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»Revidirte Rheinschiffahrts-Acte« von 1868, Foto: ZK

Verkehrssicherungs-
pflicht im Hafen

Die Verkehrssicherungspflicht fiir ein Gewasser begriindet keine Garantiehaftung dafiir, dass Schiffe nicht beschadigt werden, sondern be-
zieht nur auf die Verhinderung konkreter Gefahrensituationen fiir die Schifffahrt.

Der Verkehrssicherungspflichtige hat unter Beriicksichtigung der 6rtlichen Gegebenheiten, wie FlieRgeschwindigkeit und Beschaffenheit des
Flussbettes sowie Verkehr, diejenigen Vorkehrungen zu treffen, die im Rahmen des wirtschaftlich Zumutbaren aus der Sicht eines umsichti-
gen und verstandigen, in verniinftigen Grenzen vorsichtigen Menschen notwendig und ausreichend sowie geeignet erscheinen Gefahren von
Dritten abzuwenden. Der Umfang der Verkehrssicherungspflicht hangt von der GroRe des drohenden Schadens und der Wahrscheinlichkeit
seines Eintritts sowie davon ab, mit welchem Aufwand ein solcher Schaden verhindert werden kann.

Eine konkrete Regelung insbesondere fiir Peilmanahmen im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht existiert nicht, die Rechtsprechung dis-
kutiert je nach Ausganslage eine Peilverpflichtung in einem Zeitraum von sechs bis zwolf Monaten.

Der Pachtvertrag tber eine Hafenflache, der eine Peilverpflichtung des Pachters regelt, entfaltet keine Schutzwirkung zugunsten der Schiff-
fahrt, die den Hafen anlauft. Zwar besteht eine Leistungsnahe, aber keine Glaubigernahe, denn der Verpachter hat kein besonderes berechtig-
tes Interesse an der Einbeziehung der Schifffahrtstreibenden in den Schutzbereich des Vertrages.

Die Beweislast fiir eine Verkehrssicherungspflicht und die Kausalitat fiir den eingetretenen Schaden tragt der Anspruchsteller. Bestehen Un-
tersuchungspflichten (Peilpflichten), dann begriindet dies keinen Beweis des ersten Anscheines dafiir, dass die Vernachlassigung der Pflicht

zum Schaden gefiihrt hat.

Urteil des Schiffahrtsgerichtes Regensburg
vom 7. April 2022, Az.: 4 C 2140/14 BSch -
rechtskréaftig.

Aus dem Tatbestand:

Die Parteien streiten um Schadensersatz-
anspriche wegen Anweisung eines Lade-
platzes, der nicht ungefahrdet angelaufen
werden konnte, bzw. mittelbar Verkehrssi-
cherungspflichtverletzung.

Die Klagerin zu 1 ist Eignerin, die Klagerin
zu 2 Kaskoversicherer des Binnenschiffs
MS Ursula Klaus.

Die Beklagte hat mit der Klagerin zu 1 einen
Frachtvertrag abgeschlossen; ihr oblag so-
mit die Benennung eines sicheren Ladeplat-
zes (OLG Hamburg, Urteil vom 11.12.1986,
Az.: 6 U 130/86 [VersR 1987, 255, zit. bei ju-
ris]). Sie benannte den von der Streithelfe-
rin zu 1 betriebenen Hafen an der Donau in
Deggendorf als Ladeplatz. Die Streithelferin
zu 2 ist — jedenfalls auBBerhalb des Bereichs
des Hafens der Streithelferin zu 1 - Ver-
kehrssicherungspflichtige flir die Wasser-
stral3e Donau.

Die Ursula Klaus hatte den Leichter auf
Backbordseite gekoppelt und wollte ihn an
die Ladestelle vorlegen.

Das Schiff erlitt sodann einen erheblichen
Wassereinbruch aufgrund eines Schadens
des Schiffskaskos und musste nach Taxie-
rung des Schadens durch einen Sachver-
standigen und Hellingnahme repariert wer-
den.

Nach der Havarie wurde im Bereich des
Hafens der Streithelferin zu 1 nahe an der
Grenze zur Fahrrinne (der Streithelferin zu
2) ein Objekt gepeilt und spéater gehoben,
welches aus mit Baustahl verbundenen
Betonbrocken bestand ...

Aus den Griinden:

Il. Soweit die Klage zulassig ist, ist sie un-
begriindet. Die Klédgerinnen haben keine
Schadensersatzanspriiche wegen Anwei-
sens eines unsicheren Ladeplatzes bzw.
aus Verkehrssicherungspflichtverletzung.

1. Das Gericht konnte sich bereits keine si-
chere Uberzeugung davon verschaffen,
dass die Ursula Klaus tatsachlich von dem
aufgefundenen Beton-Armierungseisen-
Konglomerat beschadigt worden ist ...

2. Der Vollstandigkeit halber sei klarge-
stellt, dass die Feststellung einer konkreten
Ursache fur den klagerseits vorgetragenen
Schadenseintritt nicht entbehrlich ist (wie
auch klagerseits gar nicht behauptet). Die
Verkehrssicherungspflicht begriindet nam-
lich keine Garantiehaftung daftir, dass das
Schiff im verkehrssicherungspflichtigen
Bereich nicht beschadigt wird, sondern be-
zieht sich auf konkrete Gefahrensituatio-
nen, die unter bestimmten Bedingungen
vom Verkehrssicherungspflichtigen zu ver-
hindern sind.

3. Selbst wenn sich das Gericht die hinrei-

chend sichere Uberzeugung davon hatte
verschaffen kdnnen, dass eine Kollision
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mit dem anschlieRend gehobenen Beton-
brocken-Konglomerat schadensurséachlich
gewesen ware, bestlinde kein Anspruch
wegen Verletzung der Verkehrssicherungs-
pflicht, die sich die Beklagte als schuldhaf-
te Anweisung einer unsicheren Ladestelle
zurechnen lassen musste.

a.) Die Streithelferin zu 1 (insoweit als Er-
fullungsgehilfin der Beklagten) war im
Rahmen ihrer Verkehrssicherungspflicht
nicht verpflichtet, SicherungsmaRnahmen
zu ergreifen, aufgrund derer der Betonbro-
cken erkannt worden ware.

aa) Konkrete Regelungen, was im Rahmen
der Verkehrssicherungspflicht genau ge-
schuldet wird, existieren nicht.

bb) Auch die zitierten schifffahrtsoberge-
richflichen Entscheidungen haben keine
entsprechenden Regelungen fest- (oder
gar auf-) gestellt:

1.) Das OLG KélIn (Urt. v. 19.04.1996, Az.: 3
U 123/95 BSch, ZfB 1996, Sammlung Seite
1614 f.) hat lediglich darauf abgestellt, dass
eine einmal jahrliche Kontrolle der Wasser-
tiefe eines Hafens zur Erflllung der Ver
kehrssicherungspflicht ausreicht. Ob eine
einmal jahrliche Kontrolle auch notwendig
sein soll, Iasst sich der Entscheidung nicht
entnehmen.

2.) Das OLG Karlsruhe (Urt. v. 15.04.1997,
Az.: U 5/96 BSch [juris]) hat lediglich er-
wahnt, dass die dort im Streit stehende
Schleusenkammer in sechsmonatigen Ab-

(Sammlung Seite 2783)



standen, und zwar zuletzt nur wenige Tage
vor dem Ereignis, untersucht worden sei.
Nachdem eine Untersuchung kurz vor dem
Ereignis feststand, hatte das Gericht Gber-
haupt keine Veranlassung, eine Entschei-
dung Uber ein zeitliches Intervall zu treffen.
Das Urteil erwahnt dabei auch obiter mit
keinem Wort, dass das Gericht eine Unter-
suchung alle sechs Monate fiir erforderlich
gehalten hatte.

cc) Im Pachtvertrag zwischen der Streithel-
ferin zu 1 und der Streithelferin zu 2 wird
der Streithelferin zu 1 unter § 8 Abs. 3 auf-
erlegt, die Wasserflachen einmal jahrlich zu
untersuchen. Dies mag zwar als Indiz fir
eine entsprechende Erforderlichkeit und
Verkehrserwartung dienen, vermag aber
im Verhéltnis zu Dritten keinen solchen
Zeitraum verbindlich festzulegen.

