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II_ZR 95/65 URTEIL Verkiindet am
27. April 1967
Heil,
Justizobersekretar

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechitsstreit

der Pirme Baugesellschaft H{JJJJlB ~vH, >N,
Prn—+ SR -5 - G

vertreten durch ihre Geschéaftsfiihrung daselbst,

Kldgerin und Revisionsklégerin,
- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -

gegen

1. die Firme Gerhard HUID & Co.., VEE. Rheinwerft,

2. aen Kepitén N vo- ¥s 'suDES" .

zu laden bei der Beklagten zu 1,

Beklagte und Revisionsbeklagte,
- Prczeabevoumaemigter. Rechtsanwalt (NG -



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichitshofs hat
auf die miindliche Verhandlung vom 27. April 1967 unter
Mitwirkung des Senatsprésidenten Dr. Fischer und der
Bundesrichtexr Dr. Norr, lLiesecke, Dr. Bukow und Fleck

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Klédgerin wird das Urteil
des Rheinschiffahrtsobergerichts in K61ln vom

8. Januar 1965 aufgehoben. Die Sache wird zur
anderweiten Verhandlung und Entscheidung, auch
iilber die Kosten der Revision, an das Berufungs-
gericht zurilckverwiesen.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Kl#gerin nimmt die Beklagten als Eignerin und
Schiffsfithrer des MS "HUf) 76" wegen eines von ihr mit
37.030,67 DM bezifferten Schadens in Anspruch, den sie am
12. Februar 1962 infolge Untergangs ihres Rammschiffes
erlitten hat.

Als Baugesellschaft war die Klégerin von den Stadt-
werken Wesel/Rhein damit betraut, unterhalb des Hafens
Wesel, am rechtsrheinischen Ufer, Rammarbeiten zur Herstellung
einer Spundwand durchzufiihren. Hierzu verwendete sie drei
nebeneinander liegende Pontons, auf die die Rammanlage mon-
tiert war. Die drei Pontons waren durch quer iiber sie gelegte
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und an ihnen verbolzte Stahltréger starr miteinander
verbunden. Intsprechend ihrer Lage zum Ufer und zur
Spundwand werden die Pontons nachstehend als &HuBerer,
mittlerer und innerer Ponton begeichnet. Der duBere

" Ponton hatte ein festes Deck, eine L#nge von 15 m und

eine Breite von 3,25 m. Der mittlere und der innere
Ponton hatten eine nur wenig geringere Breite und L#nge;
sie besaBen kein festes Deck, sondern nur an ihren Enden
einen kurzen Deckansatz, wihrend sie im ﬁbrigen mit einer
nicht durchgehenden Bohlendecke versehen waren. Der Ab-
stand zwischen #HuBerem und mittlerem Ponton bvetrug 3.m,
der vom mittleren zum inneren 1,45 m. An der duleren
(Ufer-) Seite des inneren Pontons war ein hilzerner Ab-
weiser (Abstandgeriist) befestigt. Die Verbindung mit dem
Ufer stellte ein etwa 14 m langer, 1,50 m breiter Arbeits-
steg her, der aus fiinf FEisentrédgern mit Auflagen aus Kant-
holzern und Geriistbohlen bestand. Der Steg war an Land an
einem Poller aufgehdingt, wdhrend er an Bord des inneren
Pontons mit Hilfe einer Winde bei verandertem Wasaerstand
und hierdurch bedingtem Anheben oder Sinken der Pontons
diese vertikalen Bewegungen mitmachen konnte.

Am Unfalltag wurde nicht gearbeitet, da hoher Wasser-
stand war und stirmischer Westwind herrschte, der sich im
Laufe des Pages zum Sturm entwickelte. Das Rammschiff lag
an der Spundwand, an der zwei senkrechte Gleitschienen
angeschweifllt waren, die das Aufsitzen des Abwelsers des
Rammschiffes auf der Spundwand verhinderten. Der 4uBere
und der innere Ponton waren nach QOberstrom und nach Unter-
strom mit Trossen am Land festgemacht. Etwa 40 m oberhalb
des Rammschiffs lag eine ebenfalls der Klhgerin gehdrende,
&leichfalls aus drei Pontons bestehende #hnliche Anlage,
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die einen Bagger trug. Diese drei Pontons besaBen je—
weils ein durchgehendes Deck. Der Rammarbveiter MR,
der bei der Klégerin beschéiftigt ist, war zum Wachdienst
fiir die Bagger-~ und Rammanlage eingeteilt. Er befand
sich bis kurz vor dem Untergang des Rammschiffs an Bord.

