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- Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandlung vom 24. Oktober 1968 unter Mit-
wirkung des Senatsprisidenten Dr. Kuhn und der Bundes-
richter Dr. Norr, Dr. Schulze, Fleck und Stimpel

fiir Recht erkannt:

Die Revision gegen das Urtcil des Schiffahrts-
obergexrichts Karlsruhe vom 23. Juli 1965 wird
auf Kosten der Klidgerin zuriickgewiesen.

"Von Rechts wegen

Tatbestand:

Am 2%. Oktober 1960 geriet das der Streithelferin
gehtrende MTS "Rhein-Ruhr 12" gegen 4 Uhr bei Ne-lkm 30.000
mit dem Vorschiff auflerhaldb der rechten Fahrwasserbegrenzung
aul Grund.Das MTS befand sich mit Benzin beladen auf Berg-
fahrt. Auf die Nachricht von dem Schiffsunfall begab sich
Wehrwiirter B von der rund 800 m oberhalb der Unfallstelle
gelegenen Stagustufe Neckargemiind zur Unfallstelle. Er kam
mit der Fithrung des MIS iberein, dafiir zu sorgen, dal
keine Talfahrt komme. Bei seiner Ablosung um 6 Uhr teilte
er dem Schleusengehilfen Scllll mit, das im unteren Schleu-
senvorhafen ein Schiff festgefahren sei und deshaldb die Tal-
fahrt vorliufig angehalten werden solle; er werde nunmehr
nochmals zur Unfallstelle gehen und sodann weiteren Be-
scheid geben, sobald alles klar sei. Schlund iibermittelte
die Nachricht des Bi)-- mbglicherveise unvollstindig -
um 6.45 Uhr dem Schleusenbetriebswart GE. G, der um
7 Uhr scine Thtigkeit als diensttuender Schlcusenbeamber
aufzunehmen hatte, begab sich hierauf zusammen mit Schlund
auf den Wehrsteg. Nachdem beide etwa die Hilfte des Wehr-
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stoge begangen und dabei kein im unteren Schleusenvor-
hafen festgefahrenes Schiff geasechen hatten, kehrten sie
zur Schleuse zuriick und schleusten das Boot "Neckar V"

und dessen - beil der Kligerin kaskoversicherten - Anhang-
kahn "Arti" (1209 t, 77,64 m lang, 9:98 m breit, beladen
mit 1095 t Salz) zu Tal. Wihrend des Schleusens wahrschaute
scJ auf Vcisung des G@pdie Fihrer beider Schiffe, sie
sollten nach dem Verlassen der Schleuse vorsichtig zu Tal
fahren. Nach den Bechauptungen der Kligerin untcerrichtete
Schlund die Fihrer nicht dariiber, warum sie bei der VWeiter-
fahrt vorsicntig sein sollten; nach dem Vorbringen der
Beklagten wies SciJl hingegen die Fihrer darauf hin, daB
unterhalb ein Schiff festgefahren sein solle. !

Als der Talschleppzug nach Verlassen der Schleusen-
kammer durch dic unterhaldb der Schleuse beginunende Links-
biegung des Neckars fuhr, erblickte der Fihrer des Bootes 3
das MTS. Dicscs war gerade von dem Boot "Neckar XI" freige-~
zogen worden und lag schrig im FPahrwasser. Das Vorschiff
war einige Meter von der rechten Fahrwassergrenze entfernt;
am Heck des Schiifes war eine Durchfahrt nicht mglich. Der
auf dem MTS wihrend des Preiziehens gesetate Buganker war
noch nicht herausgedreht.

