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II YR _28/68 URTEIL Verkindet am

1%. Mdrz 1969
Kaufmann,
Jusatizangestellte

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dern Rechtasstreit

dor CONENENNED o NN SN RS i -
P, vertreten durch die Herren rierre P Prisi-
ent G

, dieser vertreten durch Generaldirektor

lir.Robert

?

Klidgerin und Revisionsklégerin,

- ProzeBbevollmiichtigte: Rechtsanwilte Dr. -
und Dr. -

gegen

die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den
pundecninister filr Verkehr, dieser vertreten durch
die vinsser- und Schiffahrtsdirektion in MNP,

Beklagte und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (i NP-



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichitshofs hat
auf die miindliche Verhandlung vom 3. Mdrz 1969 unter
Hitwirkung des Senatspré@sidenten Dr. Kuhn und der
Bundesrichter Dr. Norr, Liesecke, Dr. Schulze und
Mleck

fiir Recht erkannt:

Die Revision gegen das Urteil des Schiff-
fahrtsobergerichts in: Koln.von.29..Dezenber 1967
wird auf Kosten der Kligerin zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Kligerin nimmt in Hthe von 52.246,30 DM die
Beklagte zls Trégerin der Verkehrssicherungspflicht fir
die Hosel aus einem Schiffsunfall in Anspruch, der sich
an 21, August 1964 gegen 23 Uhr an der Eisenbahnbriicke
Koblenz-Liitzel ereignet hat. Sie ist die Eignerin des
Schubbootes "Lyon", das sich am Tage des Unfalls mit dem
leeren Leichter "Sanara 73" auf der Talfahrt befand. Das
Schubbvoot ist 29,98 m lang und 10,97 m breit und hatte
danals einen Tiefgang von 1,40 m. Mit dem vor dem Boot
befindlichen Leichter (Breite 9,5 m, Tiefgang 0,55 m)
hatte der Schubverband eine Linge von insgesamt 100 m
und eine Breite von 10,97 m.



Matthias Prinz

Rechtsanwalt www.prinz.lavg

Nach der Ausfahrt aus der 3chleuse Koblenz hielt
der Fihrer des Schubzuges, Kapitdn St@, die gemé8
§ 64 Nr. 3 (mit Bild 52 a) MSchPVQ durch Rauten (rich-
tiger: auf der Spitze stehende quadratische Tafeln) ge-
kennzeichnete linke Durchfahrtsoffnung der Eisenbahn-
briicke an. Als der Schubzug im Begriff war, unter der
Briicke hindurchzufahren, geriet das Schubboot mit der
backbhordseitigen Rundung der Kimmplatte gegen die Spund-
wandeinfriedung des Fundaments des an seiner Backbord-
seitce gelegenen Briickenpfeilers und erlitt Leckage. Um
ein Absinken des Bootes zu verhindern, wurde es im Unter-
kanal der Moselmiindung auf Grund gesetzt.

Zviischen den Parteien ist streitig, ob das Schub-
boot unter dem Briickenbogen oder einige Meter vor dem
Briickenbogen auf der Spundwand gerakt hat.

Die senkrecht in das FluBbett eingerammte unter
der ifasseroberfliche liegende Spundwand begrenzte das
Fahrviasser der Briickendurchfahrt. Sie ﬁberragte bereits
die friihere Sollsohle um mindestens 50 c¢m und lief an-
aschlieflend in einer steilen Basaltbdschung 1 : 1 aus.
Diec Spitze der am oberen Briickenrand nach Oberstrom hin
angebrachten - stromabwdrts gesehen ~ backbordseitigen
Rautc lag zur Zeit des Unfalls genau lotrecht iiber der
dacs IFahrwasser begrenzenden Spundwand. Inzwischen ist
die RHaute um 70 cm zur FluBmitte hin versetzt worden.