Am Morgen des Unfalltages wurde MS "Hu(illR 76",
dessen Besatzung aus dem beklagten Kapitén und einem
Matrosen bestand, iiber Steuer von dem MS "He@Ji} aus
dem Weseler Hafen auf den Strom gebracht. Als MS "Hcflil
losgemacht hatte und MS "Hufjllli} 76" zur Bergfahrt auf-
drehen wollte, setzte die Maschine des MS "Hiilskens 76"
aus. Das Schiff setzte einen Buganker und streifte beim
Herumschwaien iiber Steuerbord mit seinem Heck die Bagger-
anlé.ge der Klédgerin. Der Motor sprang wieder an, setzte
aber bald erneut aus. Darauf begaben sich der Kapitidn und
der Matrose in den Maschinenrsum. Uber Steuer gegen 9 Uhr 30
talwiirts treibend ris M5 "HUf 76" mit dem Heck zu-
néchst eine der Haltetrossen ab, mit denen das Rammschiff

- nach Oberstrom am Ufer vertdut war. Dann stieB das Heck

des MS "HUJJi 76" hart gegen den mittleren Ponton und
geriet anschliefliend an die Spundwand. Durch den Anstofl
wurde das Rammschiff aus seiner parallelen Lage zur Spund-
wand herausgedriickt. Dabel brach die an der Spundwand he-
festigte Gleitschiene ab, das obere Ende des Abweisers
setzte sich auf der Spundwand fest, wihrend das stromwidrts
gerichtete Ende der Pontons um etwa 30 ® aus der Spundwand
abging, so daB das Rammschiff nunmehr schrig zum Strom lag.
Die Eisentridger des Arbeitssteges 1lOsten sich aus ihrer
Befestigung auf dem inneren Ponton, blieben aber in ver-
schobener lage mit ihrem Ende auf dem Schiff liegen. Die
Geritstbohlen und einige Kanthilzer des Steges wurden gb-
gerissen, fielen ins Wasser und trieben ab. Kapitén und
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Matrose von MS "HUJJJJ 76" ksmen aus dem Maschinenraum
von "Hiff i 76" erst wieder an Deck, als ihr Schiff an
der Spundwand lag.

Der Zugang zum Rammschiff iiber die Eisentréger des
oteges war nunmehr nur noch in kriechender Stellung mig-
lich. Der Rammarbeiter M{Jjli} veniinte sich, das Wasser
aus den Pontons zu lenzen, mufite aber schlieflich um
17 Uhr 15 von Bord gehen. Gegen 17 Uhr 25 sank das Ramm-
schiff. '

Die Kl#gerin hat behauptet, das Rammschiff sei infolge
seiner Versetzung in Windrichtung gelegen und habe den
gesamten Wellenschlag bekommen; durch das mit Deck ver-
sehene BuBere Ponton seien die beiden anderen Pontons
nicht mehr geschiitzt gewesen. Zwar habe man versucht, das
ilberkommende Wasser aus den Pontons zu lenzen., Dies sei
aber nur im beschrénkten Umfange gelungen. Durch das Ab-~
reiﬁén des Arbeitesteges sei es nicht mbglich gewesen, eine
Motorpumpe der Feuerwehr an Bord zu nehmen, so daB die
Rammanlage schlieflich nicht habe gerettet werden konnen.
Die Beklagten, die gewahrschaut worden seien, hdtten nicht
geholfen,

Die Beklagten sind der Ansicht, das Rammschiff wére
infolge seines mangelhaften Zustandes und seiner ungenilgen-—
den Ausriistung bel dem Sturm gesunken. Die Kollision sei da-
fiir nicht ursichlich gewesen. AuBerdem bestreiten sie jedes
Verachulden.

Das Rheinschiffahrtegericht hat die Klage dem Grunde
nach fidr gerechitfertigt erklért, das Rheinschiffahritsober-
gericht hat sie abgewiesen. Mit der Revision, um deren




Zurlickweisung die Beklagten bitte, will die Klégerin die
Wiederherstellung des erstrichterlichen Urteils erreichen.