AN i s

A G B E A

Die Fihrung des Bootes '"Neckar V" gab sofort nach

_ Insichtkommen des MTS ein Achtungsignal und sodann ein
Ankersignal. Auf dem Anhangkahn vurde hierauf der Back-
bord-Stock-Achteranker gesetzt. Der Anker kam auf dem fel-
sigen:: Grund jedoch so hart an, daBl Ankerdraht und das
Bremsband des Ankerpills rissen. Um einen Zugammenstof mit den
MIS zu vermeiden, versuchte die Pilhrung des 8K das Vorschiff
des MTS zu umfahren., Hierbei gerieht der SK auBerhaldb der
rechten Fahrwasserbegrenzung, hatte Grundberiihrung und

- wurde beschidigt.
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Die KlH#gerin beansprucht - auf Grund gesetzlichen
und vertraglichen Forderungsiibergangs - von der Beklagten
Ersatz des dem Eigner des SK entstandenen Unfallschadens,
den sie auf 17 952,34 DM beziffert. Zur Begriindung ihrer
Klage fiihrt sic aus, dic Schleusenbediensteten Gro8 und
Schlund hatten den Talschleppzug nicht weiterfahren lassen
diirfen; sip‘ﬁatten die Fﬁhrer des Bootes und des SK von dem
Unfall des MTS, ingbesondere von der Forderung der Fihrung
~ des MTS nach Sperrung der Talfahrt, in Kenntunis setzen
miisgsen. Auch sel die Organisation der Beklagten mangelhaft,
da dic Dicnatanweisung fiir das Schleusen- und Wehrpersonal
der Wasser- und Schiffahrtsdircktion Stuttgart keine Be-
stimmung dariber enthalte, welche Mafnahmen der Schleusen-
beamte in Fdllen der vorliegenden Art zu ergreifen habe.

bem ist die Beklagte entgegengetreten.

Schiffahrtsgericht und Schiffahrtsobergericht haben
dic Xlage abgeviesen. Mit der Revision, um deren Zuriickwei-
sung die Beklagte bittet, will die KlHgerin ihrer Klage zum
Erfolg verhelfen.

Entscheidungsgriinde:

I. Das Berufungsgericht geht zu Recht davon aus, daf

§ 839 BGB nicht als Anspruchsgrundlage in Betracht kommt,

Es prift den Klageanspruch unter dem rechtlichen Gesichts-
punkt der Verkehrssicherungspflicht und meint, sie kinne
auch dice¢ Pflicht umfassen, den Schiffaverkehr wegen eines
dag Fahrwasser sperrenden Hindernissen bis zur Beseitigung
des Hindernisses anzuhalten. Das ist aus Rechtsgriinden nicht
zu beanstanden.



Das Schiffahrtsobergericht hdlt nicht fiir bewiesen,
daB der Schicusengehilfe ScJJJB den Schleusenbetriebs-
wart G uber den wesentlichen Inhalt der Nachricht des
vichrwirters B nicht unterrichtet, ihm insbesondere
nicht mitgetéilt'habe, die Talfahrt solle vorliufig ange-
halten werden; von der Erhebung des von der Beklagten gemis
§ 831 Abs. 1 Satz 2 BGB angcbotenen Entlastungsbeweises fir
ScllP xonne daher abgesehen werden. Andererseits sei aber
auch, soweit das Verhalten des Schleusenbetriebswarts T
in Frage stche, nicht bewiesen, dafl dieser die Mitteilung
des HEP, die Talfahrt solle gesperrt werden, richtig
cupfangen habe. Zugunsten des G@JJ) miisse deshaldb davon aus-
gegangen werden, da8 er lediglich erfahren habe, im unteren
Vorhafen solle sich’ ein Schiff festgefahren haben. Giphabe
daher nicht pflichtwidrig gehandelt, wenn er den Talzug habe
veiterfahren lassen, nachdem er zuvor vom Wehrsteg aus an
der von B} beschriebenen Unfallstelle kein festgefahrenes
Schiff erblickt habe und deshalb der Auffassung gewesen sei,
das Schiff sei inzvischen freigekommen. Im angefochtenen
Urteil wird festgestellt, daB Gijjjpdic Schiffsfihrer des
SB "Neckar V' und des Anhangs "Arti" vor Verlassen der
Schleusenkammer habe wahrschauen lassen, sie sollten vor-
sichtig zu Tal fahren, da im Unterwasser ein Schiff fest-
licgen solle. G habe jedoch pflichtwidrig unterlassen,
dem Aufsichtsbeamten unverziiglich das Festfahren des MIS
"Rhein-Ruhr 12" mitzuteilen. Ob dieses Unterlassen adigquat
kausal fiir den Unfall des SK "Arti' gewesen sei, ktnme da-
hingestellt bleiben; denn die Beklagte habe fiir G@den
Entlagtungobewveis nach § B3L Abs, 1 Satz 2 BGB gefijhrt.