Die Fahrrinne der Briickendurchfahrt ist an dex
nach Oberstrom hin gelegenen Seite der Briicke 15,70 m
breit und verjiingt sich bis zu der nach Unterstrom ge-
legenen Briickenseite auf 14,25 m.
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Die Kldgerin ist der Ansicht, die Beklagte habe
ihre Verkehrssicherungspflicht fahrléssig verletzt, da
die Durchfzhrt unter der Eisenbehnbriicke ihrer ganzen An-
lage nach eine Gefahr fir die Schiffahrt bedeutet habe.
In Hinblick auf die unzureichende Durchfahrtsbreite laufe
ein Fehrzeug, das die Grenze des angezeigten Durchfahrts-
rauns anhalte, Gefahr, mit der vom Wasser iiberspiilten
Spundwand in Berithrung zu kommen. Die Gefahr sei insbe-
sondere fiir einen langen Schubverband bei Nacht um so
grofler, als die Briickendurchfahrt von der Schleuse zu Tal
in einer Kriimmung angesteuert werden miisse. Bezeichnen-
derweise habe die Beklagte die linke Begrenzungsraute da-
her nach den Unfall auch zur Strommitte hin versetzen
lassen. Zuden habe die Beklagte die ihr obliegende Ver-
pflichtung zur Kennzeichnung des unter Wasser befindlichen
ifindernisses fahrlidssig vernachlédssigt. Da die Stelle, wo
dag Boot gerakt habe, 7 m vor dem Briickenbogen liege, habe
die an Briickenbogen angebrauchte Raute nicht die Fshrwasser-
breite an der Unfallstelle angezeigt.

Eine zuverlidssige Abwendung der von der Briicken-
durchfahrt ausgehenden Gefahr sei nur miglich gewesen, wenn
die Beklagten Dalten gesetzt und durch Leitplanken verbun-
den hitte, an denen Mahrzeuge, die sich zwangsléufig der
Fahrwasserbegrenzung niherten, hidtten entlangrutschen
konnen, ohne Schaden zu erleiden. Zum mindesten habe der
Verlauf der Fahrrinne oberhald der Briicke durch Bojen mar-
kiert und die Spundwand mit einer Leiste abgedeckt werden
nissen.

Die Beklagte hat Klageabweisung beantragt und vor-
getragen:



wand gerakt. Aber selbst wenn die Beriihrung einige Meter ober
halb erfolgt wire, wiirde die durch die Raute angezeigte Fahr-
vassergrenze auch fiir diese Stelle gelten, weil der Vorpfei-
ler des linken Briickenpfeilers sich bis 14,50 m nach Ober-
stron erstreckt und auf einer Lénge von 12 m ebenso hoch

wie der Pfeiler aus dem Wasser herausgeragt habe. Durch die
lotrecht iliber der Spundwand befindliche Raute sei die Grenze
der FPahrrinne ausreichend und vorschriftsgemidB gekennzeich-
net. Dic Spundwand gehdre nicht zur Fahrrinne, da nach § 64
MSchPVC die Durchfahrt nur zwischen den Rauten gestattet
sei. Der Unfall sei allein auf eine fehlerhafte Navigation
des Schubverbandes zuriickzufithren, der die Durchfahrt nicht
80 angesteuert habe, daB er von der linken Spundwand einen
genligenden Sicherheitsabstand gewahrt habe. Die Klégerin

sei zu den Verhandlungen iiber die Schiffahrtsverhiiltnisse

an den Briicken im Unterkanal Koblenz schon lange vor dem
Unfalltage herangezogen worden; ihr seien daher die PFahr-
vasserverhiltnisse an der Eisenbahnbriicke genau bekannt ge-
wesen; noch zur Zeit der Havarie hdtten die Schubverbinde der
Kliigerin Versuchsfahrten auf der Mosel insbesondere bei Nacht
durchgefiihrt. Es falle daher ausschlieBSlich der Kliégerin