Insbesondere entfaltet der Vertrag keine
Schutzwirkung fr Dritte. Zwar besteht bei
Schifffahrtstreibenden unbestreitbar eine
»Leistungsnahe« bezliglich der vertragli-
chen Vereinbarungen zur Verkehrssiche-
rungspflicht. Es besteht dagegen keine
»Glaubigerndhe« als weitere Vorausset-
zung der Annahme eines Vertrags mit
Schutzwirkung. Die Streithelferin zu 2 hat
kein besonderes berechtigtes Interesse an
der Einbeziehung der Schifffahrtstreiben-
den in den Schutzbereich ...

dd) Es verbleibt in Ansehung der Verkehrs-
sicherungspflicht der Streithelferin zu 1 ge-
genliber der Klagerin zu 1 somit bei den
allgemeinen Regeln. Diese hat das OLG
Dusseldorf (Urteil vom 10. Mai 2017, Az.:
1-21 U 201/15 [juris, Rz. 40 f.]) treffend wie
folgt zusammengefasst:

»Der Inhalt der Verkehrssicherungspflicht
richtet sich allgemein nach den Sicherheits-
erwartungen des jeweiligen Verkehrs. Der
Sinn der Verkehrssicherungspflicht besteht
nicht darin, das Publikum schlechthin vor
jeder erdenklichen Gefahr zu schitzen. Viel-
mehr hat der Verkehrssicherungspflichtige
nur diejenige Sicherheit zu schaffen und zu
bieten, die man bei Berticksichtigung der
jeweils gegebenen Verhaltnisse und der Art
und Weise des in Frage kommenden Publi-
kumsverkehrs allgemein erwarten darf und
muss (vgl. BGH, Urteil vom 03.06.2008, VI
ZR 223/07, NJW 2008, 3775, 3776, Rz. 9 f,;
OLG Hamm, Urteil vom 28.10.1999, 6 U
29/99, NJW-RR 2000, 695 m.w.N) ... Haf-
tungsbegriindend wird eine Gefahr erst
dann, wenn sich flr einen sachkundigen
Betrachter die naheliegende Moglichkeit er-
gibt, dass Rechtsguiter anderer verletzt wer-
den (vgl. BGH, Urteil vom 03.06.2008, VI ZR
223/07, juris RZ. 9 f. = NJW, 2008, 3775,
3776; Urteil vom 08.11.2005 ,VI ZR 332/04,
juris RZ. 10 = NJW 2006, 610; Urteil vom
06.02.2007, VI ZR 274/05, juris Rz. 15 = NJW
2007, 1683). Deshalb muss nicht fur alle
denkbaren Moglichkeiten eines Schadens-
eintritts Vorsorge getroffen werden. Es sind
diejenigen Vorkehrungen zu treffen, die im
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Rahmen des wirtschaftlich Zumutbaren aus
der Sicht eines umsichtigen und verstandi-
gen, in vernlinftigen Grenzen vorsichtigen
Menschen notwendig und ausreichend so-
wie geeignet erscheinen, Gefahren von
Dritten tunlichst abzuwenden, die bei be-
stimmungsgemalem oder bei nicht ganz
fernliegender bestimmungswidriger Be-
nutzung drohen (BGH, Urteil vom
03.06.2008, VI ZR 223/07, juris RZ. 9 f. =
NJW 2008, 3775, 3776; OLG Koblenz, Be-
schluss vom 10.4.2013, 3 U 1493/12, MDR
2013, 783, zitiert nach juris TZ 34f).

Der Umfang einer Verkehrssicherungs-
pflicht hangt zum einen von der GroR3e des
drohenden Schadens und von der Wahr-
scheinlichkeit seines Eintritts und anderer-
seits auch davon ab, mit welchem Auf-
wand ein solcher Schaden verhindert wer-
den kann. Dabei miissen umso eher
SchutzmalBRnahmen getroffen werden, je
wahrscheinlicher die Verwirklichung einer
Gefahr ist, je groBer ein moglicher drohen-
der Schaden ist und je einfacher die Verhii-
tung dieses Schadens ist (vgl. OLG Hamm,
Urteil vom 23.12.2004, 27 U 215/00, NJW-
RR 2005, 675, 676). Der im Verkehr erfor-
derlichen Sorgfalt ist dann geniigt, wenn
derjenige Sicherheitsgrad erreicht wird,
den die in dem entsprechenden Bereich
herrschende Verkehrsauffassung fiir erfor-
derlich hélt. Dieses Schutzniveau ist dann
erreicht, wenn diejenigen zumutbaren Si-
cherungsvorkehrungen getroffen werden,
die ein verstandiger, umsichtiger, vorsich-
tiger und gewissenhafter Angehoriger der
betroffenen Verkehrskreise fiir ausreichend
halten darf, um andere Personen vor Scha-
den zu bewahren (vgl. BGH, Urteil vom
03.06.2008, VI ZR 223/07, juris RZ. 9 f. =
NJW 2008, 3775, 3776; OLG Saarbriicken,
Urteil vom 11.9.2012 -4 U 193/11, NJW-RR
2013, 28, 29; OLG Koblenz, Beschluss vom
10.4.2013, 3 U 1493/12, MDR 2013, 783, zi-
tiert nach juris TZ 34f).«

Auf den vorliegenden Fall bezogen ist zu-
néchst zu differenzieren:

(1.) Was Veranderungen der Wassertiefe
durch nattirliche Veranderungen des Fluss-
betts (Sedimente, Sediment-/Geschiebe-
transport anbelangt, sind regelmaBige
Kontrollen erforderlich und werden von
den beteiligten Verkehrskreisen erwartet.
Die Zeitabstande richten sich dabei nach
den jeweiligen Ortlichen Gegebenheiten
wie FlieRgeschwindigkeit und Beschaffen-
heit des Flussbetts. Auch mag berticksich-
tigt werden, ob der Verkehrssicherungs-
pflichtige deutlich unter das vorzuhaltende
Fahrwassertiefenniveau ausgebaggert
(und sich dadurch »Ruhe verschafft«) hat.
Diesbeziiglich genligen regelmaf3ig grof3-
flachige Ubersichtspeilungen, weil durch
naturliche Veranderungen keine punktuel-
len Hindernisse entstehen, die nur auf
hoch aufgel6sten Peildatendarstellungen
zu erkennen sind.
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Eine solche Peilung wurde von der Streit-
helferin zu 2 nur wenige Wochen vor der
Havarie durchgefiihrt, wobei sich aus der
kartographischen Darstellung keine Fehl-
tiefe ersehen lieR. Dies zeigt, dass ein Un-
terlassen dieser VerkehrssicherungsmalR3-
nahme durch die Streithelferin zu 1 jeden-
falls nicht ursachlich fur die Havarie ist ...

b) Selbst wenn man dies — wie nicht — an-
ders sehen wollte und eine Verletzung ei-
ner Verkehrssicherungspflicht annehmen
wollte, so ist der Nachweis der Schadens-
kausalitat nicht gefiihrt. Ein Schadenser
satzanspruch bestlinde namlich nur, wenn
der Schaden auch auf der Verletzung der
Verkehrssicherungspflicht beruht, wenn al-
so bei gehoriger Erflillung der Verkehrssi-
cherungspflicht das Schadensereignis
nicht eingetreten ware.

aa) Diese haftungsbegriindende Kausalitat
ist vom Anspruchsteller vorzutragen und
zu beweisen ...

bb) Entgegen der Auffassung der Klage-
partei besteht insoweit bei den hier in Re-
de stehenden Untersuchungspflichten kein
Beweis des ersten Anscheins fiir diese
Kausalitat ...

Dies ist bei Kontrollpflichten (die hier von
der Klagepartei angenommen wird) gera-
de nicht der Fall: Wollte man (wie nicht) ei-
ne anlasslose Kontrollpflicht einmal pro
Jahr annehmen, so misste man einen Er-
fahrungssatz aufstellen kénnen: »Wenn
sich ein Betonbrocken im Flussbett befin-
det, so befindet er sich dort nach allgemei-
ner Lebenserfahrung stets lGber ein Jahr«.
Dies ist selbstverstéandlich Unsinn, denn er
kénnte genauso gut am Tag vor dem Un-
fallereignis ins Wasser gefallen sein. Da-
her kann mangels eines entsprechenden
Erfahrungssatz kein Anscheinsbeweis da-
flir angenommen werden, dass der Bro-
cken im Zeitpunkt der Pflichtverletzung
(Unterlassen der Kontrolle) bereits an Ort
und Stelle war und somit entdeckt worden
ware.

Bestlinde die Verkehrssicherungspflicht al-
so lediglich darin, in bestimmten Zeitab-
standen zu kontrollieren und zwischenzeit-
lich aufgetretene Gefahren zu beseitigen,
so verbietet sich ein Schluss vom Scha-
denseintritt auf die Kausalitat der Pflicht-
verletzung und somit die Annahme eines
Anscheinsbeweises (so auch OLG Diissel-
dorf, Urteil vom 10.05.2017, Az.: 21 U 201/15
[juris, Rz. 52]) ...

Mitgeteilt durch Rechtsanwalt
Fink v.Waldstein, Mannheim

Anmerkung:
Dass die Kldgerin der vorliegenden Ent-

scheidung beweisféllig geblieben ist, ist
nachvollziehbar. Die obiter dicta zur Ver-
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kehrssicherungspflicht dagegen sind we-
nig lberzeugend:

Es ist regelmélBige Praxis, dass Stromab-
schnitte und insbesondere Héfen abgepeilt
werden. Auf Wasserstral3en ist hdufig der
Anlass, dass ein Schiff meldet, gerakt zu
haben. Insbesondere in flachen Hédfen und
im Bereich von Umschlagstellen sind kurz-
fristige, anlasslose Peilintervalle notwen-
dig, da es je nach Art der umgeschlagenen
Gliter durchaus héufig vorkommt, dass Tei-
le der Ladung beim Umschlag ins Hafen-
becken fallen.

