hafens
in einzelnen vertrauten trtlichen Stellen (Hafenaufseher u.a.)
einziehen und < gegetenenfalls - .den Hafen tei ablaufendem
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VWasser vorsorglich wieder verlassen. Zu'besonderen
Erkundigungen mufite sich der Schiffsfiinrer mdglicher-
weige achon deshalt veranlaflt sehen, well dem Seehand-
tuch tei anderen Eintragungen fiir Tidehifen an der
deutschen Nordseekiiste lilnweise 2zu entnehmen waren,
da3 beim Trockenfallen die Gefahr des Durchbiegens
infolge von Unebenheiten des Grundes btesteht. Zu
Nachfragen iiber den genauen Zustand des Hafengrundes
unter Hinwels auf die tegrenzte Belaustungsfiahigkeit
seines gchwer beladenen Schiffea war der Schiffs-
fiihrer mbglicherweise auch schon deshalb verpflichtet,
well § 8 Abs. 2 des Binnenschiffahrtegesetzes vonm

15. Juni 1865 (BGB1 III 4103-1) bestimmt, dal der
Schiffsfiihrer dafiir zu sorgen hat, daf das Schiff
nicht schwerer beladen wird als die Tragfihigkeit
desselben und dic jeweiligen Wasseistandsverhﬁlt—
nisse es gectatten. Es ist nicht ausgeschlossen,

daB hier schon ein kurzes Gespriich mit dem Hafen-
sufoeher den Schiffsfithrer davon hitte absehen lassen,
das Schiff trockenfallen zu lassen. Denn unstreitig
hatte der Hafenkapitiin den Hafenaufseher angewiesen,
den Schiffsfahrern zu empfehlen, grofle beladene
Schiffe nicht trockenfallen zu lassen.

Das Berufungsgericht hat in der aufgezeigten
Richtung bizher keine Erwdgungen angestellt, und es
erscheint dem Senat daher gebtoten, dz8 das Berufungs-
gericht eine Priifung des Sachverhalts unter den
genannten Gesichtspunkten noch vornimmt. Zu diesem
Zweck ist das Berufungsurteil aufzuheben und die
Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung,
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auch iiter die Xosten des Revisionsverfahrens, an das
Berufungsgericht zuriickzuvervieisen.

Dr. Kreft Dr. Arndt Gahtgens
Keller Dr. Reinhardt
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