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Verkiindet .
am 30. November 1961

Schwingen, Justizobersekrctér
als Urkundsbeamter der
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Inm Namen d e s Volkes

In dem Rechtsstreit

1)

2)

Beklagte und Revisionsklé&ger,
- Prozecfibevollmidchtigter: Rechtsanwalt Dr.

gegen

1)
2)

Klégerinnen und Revisionsbeklagte,
- Prozefibevollméchtigter: Rechtsanwalt Freiherr -
Nebenintervenientinnen:

1)
2)
3)

- Prozellbevollmédchtigte: zu 1 und 2: Rechtsanwalt
' ' zu 3: Rechtsanwalt

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom-30; November 1961 unter Mitwirkung
des -Senatsprédsidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter
Dr. Pischer, Dr. Kuhn, Dr. Norr und Dr. Haager



- la -

fiir Recht erkannt:

Die Revision der Beklagten gegen daé Urteil des
3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Rheinschiff-
fahrtsobergerichts - in K6ln vom 12. November 1959
wird zuriickgewiesen.

Die Kosten des dritten Rechtszuges einschlieBlich
der Kosten der Nebeninterventionen werden den Beklag-
ten als Gesamtschuldnern auferlegt.

Von Rechts wegen.



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Tatbestand:

Bei der Klidgerin zu 1 ist der Schleppkahn "FE"

(397 to, 51,70 m lang, 6,86 m breit) gegen die Gefshren der
Schiffahrt versichert. Sic macht mit der Klage auf sie iiber-
gegangene Schadensersatzanspriiche in Hohe von 71.615,75 DM
geltend wegen eines Schadens, der dem Eigner am 23. Februar
1957 infolge Grundberiihrung des Kahns im Neuen Fahrwasser bei
Bingen erwachsen ist. Bei der Klégerin zu 2 war ein Teil der
Ladung des Kahns (118,450 kg Schrott) versichert. Sie bean-
sprucht als Rechtsnachfolger des Geschddigten Ersatz des La-
dungsschadens in Héhe von T7.493,55 DM.

Der Kahn "F-" befand sich mit insgesamt 330 Tonnen
Schrott, 1,65 m tief liegend, auf der Talfahrt im Anhong des
Bootes "l‘-I." (360 bis 400 PS), das der Nebenintervenientin
‘zu 1 gehbrt und von dem Nebenintervenienten zu 2 verantwort-
lich gefiihrt wurde. “F." ‘hing auf erster Léange steuerbords
neben den wesentlich gréBSeren, ebenfalls beladenen Kahn "A@Q
(1.273 to, 900 to Ladung), welcher den Nebenintervenienten zu 3
gehbrt. Auf zweiter Lénge hingen dic leercn Kihne "GP
und "G— deren Schleppstringe auf dem griéBeren
Kahn "A." festgesetzt waren., Der Binger Pegel zeigte einen
Stand von 2,70 m an.

Als der Schleppzug, dem die Fahrt durch das Neue Fahr-
wasser freigegeben war, die MHuseturminsel passiert hatte und
anschliefend in das Neue Fahrwasser einfuhr, begegneten 1hm
Backbord an Backbord zuniéichst ein aus dem Vorspannboot "H.

" und MS "S"' bestehenden Bergschleppzug, danach
das urs " (1.514 to, 85.24 m lang, 11.04 m breit), des
hinter M5 . "S—“ bergwidrts ksm. In Hohe des Hohen
Lochsteins (km $30,6), im Augenblick oder kurz nach der Vor-
veifahrt an NIS "FEJJJ®", rakte der Kahn "FER" mit seiner
Steuerbordseite in Hohe von Raum 1 und 2 10 bis 12 m von der
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Lidngakribbe (Trennwerk zwischen dem Nouen Fahrwasser und den
Lochbinken) entfernt und zog sich hierbei ein Leck zu. Der
Schlcppzug mufite bei Trechtingshausen aufdrehen und der Kahn
auf Grund gesctzt werden.

Die Klédgerinnen nehmen die Beklagte zu 1 als Eignerin
in dinglicher und beschrénkt persdnlicher Haftung, den Beklag-
ten zu 2 als Schiffsftihrer des MTS "PEJJJ)" in unveschrinkt
persénlicher Haftung als Gesamtschuldner in Anspruch und be-
haupten, die Schuld an dem Unfall des Kahnes "F-" treffe
allein den Beklagten zu 2, weil dieser in die Enge des Neuen
Fahrwassers eingefahren sei, statt unterhslb des Trennwerks
die Vorbeifahrt abzuwarten.