zur Last, wenn sie trotz der Breite des Schubverbandes und
der engen Durchfahrtéffnung die Schiffsfilhrung von "Lyon"
iber die PFahrwasserverhtiltnisse an der Briicke nicht infor-
niert hebe. Bine Kennzeichnung durch Bojen, die infolge des
unterschiedlichen Vasserstandes umhergeschwojt hédtten, hdtte
nur Gefzchren iiber die Schiffahrt mit sich gebracht. Die Ver-
setzung der Raute um 70 c¢n sei dadurch notwendig geworden,
daB nach denm Unfall Douarbeiten durchgefithrt worden seien,
durch die dic Fahrrinne um 70 cm verengt worden sei. Daf

die Durchfohrt unter der Eisenbahnbrilicke nicht eine Gefah-
renguelle darstelle, ergebe sich schon daraus, da88 sich

dort bis jotzt kaum Unfdlle ereignet hitten.

e



Das Schiffahrtsgericht und das Schiffahrtsoberge-
richt haben die Klage abgewiesen. Mit der Revision, um de-
ren Zuriickweisung die Beklagte bittet, verfolgt die Klége-
rin ihren Klageantrag weiter.

]

tscheidungsgriindes

|

1. Hingichtlich der Unfallstelle hat das Berufungsge-
richt ausgefiihrt: Nach den Angaben des (das Ruder bedienen-
den) Steuernmanns G@§ sei die Grundberiihrung erfolgt, als
sich das Schubboot nit dem Steuerstuhl bereits unter der
Briicke befunden habe. Aber auch wenn man von den Angaben
des Kapitins Si§ susgehen wollte, nach denen das Boot
bereits gerakt have, als es sich noch 2 oder 3 m vor dem
Briickenbogen befunden habe, stehe fest, da8 die Schubein-
heit mit ihren Leichter berceits unter der Briicke gewesen
sein niisse und ihren Kurs nach den an der Briicke angebrach-
ten Rauten und den entsprechenden Lichtern habe ausrichten
niissen.

Die Revision meint, es sei fiir die Revisionsinstanz
davon auszugehen, daB das Boot 2 bis 3 m vor dem Briicken-
bogen oder sogar entsprechend der Behauptung der Klégerin
7 n davor gerakt habe.

Den kann nicht gefolgt werden. Die Ausfithrungen des
Berufungsgerichts zeigen, daB es sich nicht von der Unrich-
tigkeit der Aussage des Steuermanns 'hat iiberzeugen konnen,
sondern es fiir moéglich gehalten hat, daB diese Aussage rich-
tig ist. Dann nufl aber zu Lasten der beweispflichtigen Kli-
gerin davon ausgegangen werden, daB das Boot unter dem
Briickenbogen gerakt hat. Auf die Riigen der Revision, die
sich gegen die SchluBlfolgerungen der Hilfserwigung des Be-



rufungsgerichts richten, das Raken sei 2 bis 3 m vor
den Briickenbogen erfolgt, kommt es daher nicht an.

Hiernach war die Grenze der Fahrrinne durch die
Jotrecht iiber der die Bschung einschliefenden Spund-
wand befindliche Raute genau und deutlich gekennzeich-
net.

2. Die Revision ist der Ansicht, zur eigentlichen
Yahrrinne gehdre auch deren Begrenzung, wenn diese mit
unsichtbaren, unter Wasser liegenden Spundwénden ge-
bildet werde. Vor allem bei Nacht sei es schwierig, aus
der Beleuchtung durch Lichter die Begrenzung genau zu
erkennen. Die Verkehrssicherungspflicht gebiete daher,
entweder die gefithrlichen Spundwédnde abzudecken oder die
Markierungen, sei es vor der Briickendurchfahrt oder un-
niittelbar unter der Briicke, so zu legen, daB die Schiff-
fuhrt nicht zu Schaden komme.