Entscheidungsgriinde:

I. Das Berufungsgericht 18Bt es dahingestellt, ob der
beklagte Schiffsfilhrer das Anfahren des Rammschiffes ver-
schuldet hat. Demnach ist fir die Revisionsinstanz ein
solches Verschulden zu unterstellen. Das Berufungsgericht
meint, das Anfahren habe das Sinken des Rammachiffes
nicht herbeigefiihrt, vielmehr sei das Schiff infolge des

- Sturmes gesunken. Das Wasser sel so hoch gegangen, dal das

Rammschiff auch in seiner urspriinglichen Parsllellage zum
Ufer untergegangen wire. I

Gegen diese Ansicht wendet sich die Revision mit zahl-
reichen Angriffen; die zum Teil begriindet sind und zur Auf-
hebung des angefochtenen Urteils filhren miiesen.

1. Veridnderte Lage des Rammschiffes.

Schon flir die Stédrke des Wellenschlages reicht die
Begriindung des Berufungegerichts nicht aus. Die Lichtbild-
aufnahme des Baggerschiffs (GA 86), suf die sich das Beru-
fungsegericht szundichst beruft, vermittelt nicht den Eindruck,
daB das Wasser "so hoch" gegangen sei, daB es '"die Pontons"
auch in ihrer urspriinglichen Lage "vollschlagen und zunm
Sinken,bringen mufSte". Aus dem Lichtbild, das wohl beim

ersten Einsatz der Feuerwehr gegen 13 Uhr aufgenommen wor-

den ist, ergibt sich nicht, dafl die Wellen iiber die Pontons
geschlagen sind. Mit Recht riigt die Revision, das Berufungs-

gericht habe nicht die amtliche Auskunft des Wetterdienstes




(GA 86) verwertet. Danach kam der Wind tagsiiber vor-
wiegend aus Wést bis Siidwest mit einer mittleren Ge-
schwindigkeit von 6 bis 7 Beaufort; er erreichte seinen
Hohepunkt erst nach 16 Uhr und drehte etwa zwischen

17 und 18 Uhr auf Nordwest mit moglicher kurzzeitiger
Stérke 8. In einzelnen Bben wurden groBere Geschwindig-
keiten erreicht. Diese Umstéinde legen es nahe, daB die
bedrohliche Lage fiir das Rammschiff erst in den spiteren
Naschmittagsstunden eingetreten ist. Fiir diese Zeit ent-
behrt die Feetstelldng im angefochtenen Urteil, dexr Sturm
habe aus dem linken Rheinufer {iber den Strom geweh&s:,

" der Begriindung. Das Berufungsgericht hegriindet auch nicht

seine Ansicht, die Pontons h#dtten bei der durch das An-
fahren herbeigefiihrten Schréglage eher giinstiger zum
Wellengang gelegen als bei der urspriinglichen Parallel-~
lage. Das angefochtene Urteil setzt sich nmicht mit der
Behauptung der Klédgerin auseinander, durch das gedeckte
duBere Ponton seien die beiden anderen Pontons in ihrer
urspriinglichen Lage mehr geschiitzt, als in der durch das
Anfahren versetzten Lage. Welchen EinfluB die der Strom-
richtung sich immer meh» entgegensetzende Windrichtung
hatte, ist nicht erdrtert. Auch fehlt eine Pritfung der
Frage, welche Folge das Aufsetzen des oberen Abweisers
auf die Spundwand fiir die lLage des Schiffes im Wasser

‘hatte; es liegt die Annahme nahe, daB das untere Ende des

Schiffes hierdurch tiefer lag als das obere und daher dort
wegen des geringeren Freibords, dessen Hbhe im {ibrigen
nicht festgestellt ist, mehr Wasser eindringen konnte; da-
durch lieBe sich auch erkl¥ren, daB das auf der Spundwand
verklemmte obere Ende des Schiffs freigekommen und dann
das Schiff gesunken ist. Die Frage des ursdchlichen Zu-
sammenhangs der Anfahrung mit dem Untergang::hdngt von so
vielen zum Teil schwierig zu beurteilenden Fsktoren ab
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(Hochwasser, Stromgeschwindigkeit und Stromrichtung,
Windgeschwindigkeit und Windrichtung und ihre Veridnderung,
Einwirkung dieser Umsténde auf die urspriingliche und auf
die verdnderte Lage des Schiffes, Aufsitzen des Abweisers
auf der Spundwand), 4aB hierdurch die Sachkunde des
Berufungsgerichtes, das im Gegensatz zum Rheinschiffahrts-
gericht den ursichlichen Zusammenhang verneint hat, {liber-
fordert wird. Die Einholung eines Sachversténdigengut-
achtens ist nicht zu umgehen. ,