Die Beklagten bestreiten jedes Verschulden der Schiffo-
filhrung von "P.". Sie meinen, eine Stromenge habe nicht
vorgelegen; der Unfull sei daraui zuriickzufiihren, daB der Tal-
zug die Lidngskribbe zu hart angehalten habe. Die Kahnfiihrung
von "P." treffo zZum mindesteﬂ ein Mitverschulden, da die
seitliche Meerung dos Kahns an den Kahn "A. unsachgeméf
vorgenommcn

~ Das Rheinschiifahrtsgericht hat die Klage abgewiesen,
_das Rheinschiffahrtsobergericht hat sie deém Grunde nach filr
gerechtfertigt erklért. Mit der Revision erstreben die Beklag—
ten die Wiederherstellung des erstrichterlichen Urteils. Die
Kldgerinnen und die Nebenintervenientinnen bitten um -Zuriick-
weisung der Revision.

Entscheidungsgriindes

I. 1. Das Berufungsgericht ist der Auffassung, der Unfall
- habe sich in einer Stromenge (§ 41 RhSchPolVQ) ereignet. Zwar
konne nicht die genze Strecke des Neuen Fahrwassers als Strom-
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enge angeschen werden, wohl aber habe an der Unfalisieile unier den

aocalc . gegebenen Verhiéiltnissen das Fahrwasser nicht unzweifcel-

haft hinreichenden Raum fiir die Vorbeifahrt gewdhrt. Das Fsohr-
wasser sel zwar 78 m breit; trotzdem kdnne man nicht sagen,
da einem Talzug bei einer Begegnung mit einem 11 m breiten,
hsrt an der linken Fahrwassergrenzc verhaltenden Bergfahrer
60 m Fahrwasser zur Verfiligung stdnden. Die Stromungsverhdlt-
nisse seien hier sehr schwierig: Wenn, wice am Unfalltage, diec
Lingskribbe (damals um 40 cm) ilberflutet sei, so strome ein
groler Teil deg Wassers hinter der Mauseturminsel hervor guer
iiber dic Lidngskribbe nach rechtsrheinisch zu den Lochbénken
zu, so dafl sich also die Strﬁmung.trbtz der nach rechts ge-
richteten Stromkriimmung bis etwas unterhaldb von km 530,6
kriiftig nach rechtsrheinisch absetze. Die Anhiéinge von Talszii-
gen, die nicht geﬁﬁgend Abstand von der Liéngskribbe hielten,
wiirden daher geradezu vierkant auf die Kribbe versetzt. Kurz
unterhalb von km 530,6 flieBe dagegen das durch die Lochbénke
angestaute WaSser in umgekehrter Richtung von rechtsrheinisch
iiber das Trennwerk herein, so daB die Strémung von dort ab
nech linksrheinisch gehe. Um der am Unfalltag herrschenden
gefihrlichen Querstromung nach rechtsrheinisch zu begegnen,
habe sich ein Talzug mit zwei Léngen, bei denen normalerweise
jeweils bis zu 20 m Breite in Rechnung zu stellen seien, auf
jeden Fall weit von der rechten Fahrwassergrenze entfernt hal-
ten milssen. Mindestens das rechte Drittel des gesamten Fahr-
wassers sei filr den Talzug praktisch nicht zu benutzen. Ein
etwa 200 m langer Talschleppzug miisse gerade in der Strom-
kriimmung auch genilgend Abstand von dem Bergfahrer halten.
Schliefllich sei die Gefahr zu berilcksichtigen, daB die Fahrer
der Talschiffe durch einen Bergfahrér, dessen Verhalten sie
nicht immer sicher vorberechnen konnten, an dieser Stelle
irritiert und zu einer falschen Fahrweise verleitet werden

konnten.