Dass den Trdager der Unterhaltungslast fiir
die Wasserstral8e und den Hafen im vorlie-
genden Fall eine allgemeine Verkehrssi-
cherungspflicht trifft, ist fliir den Unter-
zeichner eindeutig. Dass im Rahmen des
Pachtvertrages diese Verpflichtung auf den
Péchter der Hafenfldache (libertragen ist, ist

sicherlich zuldssig. Allerdings ist es aulBer-
ordentlich fernliegend anzunehmen, dass
die vertraglich begriindete Verpflichtung
zur Peilung keine Schutzwirkung flir die
Nutzer der Wasserstral3e und des Hafens
haben soll. Dies ist doch genau der Zweck
der Peilung; daftir, dass das Wasser flie3en
kann, ist eine Peilung sicherlich nicht erfor-
derlich. Nach Auffassung des Unterzeich-
ners entfaltet der Pachtvertrag mit der
Ubertragung der Peilverpflichtung eindeu-
tig Schutzwirkung zugunsten der Schiff-
fahrt, die den Hafen nutzt. Wenn die Schiff-
fahrt durch das Befahren des Hafens die
verpachtete Wasserfldche nutzt, dann sind
Verpéchter und Nutzer gleichermal3en in
die Schutzwirkung des Vertrages einbezo-
gen.

Hétte sich das Gericht die Uberzeugung bil-
den kénnen, dass die Existenz des Beton-
brockens Ursache fiir die Havarie war,
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dann kann es im Ergebnis die Eigentiime-
rin auch nicht entlasten, dass der Unfallort
unklar ist. Es ist ein schwer zu begriinden-
des Ergebnis, dass allein die Tatsache der
Ubertragung der Verkehrssicherungspflicht
in diesem unterstellten Fall dazu fiihren
soll, dass der Geschéadigte leer ausgeht.
Die vertragliche Ubertragung der Verkehrs-
sicherungspflicht kann insoweit den origi-
ndr Verkehrssicherungspflichtigen doch
wohl kaum entlasten!?

Abgesehen von dieser Kritik ist es sehr zu
begrtil3en, dass der Schiffahrtsgericht in ei-
ner sorgféltigen Darstellung die Rechtspre-
chung zur Verkehrssicherungspflicht und
den status quo hinsichtlich der Peilver-
pflichtungen sehr ausfiihrlich wiedergege-
ben hat.

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer,
Frankfurt am Main

— Spendenfinanziert

(Sammlung Seite 2785)



Urteil des Schiffahrtsgerichtes Regens-
burg vom 7. April 2022, Az.: 4 C 2140/14
BSch -rechtskraftig.

erlasst das Amtsgericht Regensburg -
Schifffahrtsgericht — durch den Richter am
Amtsgericht Dr. Pfeiffer am 07.04.2022
aufgrund der mundlichen Verhandlung
vom 06.10.2021 und mit Zustimmung der
Parteien gemaR 8 128 Abs. 2 ZPO ohne
neuerliche miundliche Verhandlung fol-
gendes Endurteil

1. Die Klage wird abgewiesen.

2.Von den Gerichtskosten und den aul3er-
gerichtlichen Kosten der Beklagten und
der Streithelfer tragt die Klagerin zu 1 ei-
nen Anteil von 23 % und die Klagerin zu 2
einen Anteil von 77 %. Die Klagerinnen
tragen ihre auBergerichtlichen Kosten
selbst.

3. Das Urteil ist vorlaufig vollstreckbar ge-
gen Sicherheitsleistung in Héhe von 110
% des jeweils zu vollstreckenden Betrags.

Tatbestand

Die Parteien streiten um Schadensersatz-
anspruche wegen Anweisung eines Lade-
platzes, der nicht ungefahrdet angelaufen
werden konnte, bzw. mittelbar Verkehrs-
sicherungspflichtverletzung.

Die Klagerin zu 1 ist Eignerin, die Klage-
rin zu 2 Kaskoversicherer des Binnen-
schiffs MS Ursula Klaus.

Die Beklagte hat mit der Klagerin zu 1 ei-
nen Frachtvertrag abgeschlossen; ihr
oblag somit die Benennung eines siche-
ren Ladeplatzes (OLG Hamburg, Urteil
vom 11.12.1986, Az.: 6 U 130/86 [VersR
1987, 255, zit. bei juris]). Sie benannte den
von der Streithelferin zu 1 betriebenen
Hafen an der Donau in Deggendorf als
Ladeplatz. Die Streithelferin zu 2 ist - je-
denfalls auBerhalb des Bereichs des Ha-
fens der Streithelferin zu 1 - Verkehrssi-
cherungspflichtige flir die Wasserstral3e
Donau.

Die Beklagte beauftragte die Klagerin zu
1 mit einem Transport von Reaktorteilen
von Deggendorf noch Constanta. Das
Transportgut sollte im Hafen der Streit-
helferin zu 1 auf den Leichter Domarin 2
geladen werden. Die Ursula Klaus hatte
den Leichter auf Backbordseite gekop-
pelt und wollte ihn an die Ladestelle vor-
legen.

Das Schiff erlitt sodann einen erheblichen
Wassereinbruch aufgrund eines Scha-
dens des Schiffskaskos und musste nach
Taxierung des Schadens durch einen
Sachverstandigen und Hellingnahme re-
pariert werden.
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Nach der Havarie wurde im Bereich des
Hafens der Streithelferin zu 1 nahe an der
Grenze zur Fahrrinne (der Streithelferin
zu 2) ein Objekt gepeilt und spater geho-
ben, welches aus mit Baustahl verbunde-
nen Betonbrocken bestand.

Die Klagerinnen tragen vor, das Schiff sei
beim Wenden aus Bergfahrt Giber Back-
bord mit dem Betonbrocken-Konglome-
rat kollidiert. Dadurch sei der Schiffsbo-
den dergestalt beschadigt worden, dass
es zum Wassereinbruch gekommen sei.

Der Streithelferin zu 1 habe es oblegen,
den Betonbrocken im Rahmen ihrer Ver-
kehrssicherungspflicht zu erkennen und
zu entfernen oder wenigstens abzuton-
nen. Sie habe alle sechs Monate den
Flussgrund nach entsprechenden Hinder-
nissen abzusuchen. Der Betonbrocken
habe sich bereits liber sechs Monate vor
der Havarie an der Position befunden.

Die Schaden am Schiff betriigen
12.786,45 €, die Gutachterkosten 1.345,00
€ und die Havarie-Grosse-Kosten (bei de-
nen der Leichter nicht zu bertcksichtigen
sei) 16.240,12€. Diese Kosten habe abzlig-
lich eines Selbstbehalts von 450,00 € die
Klagerin zu 2 getragen. Der Klagerin zu 1
sei neben dieser Selbstbeteiligung ein
Nutzungsausfall von 7.584,48 € entstan-
den.

Die Klagerinnenbeantragen

1.Die Beklagte wird verurteilt, an die Kla-
gerin zu 1) einen Betrag von € 8.034,48
nebst

Zinsen in Hohe von 5 Prozentpunkten
Uber dem jeweiligen Basiszinssatz seit
dem 08.08.2013 zu zahlen.

2.Die Beklagte wird verurteilt, an die Kla-
gerin zu 2) einen Betrag von € 29.912,57
nebst Zinsen in Hohe von 5 Prozentpunk-
ten uUber dem jeweiligen Basiszinssatz
seit dem 08.08.2013 zu zahlen.

3.Die Beklagte wird verurteilt, die Klage-
rin zu 1) von allen weiteren Anspriichen
an-

lasslich des Unfalles vom 29.8.2012 vor
der Ladestelle der Firma MAN in Deggen-
dorf freizuhalten, soweit diese nicht auf
die Klagerin zu 2) libergegangen sind.

Die Beklagte beantragt:
Klageabweisung.

Sie bestreitet, dass das Leckschlagen der
Ursula Klaus durch eine Kollision mit
dem spater aufgefundenen Betonbrocken
oder sonst einem Unterwasserhindernis
verursacht wurde. Vielmehr sei der
Schiffsboden bereits konstruktiv vollig
abgenutzt, veraltet und geschwacht und

Binnenschifffahrt 11 | 2022

Volltext RECHT

somit nicht mehr tragfahig gewesen. Das
Schiff sei im Ubrigen zu tief abgeladen
gewesen fur die Wasserstandsverhaltnis-
se.

Das geschilderte Wendemanover sei nau-
tisch nicht korrekt und angesichts der
raumlichen Verhaltnisse kaum maoglich,
ohne dass das Heck mit der Kaimauer kol-
lidiere.

Ferner bestreitet die Beklagte, dass sich
der Betonbrocken vor einer maoglichen
Anfahrt durch das Schiff bereits im ver-
kehrssicherungspflichtigen Bereich der
Streithelferin zu 1 befunden habe. Soweit
bereits mehrere Wochen vor dem Un-
gliick an der Stelle eine Untiefe gepeilt
worden sei, so habe diese eine andere
Hohe gehabt als das nach der Havarie ge-
peilte Objekt.