Wenn festgestellt wird, daB die versetzte und ver-
klemmte Lage des Schiffs unter Berlcksichtigung der Zer~
storung des Steges (dariiber unter 2) im Hinblick auf die
Strom~ und Wetterverhdltnisse ungiinstiger war als seine
urspriingliche lage, so tragen die Beklagiten die Beweislast
fiir ihre Behauptung der hypothetischen Tatsache, das Schiff
wire auch in seiner urspriinglichen lLage gepunken.

2. Fehlen des Arbeitssteges.

- Dag Berufungsgericht fithrt aus: Selbst wenn der Steg
am. Nachmittag des Unfalltages noch unbeschiidigt gewesen
wire, wire es doch nicht moglich gewesen, die 3 1/2 Zentner
schwere Motorpumpe der Feuerwehr an Bord des Schiffes zu
bringen. Denn der Brandmeister R{JJrave ausgesagt, das
er os auch bei unbeschidigtem Arbeitssteg nicht gewagt
haben wiirde, die Pumpe hiniiberzudringen.

Auch gegen diese Ausftthrungen erhebt die Revision
berechtigte Rilgen. Sie weist darauf hin, da8 Rl den
Steg iiberhaupt nicht gekannt habe, sich also von der
Situation bei Vorhandensei des unbeschiidigten Steges kein
rechtes Bild habe machen ktnnen. Im angefochtenen Urteil




ist nicht festgestellt, daf Rl die Lénge, die Breite,
die Beschaffenheit und die Lage des Steges gekannt hat.
Ohne diese Kenntnis héitte er aber wohl kaum ein verbind-

- liches Urteil abgeben konnen. Bevor das Berufungsgericht

den nicht im Vordergrund stehenden Satz der Aussage zur
Grundlage seilner Entscheidung gemacht hitte, wire es not-
wendig gewesen, mit dem Zeugen die Situstion zu ertrtern,
die GroBe (nicht nur das Gewicht) und FPorm der Pumpe und
die Art ihres Transportes durch vier Mann festzustellen.
Bestehen Zweifel dariiber, ob die Peuerwehr bei unbeschédig-
tem Steg die Pumpe nicht doch angesetzt hitte, so geht dies
zu Lesten der den hypothetischen Verlauf behauptenden Be-
klagten.

Schlieflich riigt die Revision zutreffend, daf das
Berufungsgericht die Behauptungen und Beweisantritte der
Klédgerin ilber die Verh#ltnisse am Vormittag und Mittag des
Unfalltages (Schriftsatz vom 23. Mirz 1964) ibergangen hat.
Es ist nicht festgestellt, nach den Umstlinden auch kaum
anzunehmen, daf z2u dieser Zeit der Wind die Hilfe der
Peunerwehr oder anderer Stellen bei unbeschidigtem Steg
verhindert hiétte. Das Berufungsgericht muBte priifen, ob
schon fiilr den ersten Einsatz die Hilfe der Feuerwehr auch
filr das Rammschiff angefordert, diese Hilfe aber wegen des
zerstorten Steges ahgelehnt worden war, wie der Rammeister
Schmitz bekundet hat (GA 49).

IT. Hiernach war das angefochtene Urteil aufzuheben und
die Sache an das Berufungsgericht zuriickzuverweisen.
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Zu dem Hinweis der Beklagten in der Revisions-
instanz, fir das Rammschiff sei ein "Untersuchungsattest"
nicht ausgestellt worden, wird auf dic Entscheidung des
Senats VersR 1965, 718, 780 Bezug gcnommen, wonach das
Fehlen des Rheinattestes fir sich ellein keinen Anscheins-
beweis fiir dic Mangelhaftigkeit eines Fahrzeuges erbringt.

Die Entscheidung tiber die Kosten des Revisionsver-
fahrens wird dem Berufungsgericht iibertragen.

Dr. Pischer Dr. Norr Liesgcke

Dr. Bukow Fleck
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