Wie sich aus der Auskunft der Wasser- und Schiffahrts-—
direktion M¢jjp vonn 26. Mérz 1957 ergebe, werde das Neue Fahr-
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wasgser vom Wahrschauposten auf der Miuseturminsel fiir die

" Talfahrt nur dann gesperrt, wenn ein Bergschleppzug (der’
nicht nur aus einem Einzelfahrer mit Vorspann besteht) sich
inm Neuen Pahrwasser hefinde oder gerade hineinfahren wolle.
Alle anderen Bergfahrer konnten eine Begegnung zwischen

knm 530,6 und 530,7 dadurch vermeiden, daB sie vor der Begeg-
nung mit dem Talfahrer entweder das linke Ufer oberhalb

kn 530,6 erreichten (wie hieér MS "SCP" nit dem Vor-
spaenn-Boot ”H.", die in den toten Winkel der Miuse-
turninsel ausgewichen waren) oder unterhalb von km 530,7,

wo die Bergfahrt iiblicherweise vom Leitwerk zum linken Ufer
hiniiberwechsele, am Liingswerk, also auf der rechten Seite
des Fehrwessers, verhielten, bis der Talfahrer vorbeigefahren
sei.

' Unter den besonders erschwerten Umsténden habe'das Fahr-
vasser an dieser Stelle selbst fiir die Begegnung zwischen
einen zu Berg kommenden‘giggg;fahrer und einem Talzug nicht
unzveifelhaft hinreichenden Raum geboten. Der Schiffsfiihrer
von "FE;' hittc daher unterhalb der Kriimmung warten miis-
sen, un die Begegnung mit dem Talzug in der Stromenge zu ver-
meiden. ’ '

2. Die Ausfilhrungen des Berufungsgerichts 8ind frei von
Rechtsirrtum und haelten allen Revisionsangriffen stand; sie
tragen seine Auffassung, daB an der Unfallstelle eine Strom-
enge vorhanden war, in die der Bergfahrer nicht hétte hinein-
fahren diirfen. '

Nach § 37 Nr. 1 ist das Begegnen nur gestattet, wenn das
Fahruasser unter Beriicksichtigung aller drtlichen Umstinde und
des iibrigen Verkehrs unzweifelhaft hinreichenden Raum fir die
Vorbeifahrt gewdhrt. Wo dies voraussehbar nicht der Fall ist
(stromengen), milssen Bergfahrer nach § 41 Nr. 1 b unterhalbd
der Stromenge halten, bis der Talfahrer diese durchfahren hat.




Dic Fahrt durch dic Binger-Loch-Strecke ist durch Vahr-
schau gercgelt (§§ 129, 130). Die Talschiffshrt soll in der
Regel das Neue Fahrwasser (also das linksrheinische, nicht
das rechtsrheinisch befindliche Binger-Loch-Fahrwasser) be-
nutzen. Sice darf aber das Fahrwasser nur dann benutzen, wenn
es durch Signal, das der Posten 2 auf dem Mduseturm gibt,
freigegeben ist. Wie sich aus der Auskunft der Wasser- und
Schiffahrtsdirektion M- ergibt, wird das Freigabezeichen
nach seit langer Zeit bewdhrter Ubung gegeben, wenn entweder
Uberhaupt kein Fahrzeug oder nur ein Einzelfahrer (ohne oder
mit Vorspenn) zu Berg fdéhrt. Hier war das Freigabezeichen
(Bila 93 zu § 130) fiir den Talschleppzug gegeben. Der Posten 2
kann auch filr die Bergfahrt das Neue Fahrwasser ab km 531,40
sperren. Das ist hier nicht geschehen. Sowohl der Talschlepp-
zug "I'QP" als auch der Einzelbergfahrer "PEJ»" durften
daher in das Neue Fahrwasser hineinfzhren. Damit, daB die
Wahrschaustrecke vom Wahrschauer fiir den Talfahrer freigegeben
und fir den Bergfshrer nicht gesperrt worden war, ist aber
nicht gesagt, daB nicht an einzelnen Stellen dieser Strecke
eine Stromenge vorhanden sein kann. So wenig das Nichtvorhan-
dencein eines Wahrschauers den SchluB rechtfertigt, daB keine
Stromenge vorliege (BGH VersR 1958, 122, 123), ebensowenig
schlieBt das Vorhandensein eines Wahrschauers aus, daB sich
auf der Wahrschaustrecke Stromengen befinden. Vielmehr ist es,
wie der Senat in dem bezeichneten Urteil ausgefiihrt hat, Sache
des Bergfahrers, das Fehrwasser abzuschétzen, das beim'Begeg—
nen zur Verfiigung steht, wobei insbesondere der Wasserstand,
dic Stromverhiéltnisse, der Tiefgang und die Breite des eigencn
Schiffs und der entgegenkommenden Schiffe, mit deren Begegnung
in der Enge zu rechnen ist, eine Rolle spielen: Auch das Vor— .
handensein einer Stromkrﬁmmung, die ein entgegenkommender Tal~
fahrer mit seinen Anhéngen zu befahren hat, ist zu beachten. |
Wenn auch der Bergfshrer im allgemeineh damit rechnen kann,
dal sich der Talfahrer nautisch richtig verhdlt, so muf3 er
sich édoch vor Augen halten, daB fiir den Talfahrer Umsténde vor-
liegen konnen, dic das Navigieren sehr schwierig machen. Das
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Gesetz bringt dadurch, dafl es unzweifelhaft hinreichenden Raum
fiir die Vorbeifahrt verlangt, zum Ausdruck, dafl der Bergfahrer
bei der Begegnung kein Wagnis in Kauf nehmen darf. Da Sicher-
heit des Verkehrs vor Schnelligkeit geht, darf der Bergfahrer
den Talfahrer nicht in eine Lage versetzen, die sein Navigie-
ren besonders erschwert und dazu filhren kann, daf schon ein
leichter nautischer Fehler zu einem Unfall fiihrt. .