Eine Verkehrssicherungspflichtverletzung
sei im Ubrigen nicht anzunehmen, da die
Verkehrssicherungspflichtige gar nicht
die Moglichkeiten zur Peilung habe; im
Bereich der Donau habe ausschlieRlich
die Streithelferin zu 2 Peilschiffe. Diese
habe den Bereich wenige Wochen vor
dem Ereignis gepeilt und sei dabei auch
nicht auf ein Hindernis aufmerksam ge-
worden, weil es auf der ublichen karto-
graphischen Darstellung nicht zu erken-
nen gewesen sei.

Hinsichtlich des weiteren Parteivorbrin-
gens wird auf die gewechselten Schrift-
satze der Parteien und Streithelferinnen
verwiesen.

Das Gericht hat Beweis erhoben durch Er-
holung eines schriftlichen Sachverstandi-
gengutachtens von Prof. Dr.-Ing. Z sowie
von M. Sc. Dr.-Ing. La sowie durch unein-
heitliche Einvernahme des Schiffsfuhrers
Lu. Hinsichtlich des Ergebnisses der Be-
weisaufnahme wird auf die schriftlichen
Gutachten sowie das Protokoll der miind-
lichen Verhandlung verwiesen.

Entscheidungsgriinde

1. 1. Die Klage ist in ihren Klageantragen 1
und 2 (Leistungsklagen) zulassig.

2. Hinsichtlich Klageantrag 3 ist die Klage
dagegen mangels Rechtsschutzbeduirf-
nisses unzulassig.

Soweit sich die Klage darauf richtet, die
Beklagte zu verurteilen, die Klagerin zu 1
von allen weiteren Anspriichen anlasslich
des streitgegenstandlichen Unfalls freizu-
stellen, handelt es sich letztendlich um ei-
ne Feststellungsklage, denn bei einer
Auslegung des auf Freistellung gerichte-
ten Antrags als Leistungsklage ware die-
se nicht hinreichend bestimmt.
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Ein Feststellungsinteresse (als besonde-
re Auspragung des Rechtsschutzbedurf-
nisses) besteht — jedenfalls im Zeitpunkt,
der dem Schluss der miindlichen Ver-
handlung entspricht — nicht mehr. Nach-
dem das behauptete schadensstiftende
Ereignis bereits mehr als neun Jahre zu-
rlickliegt, ist nichts daflir vorgetragen
oder ersichtlich, dass zukiinftig noch An-
spriiche entstehen kdnnen oder bereits
entstandene Anspriiche noch nicht mit
einer Leistungsklage verfolgt werden
kénnen.

Il. Soweit die Klage zulassig ist, ist sie un-
begriindet. Die Klagerinnen haben keine
Schadensersatzanspriiche wegen Anwei-
sens eines unsicheren Ladeplatzes bzw.
aus Verkehrssicherungspflichtverletzung.

1. Das Gericht konnte sich bereits keine si-
chere Uberzeugung davon verschaffen,
dass die Ursula Klaus tatsachlich von
dem aufgefundenen Beton-Armierungs-
eisen-Konglomerat beschadigt worden
ist.

a) Dabei ist der Klagepartei zuzugeste-
hen, dass dies durchaus immerhin in ho-
hem MaBe wahrscheinlich erscheint.
Schlielich wurde nach dem Vorfall im
raumlichen Nahbereich dieses Vorfalls
das Objekt gepeilt und gehoben und es
ist nicht von der Hand zu weisen, dass ein
Auffahren auf ein derartiges Objekt zu er-
heblichen Schaden fiihren kann.

b) Allerdings gilt der Beweismal3stab des
§ 286 ZPO. Es genlgt also nicht, dass das
Gericht den klagerseits vorgetragenen
Hergang flir Gberwiegend oder gar am
wahrscheinlichsten halt. Vielmehr muss
das Gericht davon Uberzeugt sein, dass
es so und nicht anders war. Diese Uber-
zeugung muss jedenfalls dergestalt si-
cher sein, dass keine vernlinftigen Zwei-
fel mehr verbleiben (bzw. diesen mit den
Worten des Bundesgerichtshofs (Urteil
vom 17. Februar 1970, Az.: lll ZR 139/67
[juris, Rz. 72]) »Schweigen geboten« wer-
den kann).

c) Dies ist vorliegend nicht der Fall-

aa) Der einzige Zeuge flir den Vorfall, der
vernommene Schiffsfihrer Lu, konnte
sich nicht (mehr) sonderlich stringent au-
Bern. Auch wenn er zwischenzeitlich an-
gegeben hat, eine Grundberiihrung wahr-
genommen zu haben, hatte er zuvor an-
gegeben, nur sein Personal habe Grund-
bertihrungen angezeigt. Auf diese Versi-
on hat er sich auch am Ende seiner Ver-
nehmung wieder festgelegt. Somit ist ei-
ne Grundberihrung aus eigener Wahr-
nehmung des Zeugen bereits nicht be-
legt. Der Zeuge berichtet letztendlich nur
vom Horensagen, dass sein Personal ihm
Grundberthrung(en) signalisiert habe.
Dabei ist die Wahrnehmung einer Grund-

berlihrung eines kiesig-sandigen Fluss-
grunds durchaus verschieden von dem
Anfahren an ein punktuelles, starres Hin-
dernis, welches immerhin so massiv ist,
dass es den Schiffsboden dergestalt ver-
formt, dass er durchbricht (wie das Privat-
gutachten Wolz darlegt).

Es erscheint daher auch nicht vollig aus-
geschlossen, dass (trotz der mageren Be-
weissituation unterstellt, es habe eine
Grundberthrung gegeben), dennoch kein
Kontakt zu dem spater gehobenen Objekt
bestand, sondern eine andere Form der
Grundbertihrung stattgefunden hat, etwa
mit einer z. B. durch den Schraubenstrahl
eines anderen Schiffes angehauften
Sand-/Kieshaufen, welcher dann durch
die Grundberiihrung wieder verstrichen
wurde. — Das Gericht halt dies wohlge-
merkt nicht fiir sonderlich wahrscheinlich,
erst recht nicht fur Gberwiegend wahr
scheinlich; gleichwohl verbleiben Zweifel,
die nicht vollig abwegig sind und nicht
zum Schweigen gebracht werden kon-
nen.

bb) Zweifel, denen nicht Schweigen ge-
boten werden kann, verbleiben auch,
weil das vom Zeugen geschilderte Mano-
ver ungewohnlich erscheint. Selbst der
klagerische Tatsachenvortrag ging von ei-
ner anderen Fahrlinie des Schiffes aus,
namlich eine Kollision beim Einfahren
von der Fahrrinne in den Hafenbereich.
Dagegen schilderte der Zeuge ein Mano-
ver, demzufolge er vom Hafenbereich
kommend zu Berg in das Fahrwasser hi-
nein wendete. Dies hatte entweder ein
anschlieBendes Uberaus spitzwinkliges
Anlaufen des Liegeplatzes zur Folge oder
es hatte gar rlickwarts gegen den Strom
angelegt werden miissen. Ohne Frage ist
zwar beides nicht ausgeschlossen. Ge-
nauso wenig ausgeschlossen erscheint
fiir das Gericht aber auch die Alternative,
dass das geschilderte Wendemanover et-
was weiter flussaufwarts stattgefunden
haben konnte. Dies ware gerade fiir ei-
nen erfahrenen Schiffsfuhrer wie den
Zeugen naheliegend, weil dann der Lie-
geplatz des an Backbord mitgeflihrten
Leichters viel einfacher und ohne kompli-
zierte Manover erreicht werden koénnte.
Das Gericht verkennt hierbei nicht, dass
der Zeuge das Wendemanover an der
Stelle angegeben hat, wo spater der Be-
tonbrocken gepeilt wurde. Es ware aller-
dings durchaus nachvollziehbar, dass
seine Erinnerung (erst recht nach neun
Jahren!) verfalscht wurde durch die spa-
ter erlangte Kenntnis, dass an der nun
angegebenen Stelle nach dem Ereignis
eine mogliche Ursache gepeilt worden
ist.

Auch wenn der Betonbrocken als Ursache
Uberaus naheliegend erscheint, verblei-
ben auch vor diesem Hintergrund Zwei-
fel.
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cc) Das Zusammenspiel von Beschadi-
gungsbild und gefahrenem Manover be-
grindet ebenfalls Zweifel: Nach der kla-
gerseits vorgelegten Schadenstaxe (die
jedenfalls als erweiterter Parteivortrag zu
bewerten ist) ist der Schiffsboden von MS
Ursula Klaus gleich »in vier Sektionen
durchgebrochen, namlich im Bereich der
vorderen Wohnung, im Bereich des Bug-
strahlraums, im Laderaum 1 und im La-
deraum 2. Dabei hat der Zeuge angege-
ben, beim Wendemanover keine Fahrt ge-
macht und allein mit dem Bugstrahl um
die eigene Achse gedreht zu haben. Die
Berlihrung sei erfolgt, als das Schiff
schon einen starken Winkel zur FlieBrich-
tung gehabt habe (Orientierung 10 Uhr,
wenn bergwarts 12 Uhr ware). Bugstrahl
und Stromung wirkten also bereits relativ
gleichgerichtet, so dass grundsatzlich
eher eine Beschadigung quer zum
Schiffsrumpf zu erwarten ware.