Bei der Beklagten liege kein Organisationsmangel vor,
der den Unfall herbeigefiihrt habe. Durch ihre Dienstanwei-
sung habe die Beklagte klargestellt, daB dexr Schleusenbe~
amte fiir die Verkehrssicherung im Schleusenbereich zu sor-

gen habe. Eine kasuistische Regelung der Verkehrssiche-




rungsmaflnahmen milsse unvollsténdig bleiben und fithre schon
dadurch zu Zweifelsfragen. Der Schleusenbeamte sei auf
Grund sciner lingeren Tdtigkeit im Schleusendienst mit den
Gefahren des Schleusenbetriebes und den MaBSnahmen zu ihrer
Abwendung besonders vertraut, so daB ihm die Wahl der im
Einzelfall "erforderlichen SicherungsmaBSnahmen" iiberlassen
werden dﬁrfe; Durch die angeordncte sofortige Meldung an
den Aufsichtsbeamten und die Wasserschutzpolizei - beide
auch widhrend der Nachtzeit erreichbar - sei fir die als-
baldige Uberpriifung der vom Schleusenbeamten veranlaBten
SicherungsmaBnahmen gesorgt. Dagegen habe der Schleusen-
beante nicht die Aufgabe, fiir die Sicherung des Schiffs~
verkehrs auBerhalb des Schleusenbereichs zu sorgen. Daher
sei es nicht erforderlich gewescn, in dieser Richtung be-
sondere Anordnungen zu treffen. Es geniige, daB durch Dienst-
anweisung der Schleusenbeamte gehalten sei, dem Aufsichte-
becamten unversziiglich zu melden, wenn dem Sehleusenpérsonal
das Festfahren eines Schiffes auBerhalb des Schleusenbe-
rcichs angezeigt werde. Solange MIS "Rhein-Ruhr 12V mit

dem Vorschiff auf dem Grund auBerhaldb des Fahrwassers ge-
scosen sei, habe keine Notwendigkeit bestanden, die Schiff-
fahrt zu sperren, da Mittel- und Hinterschiff des Kahns im
Fahrwagser frei bewecglich gewesen seien und daher einen Teil
des Fahrwassers £fiir die durchgehende Schiffahrt hitten frei-
machen ktnnen. Eine Sperrung der Talfahrt sei erst fiir den
Zeitpunkt des Freiturnens in Betracht gekommen. Selbst wenn
man der Auffassung sei, die Beklagte hitte durch eine ent-
gprechende Anordnung dafiir sorgen uwiissen, :daB der in der
Unfallnacht allein anwesende VWehrwirter B. das Festfahren
des MTS. "Rhein-Ruhr 12" sofort dem Aufsichtsbeamten gemel-~
det hi#itte, g0 hiétte dieser keine weitergehenden Mafnahmen
zur Sicherung der Talfahrt ergriffen, als sie tatsichlich
-getrofifen worden sind.