Auch diese Riige kann keinen Erfolg haben. Wénn
§ 64 Nr. 3 MSchPVO die Durchfahrt nur "zwischen" den
Rauten oder Lichtern gestattet, so ist damit klarge-
stellt, daB die Spundwdnde, die sich lotrecht unter die-
sen Zeichen befinden, nicht zur Fahrrinne gehdren. Aller-
dings hezieht zich die Verkehrssicherungspflicht der Be-~
klagten auch auf die Boschung (BGH VersR 1968, 1137),und
cg ist auch richtig, da insbesondere eine durch eine
Spundwand cingefriedete Btischung Gefahren mit sich bringt.
Auf diese Gefuhr ist aber hier dadurch aufmerksam gemacht,
daBl gerade fiir diese Stelle ausdriicklich verboten ist,
die durch die Rautenspitze gekennzeichnete Fahrwasser-




grenze zu Uberschreiten. MuB die Schiffahrt schon im
allgencinen damit rechnen, daB die Standfestigkeit von
Brickenpfeilern durch unter VWasser liegende BOschungen
verstirkt wird, so gilt dies besondern fiir den vorlie-
genden Pall, wo die Schiffsfiihrung von "Lyon" gerade

nit Riicksicht auf die angebrachten Markierungszeichen
danit rechnen muBte, daB die Pfeiler Boschungen hatten,
die nicht befahren werden durften. Hier kommt erschwerend
hinzu, daB die Kldgerin nach dem unwidersprochen geblie-
benen Vortrag der Beklagten liber die Fahrwasserverhilt-
nisse an der Briicke genau unterrichtet war.

Im Gegensatz zu sonstigen Fahrwasserzeichen (auf
den Rhein), die zur Kennzeichnung der Fahrrinne dienen
und 5 m auBerhalb der Grenzen der Rinnen ausgelegt werden
(Kdhlitz, Verkehrsrecht auf BinnenwasserstraBen BSchV0
§ 54 a Ann. II), sind die Fahrrinnenmarkierungen von
Briickensffnungen iilber den Rinnengrenzen selbst gesetzt.
Bei sonstigen Zeichen ist daher eine MNindestentfernung
von 5 n eingzguhalten, widhrend die Brickenmarkierungen die
Fahrrinne &anz genau zu begrenzen haben und auch begrenzen
konnen. Die Brilickenmarkierung léft nach den Vorschriften
keinen Spielraum dahingehend, dafB bei einer wenn auch
geringfiigigen Uberschreitung der Grenze ein gefahrloses
Fehren noch mdglich ist. Davon hat jeder Schiffsfiihrer
auszugehen. Er kann sich nicht darauf verufen, daB auBer-
halb der zwischen den Zeichen gelegenen Fahrrinne befind-
liche, nicht sichtbvare, weil unter Vasser liegende Hinder-
nisse zusiitzlich gekennzeichnet vierden miiBten. Ahnlich
vie bei der Solltiefe (BGH VersR 1963, 551, 552) ist die
Beklagte bei der PFahrrinnenbegrengung, die durch das Ver-
botszeichen der Grengziiberschreitung gekennzeichnet ist,
nicht gehalten, einen Sicherheitszuschlag vorzunehmen.



Der Schiffsfiihrer mu8 selbst nach den Umsténden des
Finzelfalles entscheiden, welchen Sicherheitsabstand er
von der Grenze der Fahrrinne zu widhlen hat. Je mehr er
sich der Grenze ndhert, desto mehr erhtht sich die Ge-
fahr, daf sein Pahrzeug bei auch nur geringfiigiger Kurs-
abweichung mit einem kiinstlichen oder natiirlichen, unter
der Vasseroberflédche befindlichen Hindernis, das bis an
die Grenze der Fzshrrinne hinreichen kann, in Bertihrung
komnt. Der Schiffsfiihrer darf es also nie so weit kommen
lassen - das verkennt offensichtlich die Revision--, daB
er die Grenze selbst berithrt. Die Beklagte genligt ihrer
Verkehrssicherungspflicht, wenn sie die PFahrrinnengrenze
richtig und genau bezeichnet. Das ist hier fiir den Be-
reich unter dem Briickenbogen, wo das Schubboot gerakt
hat, geschehen. Damit eriibrigt sich eine Erdrterung der
Schlufifolgerungen, die die Revision daraus ziehen will,
dafl die Raute nach dem Unfall um 70 cm versetzt worden
ist,