Nach den rechtsfehlerfreien Feststellungen des Berufungs-
gerichts ilberlieB der Bergfahrer einem Talfahrer eine Fahrwas-
serbreite von 60 m, die aber wegen der Querstromung mindestens
zu einen Drittel der Breite des gesamten Fahrwassers (78 m),
also zu 26 n, filr den Talfahrer praktisch nicht benutzbar war.
Demit verblieb fiir einen Talzug ein Raum von nur 34 m, der '
von Anhédngen, die aus aneinander  gekuppelten Fahrzeugen be-
stehen konnten, bis 2zu einer Breite von 20 m in Anspruch ge-

' nommen werden konnte. Der Abstand zwischen Tal- und Bergfahrer
konnte sich also . auf 14 m verringern. Fiir das Talboot und
geine Anhédnge wurde damit das Navigieren sehr schwierig, woll-
ten sie zur Linken den ZusammenstoB mit dem Bergfahrer und zur
Rechten die Beriihrung mit dem von der Lingskribbe abfallenden
Grund vermeiden, zu dem ihre Schiffe von der nach rechtsrhei-
nisch gehenden Querstromung getrieben wurden. Zutreffend

nimmt das Berufungsgericht auch an, daB ein Bergfahrer damit
rechnen niisse, da durch sein Verhalten in solcher Lage'ein
Talfehrer irritiert werden ktnne, wie das auch im vorliegen-
den Falle geschehen seij; im angefochtenen Urteil ist hierzu
festgestellt, daB die verantwortlichen Filhrer und Lotsen des
Talzuges sich durch die Lage des "I.—Zuées" stark be-
‘hindert gefihlt hétten und in erster Linie deshalb zu nahe

an die Léngskribbe herangegangen seien. GewiB hitte eine nau-
tisch vbllig einwandfreie Fithrung des Bootes und seiner An-
hiénge einen Unfall vermeiden kbnnen. Der Bergfahrer hdtte aber
den Talzug gar nicht in eine solche schwierige Lage bringen
durfen, sondern hédtte rechtsrheinisch unterhaldb von km 530,7
‘an der Léngskribbe verhalten miissen, bis der Talzug vorbeige-




fahren gewesen widre. So weit geht der Vertrauensgrundsatz
nicht, daB ein Schiffer in einer schwierigen Lage, in die er
den Gegenfohrer bringt, ein nautisch einwandfreies Verhalten
des Gegenfahrers erwarten darf, Der Talzug hédtte bei richti-
ger Fahrweise den Bergfahrer ziemlich scharf anhalten miissen.
DaB die Schiffsfithrer von "M@" und "A@EY' hiervor in der
Sorge, eine Kollision mit dem Bergfohrer herbeizufithren, zu-
riickschreckten, vermag sie vielleicht nicht zu entschuldigen,
kann aber den Bergfahrer, der die Talfahrer durch seine Fahr-
weise in die Zwangslage der nautischen Entscheidung gebracht
hat, nicht von eigener Schuld freistellen.:.