II. Gegen diese Ausfiihrungen erhebt die Revision eine
Reihe von Riigen. Sie ist insbesondere der Auffassung, der
Beweis des ersten Anscheins spreche dafiir, daB Schlund

dem GroB die Mittecilung des B, die Talfahrt solle an~
gehalten werden, nicht tbermittelt habe. Auf den Ent-
lastungsbeweis fiir G@P komme es nicht an, da flir die
Revisionsinstang zu‘unterstellen sei, der Aufsichtsbe-

amte hdtte die Sperrung der Talfahrt angeordnet, wenn

ihm GroB die ihm — dem G. —- bekannte Lage geschildert
hitte. Durch Dionstanweisung hitte klargestellt werden
missen, daB der Schleusenbeamte, wenn ihm das Festfahren
cines Schiffes angezeigt werde, sich tiber die Richtigkeit
der Meldung Gewifheit zu verschaffen und im Falle der Behinw
derung des durchgehenden Verkehrs :die Ausfohrt .aus-der Schilou-
gc zu sperren habe. Nicht richtig sei, da8 Mittel- und Hin-
terschiff des Kahns im Fahrvasser frei beweglich gewesen
seien. ‘

IIT, Die Riigen der Revision bediirfen ebensovenig wie die
cinzelnen Ausfiihrungen des Berufungsgerichts der Erorterung
und Prifung, da nach dem festgestellten Sachverhalt die Be-
klagte ihrexr Verkehrssicherungspflicht geniigt hat. Aus-
schlaggebend ist, daB das Schleuseunpersonal sowohl den
Schleppzugfilhrer als auch den Kahnfiihrer gewahrschaut hat,
daB sich weiter unterhalb ein Schiff festgefahren haben
soll. Mit dieser Wahrschau hat das Schleusenpersonal die
Filhrer des Talzuges auf die bei einer Fortsetzung der Fahrt
noglicherweise drohende Gefahr hingewiesen und Gamit seine
Verkehrssicherungspflicht erfilllt. Wie der Senat bereits
in geinem Urteil vom 20. Juni 1968 ~ II ZR 78/67 -~ ausge-
fithrt hat, umfaft die VexkehrssicherungSpflicht nieht die
nautische Beratung eines Schiffers. Dieser hat vielmehr aus-
schlieflich in eigener Verantwortung zu priifen, wie eilsich
nautisch zu verhalten hat, im vorliegemden Fall, ob er an-
halten und abwarten oder weiterfahren sollte; seine Sache




ist, nach der Wahrschau "diec erforderlichen MaBnahmen"

zu priifen (vgl. § 93 Nr. 1 BSchG). Die Fihrer des Tal-
zZuges muBten nach der Wahrschau damit rechnen, da8 sich

im Revier hinter der Kriimmung, die nicht ceinzuschen war,
ein Schiff festgefahren hatte. Sie muliten weiter damit
rechnen, daf das an sich nicht ibreitc Fahrwasser, von

dem nach den Unstinden anzunchmen war, dafl es durch Still-
lieger verengt war, wegen des festgefahrenen Schiffes keine
geniigende Durchfahrtmdglichkeit lieB. Sie muBten sich fra-
gen, ob dic Stromungsverh#ltnisse und die Beschaffenheit
der Fluflgohle ein Anhalten auf mdglicherweise kurze Ent-
fernung erlaubte. Die Priifung all dieser Umstidnde f£Hllt

in den nautischen Pflichtenkreis der Schiffsfiihrer und

nicht in den des (nautisch gar nicht ausgebildeten) Schleu~

- senpersonals, das auch dadurch keine Verantwortung iibernshm,
daf3 es ihnen empfahl, vorsichtig weitergzufahren. Das vom
Schiffseigner und gcinem Versicherer zu tragende Risiko der
Schiffahrt wiirde auf dic Beklagte iibertragen werden, wenn
ihr angesonnen wiirde, fiir nautische Mafnahmen die Verant-
vortung zu iibernehmen. Pas ist ausgeschlossen. Eine ganz
andere TFrage, die hier nicht zur Erértcrung steht, ist, ob
die Beklagte dem festgefahrenen MTS "YRhein-Ruhr 12" gegen-



tiber auf Grund der Ubercinkunft mit dem Wehrwirter Bihr
verpflichtet war, die Talfahrt zu sperren, um dieses Schiff
vor Schaden zu bewahren.

Dr.. Kuhn Dr. Norr Dr. Schulze

Pleck ' Stimpel
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