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peller hemmt die Steuerfähigkeit des 

Schiffes, ist daher unüblich, aber nautisch 

vertretbar.

Bei Anheben der Kupplung stellte der 

Zweitbeklagte fest, dass der linke Schot-

telantrieb nicht reagiert. Er lief ins Steuer-

haus, versuchte dort zu steuern, als das 

auch nicht funktionierte, lief er zum Back-

bord Steuerstand und versuchte es dort.

Dass Steuerstände ausfallen, kommt vor.

Das Heck des Schiffes ging nach rechts 

und der Bug nach links. Sofort nachdem 

der Kapitän den Ausfall des linken Schot-

tels bemerkt hatte, schloss er diesen An-

trieb, drehte den rechten Schottelantrieb, 

um das Schiff zu bremsen und schaltete 

dazu auch den Bugstrahler ein. Dies noch 

am Steuerbordfahrstand, bevor er zum 

Steuerhaus wechselte. Das war wegen 

der Geschwindigkeit und der Strömung 

wenig effektiv. Der Kapitän wollte das 

Schiff gerade stellen, da es scharf nach 

links gegangen war.

Gegen 17 Uhr stieß das Schiffsheck gegen 

die Kaimauer und der Bug gegen die Mit-

telmauer und kollidierte im Anschluss mit 

dem Oberhauptverschluss der linken 

Schleusenkammer. Diese Bauteile wurden 

durch die Kollision beschädigt. Vor der ers-

ten Kollision mit dem Heck gab der Kapi-

tän den Befehl, Anker zu werfen. Der Ma-

trose am Bug warf Anker und sprang nach 

der Kollision vom Bug auf die Mauer. Er 

wollte dort – ohne Kommando dazu – Sei-

le befestigen, um das Schiff zu bremsen.

Der linke Schottelantrieb (Backbordan-

trieb) besteht aus zwei gegenläufigen An-

triebspropellern der Firma Aquamaster. 

Grund für den Ausfall dieses Antriebs 

war, dass sich darin ein ca 10 Meter lan-

ges Seil – das nicht vom FGKS Verdi 

stammt – im Vorhafen oder in Anfahrt auf 

den Vorhafen verfangen und aufgewickelt 

hatte und beide Propeller blockiert wur-

den. Durch die Blockade wurde die back-

bordseitige Kupplung zerstört. Eine 

Schaltung auf retour war mit dieser Ma-

schine nicht mehr möglich. Das Schiffs-

seil hatte einen Durchmesser von zirka 30 

Millimeter, weshalb beide Propeller blo-

ckiert wurden. Die Blockade führte infolge 

zur Zerstörung der backbordseitigen 

Kupplung. Eine Schaltung auf retour war 

mit dieser Maschine nicht mehr möglich 

(Befund im Akt). Die Blockade der back-

bordseitigen Steuerung war auch Ursa-

che für den Kurswechsel »Schlenker« zur 

linken Schleusenkammer.

Treibgut – wie das oben beschriebene 

Seil – ist ein Problem bei allen Wasser-

ständen, nicht nur in Ufernähe. Unter der 

Wasseroberfläche schwimmendes Treib-

gut ist für einen Kapitän nicht auszuma-

chen. Gerade vor Sperren wie einer 

Schleuse, sammelt sich Treibgut an. Der 

Zweitbeklagte hätte die Havarie mit zwei 

funktionierenden Schottelantrieben aller-

dings vermeiden können.

Der technische Zustand des Schiffes war 

vor der Havarie mängelfrei. Probleme mit 

der Elektrik oder Hydraulik gab es nicht …

Aus der Beweiswürdigung:
Die Feststellungen zum Havariehergang 

gründen sich auf die glaubwürdige Aus-

sage des Zweitbeklagten im Verklarungs-

verfahren …

K gibt in seiner Einvernehme an, er habe 

die Schottel quergestellt/die Schrauben 

der Steuerung gegeneinandergestellt. 

Der im Verklarungsverfahren zur Einver-

nahme beigezogene nautische Sachver-

ständigen erstellte eine Skizze. Der Ge-

richtssachverständige Kapitän P führte in 

seiner Fragebeantwortung dazu aus, dies 

sei ungewöhnlich aber nautisch vertret-

bar.

Dass das im Wasser treibende Schiffsseil 

Ursache des Ausfalls des Backbordan-

triebs war, gründet sich auf die Befund-

aufnahme von S (Verklarungsakt). Der 

Sachverständige führt auch aus, dass die-

ses Seil auf Grund der unterschiedlichen 

Bauart (anderer Durchmesser, keine 

blaue Litze) mit sehr großer Wahrschein-

lichkeit nicht vom FGKS Verdi stammt. 

Auch die Feststellung, dass das Schiff vor 

der Havarie in technisch einwandfreiem 

Zustand war, gründet auf der Befundauf-

nahme S Befund im Verklarungsakt.

Der Sachverständige Kapitän G wurde 

im Verklarungsverfahren beauftragt, die 

AlS-Daten des FGKS Verdi auszuwerten 

und verständlich darzustellen. Daraus 

geht hervor, dass am Bild nur die Positi-

on der Antenne als AlS-Position des 

Schiffes dargestellt wird, da das FGKS 

Verdi nicht über eine Ausrüstung zur 

Übermittlung und Übertragung der 

Schiffslängsachse (»Heading«) verfügt. 