Zu Unrecht wirft die Revision dem Berufungsgericht eine
Verkennung der in § 130 getroffenen Regelung vor. Das Beru-
fungsgericht hat zutreffend in dieser Richtung nur ausgefiinrt,
dall schon das Vorhandensein einer Wahrschaustrecke auf schwie-
rige Verhdéiltnisse hindeute, wie sie auch im Rahmen des § 41
eine Rolle spielten, und der Bergfshrer durch die Ankiindigung
des Talschleppzuges zu bhesonderg sorgfédltiger Priifung ver-
pflichtet gewesen sei. Dall Voraussetzungen und Folgen der in
§§ 41 und 130 getroffenen Regelungen verschieden sind, hat
das Berufungsgericht nicht verkannt, sondern gerade auf die
Verhiiltnisse bei km 530,6 im konkreten Fall abgestellt.

Die breiten Ausfithrungen, die das Berufungsgericht im
Zusammenhang mit der fehlerhaften Fahrweise des Talzuges macht,
konnten zwar, wie der Revision zuzugeben ist, den Anschein er- '
wecken, als hdtte das Fahrwasser doch unzweifelhaft hinreichen~
den Raum fiir die Vorbeifahrt gewdhrt. Entscheidendes Gewicht
konnen aber nur die Feststellungen im angefochtenen Urteil
Uber den zur Verfiigung stehenden Begegnungsraum und die die
Navigation besonders erschwerenden Stromverhdltnisse haben.

Sie rechtfertigen die Annahme einer Stromenge. '

Ohne Rech%sfehler ist die Ansicht des Berufungsgerichts,
dafl auller einer fehlerhaften Fshrweise des Talzuges, die auf



einer Verkennung der Stromungsverhdltnisse beruhte, auch das
Finfahren des Bergfahrers in die Stromenge fiir den Unfall ur-
_ séichlich war. Dic Ansicht des Berufungsgerichts wird von sei-
ner Festostellung getragen, dafl die verantwortlichen Filhrer

und Lotsen des Talzuges deswegen in erster Linie zu nahe an
die Liéingskribbe hingefahren seien, weil sie sich durch die
Lage des "P@)" stark behindert fiihlten. Hiernach hat ge-
rade diec Lage des Bergfohrers dazu gefiihrt, daB der Talzug
unter Nichtberiicksichtigung der Stromungsverhdlinisse zu

weit nach Steuerbord gegangen ist, wozu er keinen AnlaB ge-
habt hiitte, wenn der Bergfahrer sich nicht in der Stromengé
befunden hitte. Dafiir spricht auch der Umstand, daB nach der
Feststellung des Berufungsgerichts das Talboot gleich nach
denn Passieren des Bergfahrers seinc Anhénge wieder nach Back-
bord abzuziehen versuchit habe, was dann freilich nicht mehr
gelungen sei. Das Berufungsgericht hat schlieBlich ausgefiihrt,
es fechle an ausreichenden Anhalispunkten dafiir, da8 der Kahn
"FEP" selbst dann gerakt hitte, wenn'"P." sich liber-
haupt nicht in der Enge befunden hdtite. Entgegen der Meinung
der Revision ist damit nicht auf die Frage der Beweislast ab-
gestellt, vielmehr hat das‘Berufungsgericht demit seine Uber-
- zeugung zum Ausdruck gebrachit, daB eine Grundberiihrung nicht
erfolgt wére, wenn der Bergfahrer die Stromenge nicht befahren
hitte. Im Ubrigen verkennt die Revision, daB ein verbotswidri-
geos Befahren einer Stromenge durch den Bergfahrer zum minde-
sten den Anscheinsbeweis dafir erbringt, daf sein Verhalten

' fiir das Raken des Kahnes eines Talzuges in der Strbmengé MNAN
fifoééhlich?ﬁ% dieser Anscheinsbeweis im vorllegenden Fall aber
von den-Beklagten nicht ausgeraumt ist.