— Das Gericht verkennt auch insoweit
nicht, dass die Worte des Zeugen nicht
auf die Goldwaage zu legen sind und
dass anstelle einer reinen Drehbewegung
ohne Fahrt voraus auch ein anderes Ma-
nover denkbar ware. Andererseits kann
eine plausible Schilderung des einzigen
Zeugen, die insbesondere die beklagten-
seits geaulBerten Zweifel umgeht, dass
das Heck des Schiffs sonst am Ufer ange-
stoRen sein musse, nicht als zweifelsfrei
unzutreffend abgetan werden.

dd) Nicht zuletzt verbleiben Zweifel auf-
grund der Tiefenverhaltnisse im Zusam-
menwirken mit dem Tiefgang des Schif-
fes. Die Klagepartei hat vorgetragen, der
Tiefgang von Ursula Klaus habe bei dem
Unfallereignis 1,57 m betragen. Der Zeu-
ge hat angegeben, sich nicht mehr ge-
nau zu erinnern, schatzte aber um die
1,60 m, was sich mit der klagerischen
Angabe deckt. Die als Anlage K8 vorge-
legten Peilprofile zeigen hingegen, dass
die hochsten Punkte des Betonbrockens
unter 1,75 m unter RNW lagen (in der
Langspeilung, wo die Achseneinteilung
in 10 cm-Schritten erfolgt ist, ist eben-
falls deutlich zu erkennen, dass die
hochsten Punkte unter der Halfte der Ein-
teilung zurlckbleiben). Der RNW liegt
bei 309,16 m Uuber NN, so dass der
hochste Punkt des Betonbrocken-Kon-
glomerats unter 307,41 m G. NN lag. Aus-
weislich der vom Sachverstandigen Z
eingeholten Werte des Pegels Deggen-
dorf (der sich nur wenige hundert Meter
vom Havarieort entfernt befindet) lag die
Wasseroberflache am 21 .08.2012 im
Mittelwert bei 308,98 m lber NN, so
dass der hochste Punkt des Brockens
mehr als 1,57 m unter der Wasserober-
flache lag. — Bei dem klagerseits angege-
benen Tiefgang hatte es also gar nicht
zur Kollision kommen konnen (allenfalls
im Millimeterbereich).

(Sammlung Seite 2787)



Hierbei ist zu bericksichtigen, dass bei
dieser Berechnung alle Werte sogar zu-
gunsten der beweispflichtigen Klagepar-
tei angenommen wurden: 1.) Es wurden
Pegelwerte benutzt, die als Bezugshori-
zont 309,10 m uber NN zugrundelegen
und nicht 309,16 m. Es sprache somit viel
dafir, den Pegelwert ebenfalls um 6 cm
anzupassen, um die gleiche Bezugshohe
zu verwenden. Dann ware die Wasser-
oberflache am 21 .08.2012 bei 309,04 m (.
NN anzusetzen und der hochste Punkt
des Brockens lage dann 1,63 m unter der
Wasseroberflache. 2.) Ferner wurde der
niedrige Tagesmittelwert angesetzt, ob-
wohl sich die Havarie in den Abendstun-
den ereignete und der Wasserstand am
nachsten Tag bereits 12 cm hoher war
(weiter steigend bis 23.08.2012). 3.) Nicht
zuletzt ergaben die Peildaten vom
11.06.2012, die der Sachverstandige Lau-
teschlager ausgewertet hat, eine deutlich
niedrigere (um mehrere Dezimeter!) Ho-
he der obersten Punkte des Betonbro-
ckens, wobei es keinen Grund gibt, wa-
rum die Daten der Peilung vom
23.08.2012 vorzugswiirdig waren. Dies
begriindet im Ubrigen auch Zweifel da-
ran, dass durch eine Kollision die Hohe
des Objekts (etwa durch Abbrechen von
Teilen) verringert worden sein konnte, zu-
mal sich auch die — freilich nur nebul6s
abzeichnende — Form des gepeilten Ob-
jekts ahnelt.

Weil selbst unter Zugrundelegung der fiir
die Klagepartei aller glinstigsten Werte
Zweifel verbleiben, kann sich das Gericht
keine hinreichend sichere Uberzeugung
davon verschaffen, dass MS Ursula Klaus
dennoch mit diesem Betonbrocken-Kon-
glomerat kollidiert ist.

d) Es ist nicht vollig ausgeschlossen, dass
lediglich eine Koinzidenz zwischen Leck-
schlagen der Ursula Klaus und dem Auf-
finden des Betonbrocken-Konglomerats
besteht, die einen Ursachenzusammen-
hang lediglich Gberaus wahrscheinlich er-
scheinen lasst. Dieser Schluss ist jedoch
nicht zwingend und ersetzt keine zwei-
felsfreie Feststellung.

e) Da bereits auf dieser Grundlage ver
niinftige Zweifel verbleiben, war der Fra-
ge nicht naher nachzugehen, ob das
Schadensbild (insbesondere die Spuren
am Bewuchs des Rumpfs) einen Kontakt
mit dem aufgefundenen Betonbrocken
ausschlieBen und ob an dem gehobenen
Betonbrocken-Konglomerat Spuren des
Kontakts mit dem Schiffsboden erkenn-
bar sein mussten.

2. Der Vollstandigkeit halber sei klarge-
stellt, dass die Feststellung einer konkre-
ten Ursache fur den klagerseits vorgetra-
genen Schadenseintritt nicht entbehrlich
ist (wie auch klagerseits gar nicht be-
hauptet). Die Verkehrssicherungspflicht

(Sammlung Seite 2788)

begriindet namlich keine Garantiehaf-
tung dafiir, dass das Schiff im verkehrssi-
cherungspflichtigen Bereich nicht bescha-
digt wird, sondern bezieht sich auf kon-
krete Gefahrensituationen, die unter be-
stimmten Bedingungen vom Verkehrssi-
cherungspflichtigen zu verhindern sind.

Mangels einer Feststellung einer konkre-
ten Ursache ist im Ubrigen auch nicht si-
cher feststellbar, dass sich das schadens-
stiftende Ereignis im verkehrssicherungs-
pflichtigen Bereich der Streithelferin zu 1
zugetragen hat und nicht etwa wenige
Meter weiter im verkehrssicherungs-
pflichtigen Bereich der Streithelferin zu 2,
fir den die Beklagte nicht haftete.

3. Selbst wenn sich das Gericht die hinrei-
chend sichere Uberzeugung davon hitte
verschaffen konnen, dass eine Kollision
mit dem anschlieBend gehobenen Beton-
brocken-Konglomerat schadensursach-
lich gewesen ware, bestiinde kein An-
spruch wegen Verletzung der Verkehrssi-
cherungspflicht, die sich die Beklagte als
schuldhafte Anweisung einer unsicheren
Ladestelle zurechnen lassen musste.

a) Die Streithelferin zu 1 (insoweit als Er-
flllungsgehilfin der Beklagten) war im
Rahmen ihrer Verkehrssicherungspflicht
nicht verpflichtet, Sicherungsmal3nah-
men zu ergreifen, aufgrund derer der Be-
tonbrocken erkannt worden ware.

aa) Konkrete Regelungen, was im Rah-
men der Verkehrssicherungspflicht genau
geschuldet wird, existieren nicht.

bb) Auch die zitierten schifffahrtsoberge-
richflichen Entscheidungen haben keine
entsprechenden Regelungen fest- (oder
gar auf-) gestellt:

1.) Das OLG KoIn (Urt. v. 19.04.1996, Az.: 3
U 123/95 BSch, ZfB 1996, Sammlung Sei-
te 1614 f, hat lediglich darauf abgestellt,
dass eine einmal jahrliche Kontrolle der
Wassertiefe eines Hafens zur Erfillung
der Verkehrssicherungspflicht ausreicht.
Ob eine einmal jahrliche Kontrolle auch
notwendig sein soll, lasst sich der Ent-
scheidung nicht entnehmen.

2.) Das OLG Karlsruhe (Urt. v. 15.04.1997,
Az.: U 5/96 BSch [juris]) hat lediglich er-
wahnt, dass die dort im Streit stehende
Schleusenkammer in sechsmonatigen Ab-
stdanden, und zwar zuletzt nur wenige Tage
vor dem Ereignis, untersucht worden sei.
Nachdem eine Untersuchung kurz vor
dem Ereignis feststand, hatte das Gericht
Uberhaupt keine Veranlassung, eine Ent-
scheidung uber ein zeitliches Intervall zu
treffen. Das Urteil erwahnt dabei auch
obiter mit keinem Wort, dass das Gericht
eine Untersuchung alle sechs Monate fir
erforderlich gehalten hatte.
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cc) Im Pachtvertrag zwischen der Streit-
helferin zu 1 und der Streithelferin zu 2
wird der Streithelferin zu 1 unter § 8 Abs.
3 auferlegt, die Wasserflachen einmal
jahrlich zu untersuchen. Dies mag zwar
als Indiz fiir eine entsprechende Erforder-
lichkeit und Verkehrserwartung dienen,
vermag aber im Verhaltnis zu Dritten kei-
nen solchen Zeitraum verbindlich festzu-
legen.