"Die Schiffehrt kann durch ihre MaBnahmen die Be-
klagte nicht zwingen, die vorgesehene Fahrrinne zu er-
vveitern (BGHZ 37, 69, 72; BGH VersR 1965, 336). Das Be-
rufungsgericht hat festgestellt, daB der Schubverband
der Klidgerin die Iisenbahnbriicke in gestreckter Lage bei
Iinhaltung des gegebenen Abstandes von mindestens 1,50 m
von den beiderseitigen Fahrrinnengrenzen hétte durchfahren
konnen, ohne mit den Spundwiinden in Berithrung zu kommen.
Bel sorgfdltiger und aufmerksamer Navigation sei dies ohne
Uberforderung des Schiffsfithrers moglich gewesen. Wenn
das Berufungsgericht in diesem Zusammenhang davon spricht,
die Durchfehrt sei nicht mit einer "akuten Gefahr" ver-
bunden gewesen, so will das nur besagen, da - wie auch
bei anderen Stellen von BinnenschiffahrtstraBen - das Na-
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vigieren besondere Aufmerksamkeit erfordert, da sonst
eine akute Gefahr eintreten kann. Das Berufungsgericht
hiitte hinzufiigen ktnnen, daf an den Fihrer eines Schub-
verbandes besondere nautische Anforderungen zur Fihrung
einer solchen Einheit zu stellen sind.

An alldem dndert nichts, daB den Bediensteten der
Beklagten die Verhdltnisse an der Briickendurchfahrt be-
kannt weren und sie mit der Moglichkeit rechneten, daf
ein Fahrzeug, wenn es etwas verfiele, auf die BUschung
kommen konnte. Durch richtige Navigation muB ein Ver-
fzllen verhindert werden. Das Schiffahrtsobergericht hat
sich auch entgegen der Behauptung der Revision mit dem
Vortrag der Kligerin auseinandergesetzt, daB das Wasser-
und Schiffuhrtsamt Koblenz in einem Bericht vom 1. Médrz 1965
die Durchfahrt als "zweifellos unliebsame Gefahrenquelle"
bezeichnet hat. Ohne Rechtsfehler hat aber das Berufungs-
gericht ausgefiihrt, hieraus folge nicht, dag die Durch-
fahrt zur Unfallzeit verkehrsunsicher gewesen sei. Die
Verkehrssicherungspflicht kann nicht so weit ausgedehnt
vierden, dafl jede Gefahrenquelle beseitigt wird. Im vor-
liegenden rall ist der Versicherungspflicht dadurch Rech-
nung getragen worden, daff die Grenzen der Fahrrinne genau
bezeichnet waren. O0b bei einer Haufung von Unféllen wegen
der nicht abgedeckten Spundwdnde weitere MaBnahmen im
Rahnen der Verkehrssicherungspflicht geboten gewesen
viiren, kann dzhinstehen, da ein solcher Sachverhalt nicht
vorliegt. Zugunst~n der Kldgerin kann ihre Behauptung,
dic Beklagte habe nach dem Unfall solche MaBnahmen ge-
troffen, als richtig unterstellt werden. Der daraus von
der Revision gezogene SchluBl auf eine zur Zeit des Unfalls



vorliegende Verletzung der Verkehrssicherungspflicht
ist nicht gerechtfertigt. Da die Klidgerin iliber Fahr-
vasserverhiltnisse an der Briicke genau unterrichtet
woer, kann sie die Verantwortung fiir die Havarie nicht
guf die Beklagte abwidlzen.

Dr. Kuhn Dr. Norr Liesecke

Dr. Schulze Fleck
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