II. DaB nach der Auffassung des Berufungsgerichts auch
die Schiffafilhrung des Talbootes "M@P" ein urséichliches Ver-
schulden an dem Unfall trifft, ist fiir die hier zutreffende
Entscheidung ohne Bedeutung. Der Kahn hat fiir das Verschulden
seines Schleppers nicht einzust¢hen; soweit mehrere Schiffe
den Unfall schuldhaft verursacht haben, haften sie ihm als
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Gesamtschuldner, so daBl er sich an jedes einzelne Schiff hal-
ten kann. Hieriiber besteht kein Streit. Nun will aber die Re-
vigion ein eigenes Verschulden der Kahnbesetzung darin sehen,
dafl sic ihren Kahn seitlich in fehlerhafter Weise an den Kahn
"A." gemeert und sich gegen die nautisch fehlerhafte Fahr-
weise ihres Bootes nicht gewehrt habe. Damit kann die Revision
keinen Erfolg haben.

Zwar ist der Kahnfithrer filr die Meerung seines Kahnes
mitverantwortlich (BGH VersR 1958, 560 f). Einc unsachgemifle
Meerung liegt aber nach den Feststellungen des Berufungsge-
richts nicht vor. "F@p" war, wie das Berufungsgericht fest-
stcllt, an dem mehr als dreimal so groBSen Kahn "A@ fast
Kopf an Kopf gekuppelt, so daB sie nach Backbord hin so gut
wie keine Steuefwirkung'und nach Steuerbord hin auch nur eine
wesentlich geringere besaB als der Nachbarkahn. Auch war fiir
den Kahnfilhrer von "F." die Sicht nach Backbord durch die
hohe Decklast von "A‘" stark behindert. Unter diesen Umstédn-
den muBte die Fihrung von "FEP" die Verantwortung fiir die
Steuerung des ersten Anhangs praktisch der Fihrung des "A@gP"
iiberlassen. Das Berufungsgericht fiihrt aus, diese Art der Zu-
sammenstellung habe dem Schiffahrisbrauch nicht widersprochen,

jede Art der Zusammenstcéllung habe auf der Talfahrt im Gebirge

ihre Vor- und Nachteile. Die Ausfithrungen im angefochtenen
Urteil lassen keinen Rechtsfehler erkennen. Der Gesetzgeber

(§ 57) hat das léngsseitige Zusammenkuppeln ungleich groSer
Fahrzeuge trotz der Nachteile, die es mit sich bringt, zuge-
lasscen, ohne ilber die Art der Zusammenstellung Regeln aufzu-
stellen. Ein bestimmter Sghiffahrtsbrauch hat sich nach der
Feststellung des Berufungsgerichte hier nicht gébildet. Da

die vorliegende Art der Zusammenstellung einem Schiffahrits-
brauch nicht widerspricht, sondern ebenfalls in Ubung ist (vgl.
den #hnlich liegenden Fall BGH VersR 1961, 759; ferner Wasser-
meyer, Der KollisionsprozeB, 2. Aufl., S. 248 f), kann der
Kahnfithrung von "F@" ein Schuldvorwurf nicht gemacht wer-

~den. Sic muBte sich bei den gegebenen Verhdltinissen auf die
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richtige Steuerung durch den Nachbarkahn verlassen. Der Anho-
rung eines Sachverstédndigen bedurfte es nicht, da das Rhein-
schiffahrtsobergericht iiber geniigend eigenc Sachkunde in die-
ser Frage verfilgt.

Ebenso unbegriindet ist der gegen die Fiihrung des Kahnes
"I-‘." erhobene Vorwurf, sie habe sich gegen die fehler-
hafte Fahrweise ihres Bootes nicht gewehrt. Wie sie sich
hiitte wehren sollen, sagt die Revision nicht. Dafl ein Abwer-
fen des Kahnes nicht in Frage kam, bedarf keiner Erorterung.
Ob etwa ein Zuruf oder eine Zeichengebung Erfolg gehabt hidtte,
“kenn dzhingestellt blei ben. Denn es handelt sich hier um Er-
negsensfragen rein nautischer Art, filr die der Schleppfihrer
in der Regel allein verantwortlich ist, soweit es sich um
die Fihrung seines Bootes handelt (vgl. BGHZ 28, 84, 87; 34,
13, 15 £). ) o

III. Hiernach ist die Klage mit Recht dem Grunde nach
fiir gerechtfertigt erklért worden. Die Revision war daher mit
der Kostenfolge aus §§ 97, 101 ZP0 zuriickzuweisen.

Dr.Nastelski  Dr.Fischer Dr.Xuhn Dr.Nérr Dr.Haager
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