Insbesondere entfaltet der Vertrag keine
Schutzwirkung fir Dritte. Zwar besteht
bei Schifffahrtstreibenden unbestreitbar
eine »lLeistungsnahe’ bezliglich der ver-
traglichen Vereinbarungen zur Verkehrssi-
cherungspflicht. Es besteht dagegen kei-
ne »Glaubigernahe« als weitere Voraus-
setzung der Annahme eines Vertrags mit
Schutzwirkung. Die Streithelferin zu 2 hat
kein besonderes berechtigtes Interesse
an der Einbeziehung der Schifffahrtstrei-
benden in den Schutzbereich: Insbeson-
dere trifft die Streithelferin zu 2 bei wirk-
samer Delegation der Verkehrssiche-
rungspflicht selbst keine solche Pflicht.
Auch sonst hat die Streithelferin zu 2 kei-
ne besondere Flirsorgepflicht gegentiber
Schifffahrtstreibende, die aulRerhalb der
Fahrrinne einen privaten Hafen anlaufen.
Das Interesse der Streithelferin zu 2 rich-
tet sich allein auf die Ermoglichung der
(durchgehenden, vgl. § 8 Abs. 3 WaStrG)
Schiffahrt (88 8 Abs. 1, 24 WaStrG) sowie
den ordnungsgemal3en Wasserabfluss
und Naturschutz (8 8 Abs. 1 WaStrG). Das
Interesse der Streithelferin zu 2 an der
Auslibung der Verkehrssicherungspflicht
durch die Streithelferin zu 1 beschrankt
sich daher allein darauf, selbst nicht we-
gen Verletzung der Verkehrssicherungs-
pflicht in Anspruch genommen zu werden
und Schifffahrtssperren oder Umweltbe-
eintrachtigungen aufgrund von Havarien
am Rande des Fahrwassers zu vermei-
den.

Dagegen hat die Streithelferin zu 2 gar
keine Motivation (und als Hoheitstrager
wohl kaum die Kompetenz), zugunsten
Dritter eine Uber die allgemeine zivil-
rechtliche Haftung wegen Verkehrssiche-
rungspflichtverletzung  hinausgehende
quasi-vertragliche Anspruchsgrundlage
mit gegenliber der deliktischen Haftung
ggfs. gar verscharften Tatbestandsmerk-
malen zu begrinden. Dies gilt umso
mehr, als die Streithelferin zu 2 als alleini-
ge Inhaberin von Peilmoglichkeiten weil3,
dass die Streithelferin zu 1 gar keine
Moglichkeit hat, diese Verpflichtung
selbst zu erfiillen. (Dies konnte eine AGB-
rechtliche unangemessene Benachteili-
gung darstellen.)

In diesem Zusammenhang ist auch § 7
Abs. 1 des Pachtvertrags zu sehen, der
ungeachtet 8 8 auf eine Unterhaltung der
»Wasserstral3e einschliel3lich der Zufahr-
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ten« durch die Streithelferin zu 2 abstellt.
Offensichtlich hat die Streithelferin zu 2
den in Rede stehenden Bereich bei ihren
Verkehrssicherungspeilungen  ohnehin
mitgepeilt.

Jedenfalls ergibt sich aus dem Pachtver-
trag zwischen den beiden Streithelferin-
nen keine Grundlage, aufgrund derer flr
das Verhaltnis zwischen Klagepartei und
Beklagtenpartei ein einjahriges Untersu-
chungsintervall rechtlich dergestalt fest-
gelegt ist, dass auf eine Uberschreitung
dieses Intervalls Ansprliche gestutzt wer-
den konnten.

dd) Es verbleibt in Ansehung der Ver
kehrssicherungspflicht der Streithelferin
zu 1 gegentliber der Klagerin zu 1 somit
bei den allgemeinen Regeln. Diese hat
das OLG Dusseldorf (Urteil vom 10. Mai
2017, Az.: 1-21 U 201/15 [juris, Rz. 40 f.])
treffend wie folgt zusammengefasst:

»Der Inhalt der Verkehrssicherungspflicht
richtet sich allgemein nach den Sicher
heitserwartungen des jeweiligen Ver
kehrs. Der Sinn der Verkehrssicherungs-
pflicht besteht nicht darin, das Publikum
schlechthin vor jeder erdenklichen Gefahr
zu schitzen. Vielmehr hat der Verkehrssi-
cherungspflichtige nur diejenige Sicher
heit zu schaffen und zu bieten, die man
bei Berlcksichtigung der jeweils gegebe-
nen Verhaltnisse und der Art und Weise
des in Frage kommenden Publikumsver-
kehrs allgemein erwarten darf und muss
(vgl. BGH, Urteil vom 03.06.2008, VI ZR
223/07, NJW 2008, 3775, 3776, Rz. 9 f.;
OLG Hamm, Urteil vom 28.10.1999, 6 U
29/99, NJW-RR 2000, 695 m.w.N). Dabei
ist jedoch zu bertcksichtigen, dass nicht
jeder abstrakten Gefahr vorbeugend be-
gegnet werden kann. Ein allgemeines
Verbot, andere nicht zu gefahrden, ware
utopisch. Eine Verkehrssicherung, die je-
de Schadigung ausschliel3t, ist im prakti-
schen Leben nicht erreichbar. Haftungs-
begriindend wird eine Gefahr erst dann,
wenn sich fiir einen sachkundigen Be-
trachter die naheliegende Maoglichkeit er-
gibt, dass Rechtsglter anderer verletzt
werden (vgl. BGH, Urteil vom 03.06.2008,
VI ZR 223/07, juris RZ. 9 f. = NJW, 2008,
3775, 3776; Urteil vom 08.11.2005 ,VI ZR
332/04, juris RZ. 10 = NJW 2006, 610; Ur-
teil vom 06.02.2007, VI ZR 274/05, juris Rz.
15 = NJW 2007, 1683). Deshalb muss
nicht flr alle denkbaren Maoglichkeiten ei-
nes Schadenseintritts Vorsorge getroffen
werden. Es sind diejenigen Vorkehrungen
zu treffen, die im Rahmen des wirtschaft-
lich Zumutbaren aus der Sicht eines um-
sichtigen und verstandigen, in verninfti-
gen Grenzen vorsichtigen Menschen not-
wendig und ausreichend sowie geeignet
erscheinen, Gefahren von Dritten tun-
lichst abzuwenden, die bei bestimmungs-
gemalem oder bei nicht ganz fernliegen-
der bestimmungswidriger Benutzung
drohen (BGH, Urteil vom 03.06.2008, VI

ZR 223/07, juris RZ. 9 f. = NJW 2008, 3775,
3776; OLG Koblenz, Beschluss vom
10.4.2013, 3 U 1493/12, MDR 2013, 783, zi-
tiert nach juris TZ 34f).

Der Umfang einer Verkehrssicherungs-
pflicht hangt zum einen von der GrolRe
des drohenden Schadens und von der
Wahrscheinlichkeit seines Eintritts und
andererseits auch davon ab, mit welchem
Aufwand ein solcher Schaden verhindert
werden kann. Dabei mussen umso eher
SchutzmalRnahmen getroffen werden, je
wahrscheinlicher die Verwirklichung einer
Gefahr ist, je groRer ein moglicher dro-
hender Schaden ist und je einfacher die
Verhitung dieses Schadens ist (vgl. OLG
Hamm, Urteil vom 23.12.2004, 27 U
215/00, NJW-RR 2005, 675, 676). Der im
Verkehr erforderlichen Sorgfalt ist dann
genligt, wenn derjenige Sicherheitsgrad
erreicht wird, den die in dem entspre-
chenden Bereich herrschende Verkehrs-
auffassung fiir erforderlich halt. Dieses
Schutzniveau ist dann erreicht, wenn die-
jenigen zumutbaren Sicherungsvorkeh-
rungen getroffen werden, die ein verstan-
diger, umsichtiger, vorsichtiger und ge-
wissenhafter Angehodriger der betroffe-
nen Verkehrskreise fir ausreichend hal-
ten darf, um andere Personen vor Scha-
den zu bewahren (vgl. BGH, Urteil vom
03.06.2008, VI ZR 223/07, juris RZ. 9 f. =
NJW 2008, 3775 , 3776; OLG Saarbri-
cken, Urteil vom 11.9.2012 -4 U 193/11,
NJW-RR 2013, 28, 29; OLG Koblenz, Be-
schluss vom 10.4.2013, 3 U 1493/12, MDR
2013, 783, zitiert nach juris TZ 34f).«

Auf den vorliegenden Fall bezogen ist zu-
nachst zu differenzieren:

(1.) Was Veranderungen der Wassertiefe
durch natlrliche Veranderungen des
Flussbetts (Sedimente, Sediment-/Ge-
schiebetransport anbelangt, sind regel-
maRige Kontrollen erforderlich und wer-
den von den beteiligten Verkehrskreisen
erwartet. Die Zeitabstande richten sich
dabei nach den jeweiligen ortlichen Ge-
gebenheiten wie FlieBgeschwindigkeit
und Beschaffenheit des Flussbetts. Auch
mag berlcksichtigt werden, ob der Ver-
kehrssicherungspflichtige deutlich unter
das vorzuhaltende Fahrwassertiefenni-
veau ausgebaggert (und sich dadurch
»Ruhe verschafft’) hat. Diesbezlglich ge-
niigen regelmaBig groRflachige Uber-
sichtspeilungen, weil durch nattrliche
Veranderungen keine punktuellen Hinder-
nisse entstehen, die nur auf hoch aufge-
losten Peildatendarstellungen zu erken-
nen sind.

Eine solche Peilung wurde von der Streit-
helferin zu 2 nur wenige Wochen vor der
Havarie durchgefiihrt (Anlage Stv4), wo-
bei sich aus der kartographischen Dar-
stellung keine Fehltiefe ersehen liel3. Dies
zeigt, dass ein Unterlassen dieser Ver-
kehrssicherungsmaRnahme durch die
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Streithelferin zu 1 jedenfalls nicht ursach-
lich flir die Havarie ist.

(2.) Was die Verkehrssicherungspflicht vor
Gegenstanden am Flussgrund anbelangt,
sieht das Gericht dagegen keine Pflicht
zur anlasslosen Untersuchung. Mit derar-
tigen Gegenstanden am

Flussgrund ist namlich regelmaf3ig nicht
zu rechnen. Der Sachverstandige Z hat
Uberzeugend dargelegt, dass selbst ein
Einzelteil aus dem Betonbrocken-Konglo-
merat im Donau-Bereich der Streithelfe-
rin zu 1 unter keinen Umstanden von der
Stromung hatte bewegt werden kénnen.
Die kritische Geschwindigkeit lage bei
400 % (!) der schnellsten Hochwasser-
stromungsgeschwindigkeit. Auf natirli-
chem Wege konnte ein solches Hindernis
den verkehrssicherungspflichtigen Be-
reich daher nicht erreichen. Es muss also
mit technischen Mitteln in das Gewasser
eingebracht werden, zumal auch die Mas-
se eines solchen Gegenstands nicht un-
betrachtlich ist, wenn er eine Gefahr fir
die Schiffahrt darstellen soll. Es ist ein
ganzlich unwahrscheinliches Ereignis,
dass ein solcher Gegenstand quasi mit-
ten im Fluss Uber Bord eines Schiffes
geht und dies entweder unbemerkt bleibt
oder gar pflichtwidrig verheimlicht wird.
Anders als bei entsprechendem Anlass
(bspw. einem gemeldeten Ladungs- oder
Ankerverlust) erwartet die Verkehrsan-
schauung nicht, dass MalRnahmen ergrif-
fen werden, um einem solchen ganzlich
unwahrscheinlichen Risiko zu begegnen.

Wohlgemerkt wiirde diesbezliglich eine
Untersuchung in langeren zeitlichen Inter-
vallen (z. B. 6 oder 12 Monate) gar nicht
zielfiihrend sein: Anders als bei organi-
schen Veranderungen der Flusssohle, die
Uber einen langeren Zeitraum ablaufen
und daher bemerkt und beseitigt werden
konnen, bevor der Zustand gefahrlich
wird, tritt ein solches Hindernis plotzlich
auf und stellt ab da eine sofortige Gefahr
da. Eine Kontrolle Monate spater ware
diesbezliglich nicht hilfreich. Wenn man
eine ernstzunehmende Gefahr durch in
das Gewasser eingebrachte Gegenstande
sahe, so konnte dieser Gefahr nur durch
eine sehr engmaschige Uberwachung be-
gegnet werden. Es gabe namlich keinen
Grund, nach einer durchgefiihrten Kon-
trolle anzunehmen, nun mehrere Monate
zuwarten zu konnen, wenn jederzeit mit
dem Auftreten der Gefahr gerechnet wer-
den muss. — Im Winter genligt es bei-
spielsweise nicht, einen verkehrssiche-
rungspflichtigen Weg einmal auf Glatte zu
kontrollieren, um dann fiir mehrere Tage
nicht mehr zu kontrollieren, obwohl in
der Zwischenzeit allgemein die Gefahr
des Auftretens von Glatte besteht.

Es ware ein Trugschluss, aus der Wahr-

scheinlichkeit des Auftretens der Gefahr
ein Kontrollintervall herzuleiten: Entwe-
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der die Wahrscheinlichkeit ist nicht zu ver-
nachlassigen, so dass MalRnahmen ge-
troffen werden miussen, oder sie ist so
gering, dass verniinftigerweise keine
MalRnahmen zu treffen sind. Besteht die
ernstzunehmende Gefahr eines Unfalls
mit dem Pkw, wenn auch nur mit gerin-
ger Wahrscheinlichkeit, so niitzt es den-
noch nur, stets den Gurt anzulegen und
nicht nur beispielsweise (je nach Wahr-
scheinlichkeit eines Unfalls) einmal im
Jahr. Und wenn die Gefahr, aufgrund ei-
nes Unfalls mit einem Pkw in ein Gewas-
ser zu geraten, extrem unwahrscheinlich -
wenn auch nicht ausgeschlossen - ist, so
machte es keinen Sinn, bei einer Fahrt al-
le zehn Jahre eine Schwimmweste anzu-
legen, um der Gefahr fir die folgenden
zehn Jahre zu begegnen. Der letztge-
nannte Fall liegt hier vor: Die Gefahr ei-
nes derartigen Schadenseintritts ist so
gering, dass es dem Verkehrssicherungs-
pflichtigen schlichtweg nicht zumutbar
ist, daflir Vorkehrungen im Sinne einer
Untersuchungspflicht zu treffen.

[Selbst wenn man falschlich eine unbe-
dingte Untersuchungspflicht annahme
und das Zeitintervall nach der Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens bemessen
wollte, kAme man hier nach Auffassung
des Gerichts zu einem Intervall von weit
tber zehn Jahren: Der Unterfertigte ist
seit mehr als sieben Jahren als einziger
Schifffahrtsrichter fiir die gesamte schiff-
bare Donau im Gebiet der Bundesrepu-
blik Deutschland zustandig und es han-
delt sich hier um den einzig bekannt ge-
wordenen Fall eines solchen Hindernis-
ses; rechnete man dies um auf die im Ver-
haltnis zur betrachteten Wasserflache (ge-
samtes Donaufahrwasser) tiberaus gerin-
ge Flache der Streithelferin zu 1 (keine
400 m Uferlange), ergabe sich ein extrem
langes Zeitintervall, welches seit Ab-
schluss des Pachtvertrags im Jahr 2007
am Unfalltag noch nicht abgelaufen wa-
re.]

Die Streithelferin zu 1 traf somit gar keine
Pflicht, anlasslos nach gefahrlichen, ins
Wasser gefallenen Gegenstanden zu su-
chen.

b) Selbst wenn man dies — wie nicht — an-
ders sehen wollte und eine Verletzung ei-
ner Verkehrssicherungspflicht annehmen
wollte, so ist der Nachweis der Schadens-
kausalitat nicht gefiihrt. Ein Schadenser-
satzanspruch bestiinde namlich nur,
wenn der Schaden auch auf der Verlet-
zung der Verkehrssicherungspflicht be-
ruht, wenn also bei gehoriger Erfiillung
der Verkehrssicherungspflicht das Scha-
densereignis nicht eingetreten ware.

aa) Diese haftungsbegriindende Kausali-

tat ist vom Anspruchsteller vorzutragen
und zu beweisen (BGH, Urteil vom

(Sammlung Seite 2790)

04.03.2004, Az.: lll ZR 225/03 [juris, Rz. 9]).
Der dort vom BGH entschiedene Fall éh-
nelt dem vorliegenden: Es war ein Scha-
den durch einen abgebrochenen Ast ei-
nes StraBenbaums entstanden, welchen
der Verkehrssicherungspflichtige nicht im
geschuldeten Zeitintervall kontrolliert
hatte. Der BGH (a. a. 0.) hat darauf abge-
stellt, dass der Anspruchsteller den Nach-
weis zu fliihren hatte, dass der gefahrdro-
hende Zustand bei einer (hypothetischen)
UberwachungsmaRnahme entdeckt wor
den ware. Der Anspruchsteller muss also
beweisen, dass bereits zu dem Zeitpunkt,
zu dem eine Kontrolle hatte stattfinden
mussen, der gefahrliche Zustand erkenn-
bar gewesen ware.

Auf den streitgegenstandlichen Fall liber-
tragen bedeutet dies, dass die Klagepar-
tei nachweisen musste, dass sich der Be-
tonbrocken bereits zu dem Zeitpunkt, zu
dem eine Kontrolle hatte stattfinden mus-
sen (wenn man — wie nicht — eine anlass-
lose Untersuchungspflicht auf derartige
Hindernisse annehmen wollte), erkenn-
bar im verkehrssicherungspflichtigen Be-
reich befunden hatte. Einen solchen Be-
weis hat die Klagepartei nicht geflihrt. So-
weit die Klagepartei beantragt hat, der
Streithelferin zu 2 aufzugeben, alle Peil-
daten fur den Bereich aus der Zeit vor
dem Ereignis vorzulegen, so handelt es
sich offensichtlich um einen unzulassigen
Ausforschungsbeweisantrag. Ganz abge-
sehen davon liegen die Voraussetzungen
fir eine Anordnung der Urkundenvorlage
nicht vor, denn die Streithelferin hat sich
nicht auf die Urkunde bezogen (&8 423
ZPO) und eine Herausgabe- oder Vorle-
gungspflicht aus burgerlichem Recht be-
steht ebenso wenig (§ 422 ZPO).

bb) Entgegen der Auffassung der Klage-
partei besteht insoweit bei den hier in Re-
de stehenden Untersuchungspflichten
kein Beweis des ersten Anscheins flr die-
se Kausalitat.

RegelméaRig kommt der Anscheinsbeweis
als Erleichterung der Kausalitatsfeststel-
lung zwischen Verletzungshandlung und
Erfolg dann zum Tragen, wenn das Scha-
densereignis nach allgemeiner Lebenser-
fahrung die typische kausale Folge der
konkreten Pflichtverletzung ist und ande-
re Ursachen nach allgemeiner Lebenser-
fahrung fernliegen.

Dies ist bei Kontrollpflichten (die hier von
der Klagepartei angenommen wird) gera-
de nicht der Fall: Wollte man (wie nicht)
eine anlasslose Kontrollpflicht einmal pro
Jahr annehmen, so misste man einen Er-
fahrungssatz aufstellen kénnen-. »Wenn
sich ein Betonbrocken im Flussbett befin-
det, so befindet er sich dort nach allge-
meiner Lebenserfahrung stets lber ein
Jahr. — Dies ist selbstverstandlich Unsinn,
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Volltext RECHT

denn er konnte genauso gut am Tag vor
dem Unfallereignis ins Wasser gefallen
sein. Daher kann mangels eines entspre-
chenden Erfahrungssatz kein Anscheins-
beweis daflir angenommen werden, dass
der Brocken im Zeitpunkt der Pflichtver-
letzung (Unterlassen der Kontrolle) be-
reits an Ort und Stelle war und somit ent-
deckt worden ware.

Bestiinde die Verkehrssicherungspflicht
also nicht darin, den Eintritt der Gefah-
rensituation zu verhindern, sondern le-
diglich darin, in bestimmten Zeitabstan-
den zu kontrollieren und zwischenzeitlich
aufgetretene Gefahren zu beseitigen, so
verbietet sich ein Schluss vom Schadens-
eintritt auf die Kausalitat der Pflichtverlet-
zung und somit die Annahme eines An-
scheinsbeweises (so auch OLG Dissel-
dorf, Urteil vom 10.05.2017, Az.: 21 U
201/15 [juris, Rz. 52]).

Die von der Klagepartei zitierten Urteile
betreffen dagegen ganzlich andere Falle-
(1 .) Der Fall aus dem Urteil vom
14.12.1993 (BGH, Az.: VIZR 271/92 [juris])
betraf eine Verkehrssicherungspflichtver-
letzung durch Schaffung eines gefahrli-
chen Zustands, nicht durch unterlassene
Kontrolle: Es wurde eine Treppe derge-
stalt behandelt, dass eine »lbermaRige
Glatte durch die Bodenpflege« aufgetre-
ten ist. Dagegen stand eine Verletzung
von Kontroll- oder Uberwachungspflich-
ten nicht im Raum. Der BGH (a. a. 0., Rz.
7) halt deswegen »die Anwendung des
Anscheinsbeweises auch bei der Verlet-
zung von Verkehrssicherungspflichtver-
letzungen [fir] geboten, die wie Schutz-
gesetze und Unfallverhitungsvorschrif-
ten durch genaue Verhaltensanweisun-
gen typischen Gefahrdungen entgegen-
wirken sollen. Die Kontrollpflicht, die eine
langst eingetretene Gefahrenlage ledig-
lich nach einiger Zeit aufdecken soll, fallt
ersichtlich nicht darunter, weil sie dem
Eintritt eines gefahrlichen Zustands — an-
ders als Unfallverhitungsvorschriften —
gar nicht entgegenwirkt.

Nachdem der BGH den Anscheinsbeweis
richtigerweise nur fir bestimmte Ver-
kehrssicherungspflichtverletzungen an-
wendet, macht er deutlich, dass es sich
dabei um eine Ausnahme handelt und
nicht um die allgemeine Regel, auch
wenn selbstverstandlich jede Verkehrssi-
cherungspflicht »typischen Gefahrdun-
gen« entgegenwirken soll.

Im Ubrigen macht der BGH in diesem Ur-
teil ebenfalls deutlich, dass die Grundvo-
raussetzung flir die Anwendung des An-
scheinsbeweises ist, dass die Moglichkeit
eines anderen Geschehensablaufs nicht
ernsthaft in Betracht kommen kann (a. a.
0., Rz. 9). - Im streitgegenstandlichen Fall
kommt es aber ohne weiteres in Betracht,
dass der Betonbrocken nur einige Wo-
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chen vor dem Unfallereignis in die Donau
gelangt ist.

(2.) Der Fall aus dem Urteil vom
03.06.2008 (BGH, Az.: VI ZR 223/07 [juris])
betraf ebenfalls keine Kontrollpflicht,
sondern einen unterlassenen Gefahrhin-
weis auf die Gefahrlichkeit von Salto-
spriingen durch Ungetibte auf einerTram-
polinanlage in Verbindung mit Empfeh-
lungen zum Verhalten bei Salti, die den
Anschein erweckten, diese stellten eine
tbliche Nutzung auch fiir Ungelibte dar.
Der BGH hat in diesem Fall die aus dem
Arzt- und Anwaltshaftungsrecht bekannte
Annahme beratungsgerechten Verhaltens
libernommen und auf dieser Grundlage
den Anscheinsbeweis konstruiert, dass
eine ungelibte Person auf einer Geburts-
tagsfeier in einem Indoor-Spielplatz vom
Versuch eines Saltos abgesehen hatte,
wenn eine Warnung erfolgt ware, dass es
bei nicht korrekt bewaltigten Salti ohne
Schutzvorkehrungen wie Gurten o. a. zu
Genickbriichen kommen kann.

Die eine allgemeine Lebenserfahrung bil-
dende Annahme hinweis- bzw. bera-
tungsgerechten Verhaltens hat mit dem
hier streitgegenstandlichen Fall nichts zu
tun und kann daher die Annahme eines
Anscheinsbeweises im hier zu entschei-
denden Fall nicht rechtfertigen.

(3) Dem letzten von der Klagepartei zitier-
ten Urteil (BGH, Urteil vom 23.11.2017, Az.:
11l ZR 60/16 [juris]) lag zwar die Verletzung
einer »Uberwachungs- und ... darauf auf-
bauende Rettungspflicht« zugrunde, aller-
dings nicht in der Form einer Verkehrssi-
cherungspflicht. Vielmehr ging es in dem
Urteil darum, dass Bademeister den Ba-
debetrieb dergestalt zu tGberwachen ha-
ben, dass sie erkennen, wenn ein Bade-
gast Probleme bekommt, und eingreifen
kénnen, bevor ein Schaden eintritt. Es
ging somit um die Pflicht zur kontinuierli-
chen Uberwachung, die bei ordnungsge-
maler Erfillung gar keinen Raum fir ei-
nen Schadenseintritt gelassen hatte. — Im
hier streitgegenstandlichen Fall geht es
aber keineswegs um die kontinuierliche
Uberwachung der Wasserflache mit sofor-
tigem Eingreifen (denn dann misste die
Streithelferin zu 1 einem Bademeister
gleich rund um die Uhr tiberwachen, dass
keine Gegenstande ins Wasser gelangen).
Wenn Uberhaupt kann von der Verkehrs-
sicherungspflichtigen flir die Wasserfla-
che der Donau nur eine stichprobenhafte
Kontrolle, nicht aber eine kontinuierliche,
lickenlose Kontrolle verlangt werden. Ei-
ne bloR stichprobenhafte Kontrolle zu be-
stimmten Zeiten vermag allerdings einen
Schadenseintritt (selbst bei ordnungsge-
mafRer Erfallung) nicht auszuschliel3en.
Insofern ist der streitgegenstandliche Fall
nicht mit dem vom BGH entschiedenen
Fall vergleichbar.

cc) Da fur einen Anscheinsbeweis also

kein Raum ist, ware die Klagepartei auch
fir die Kausalitat einer etwaigen Ver-
kehrssicherungspflichtverletzung beweis-
fallig geblieben.

4. Wenn eine Verkehrssicherungspflicht-
verletzung der Hafenbetreiberin nicht an-
zunehmen ist, kann der Beklagten auch
nicht die schuldhafte Bezeichnung eines
unsicheren Ladeplatzes angelastet wer-
den.

Die Klage war daher in jedem Fall als un-
begriindet abzuweisen.

Il. Die Kostenentscheidung beruht auf 88
91, 100 Abs. 2, 101 Abs. 1 ZPO, der Aus-
spruch zur vorlaufigen Vollstreckbarkeit
auf 8 709 ZPO.

Beschluss

Der Streitwert wird auf 38.947,05 € festge-
setzt (8.034,48 € Leistungsantrag der Kla-
gerin zu 1 + 29.912,57 € Leistungsantrag
der Klagerin zu 2 + 1.000,00 € Feststel-
lungsantrag der Klagerin zu 1).
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