Dieses Positionsecho lässt keine Rück-

schlüsse auf die Abmessungen des Fahr-

zeuges und auf dessen Fahrtrichtung zu 

(Verklarungsakt). 

Dem AlS-System ist eine elektronische 

Wasserstraßenkarte zugrunde gelegt. Bei 

gewissen Positionsnummern ändert sich 

die Darstellung (z.B vom 800 m auf den 

400 m und dann auf den 200-m-Bereich). 

Bei der Umstellung des Anzeigemaßsta-

bes werden die AlS Meldungen sofort im 

neuen Maßstab angezeigt, die elektroni-

sche Wasserstraßenkarte braucht für die 

Maßstabsumstellung länger, dadurch 

werden die AlS-Positionsmeldungen in 

diesem Moment nicht an der richtigen 

Kartenposition angezeigt. Diese »Sprün-

ge« sind systembedingt (Befund Kapitän 

G). Kapitän G kommt zum Schluss, dass 

der AlS-Track der Verdi keine Auffälligkei-

ten zeigt … 

Auf Grund der Ungenauigkeiten der AlS- 

Daten – auf denen auch die Geschwindig-

keitsberechnungen, die Positionsberech-

nungen und die Fahrtroutenberechnun-

gen des Sachverständigen beruhen – 

konnten die genauen Geschwindigkeiten 

des FGKS Verdi im Vorhafen und vor der 

Havarie nicht festgestellt werden. Der 

Sachverständige führt auf Seite 39 seines 

Gutachtens aus, die Dauer der Reaktio-

nen des Kapitäns nach Erkennen des Aus-

falls des Ruderpropellers ließen sich nicht 

eingrenzen. Letztendlich gibt der Sachver-

ständige aber an, dass die Einfahrtge-

schwindigkeit in den Vorhafen in der An-

nahme, über zwei funktionierende Pro-

peller zu verfügen, nachvollziehbar sei. 

Aus den Ausführungen des Sachverstän-

digen nach Auswertung der AlS-Daten 

geht klar hervor, dass es keinen Sachbe-

leg für den genauen Zeitpunkt des Ruder-

propellerausfalls gibt, der Sachverständi-

ge bezieht sich dabei auch auf die Aussa-

ge des Kapitäns.

Das Gericht geht davon aus, dass das 

Seil, das sich um den Propeller gewickelt 

hat, bereits die Kursänderung verursacht 

hat und danach den Ausfall des Propel-

lers bzw. des gesamten Antriebs …

Das Vorbringen der Klägerin in der münd-

lichen Streitverhandlung vom 11.9.2023 

war zurückzuweisen. Auf den Akt der 

Schifffahrtsaufsicht wurde bereits im Ver-

klarungsverfahren im Jahr 2019 von den 

Sachverständigen Bezug genommen. 

Dass das FGKS Verdi zu Fahrten auf der 

Donau nicht zugelassen ist, wurde daher 

grob schuldhaft verspätet vorgebracht. 

Die Schiffsatteste wurden von der beklag-

ten Partei mit Schriftsatz vom 6.7.2022 

vorgelegt. Die Zulassung des FGKS Verdi 

hatte auf die Havarie keinerlei Einfluss. 

Das Schiff war technisch in einwandfrei-

em Zustand.

Rechtlich folgt:
Ein auf § 3 Abs 1 Binnenschifffahrtsge-

setz (dRGBI. S 868/1898) gestützter Scha-

denersatzanspruch setzt das Verschulden 

der Schiffsbesatzung voraus. Ein Ver-

schulden des diensthabenden Kapitäns 

hat das Beweisverfahren nicht ergeben. 

Vielmehr ist die Havarie darauf zurückzu-

führen, dass sich ein im Wasser schwim-

mendes fremdes Schiffsseil um den 

Backbordschottelantrieb gewickelt hat 

und diesen zerstört hat. Ein nautisches 

Verschulden des Kapitäns liegt nicht vor. 

Alle seine Aktionen und Reaktionen sind 

nautisch vertretbar.

Die ständige Rechtsprechung besagt, 

dass eine Gefährdungshaftung im Bin-

nenschifffahrtsrecht analog zu anderen 

Rechtsnormen, die eine Gefährdungshaf-

tung vorsehen, zu verneinen ist (SZ 

49/89; 8 Ob 16/85; 1 Ob 32/92; vgl RIS-Jus-

tiz RS0053036; RS0029938; RS002921 4; 

RS0033348; RS0038230). Das Klagebe-

gehren war daher abzuweisen …

Rechtsanwalt Prof. Dr. Peter Csoklich, 

Wien

RECHT
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Urteil des Schifffahrtsgerichts Wien (Be-

zirksgericht für Handelssachen) vom 12. 

Januar 2024, Az.: 1 C 303/20w, nicht 

rechtskräftig

Das Bezirksgericht für Handelssachen 

Wien als Schifffahrtsgericht erkennt … zu 

Recht:

Das Klagebegehren, die beklagten Partei-

en seien zur ungeteilten Hand schuldig, 

der Klägerin € 326.627,24 samt 4 % Zinsan 

seit 1.3.2020 zu bezahlen, wird abgewie-

sen.

Die klagenden Partei ist schuldig, den be-

klagten Partei die mit € 26.547,66 be-

stimmten Prozesskosten (darin € 3.978,20 

Barauslagen und € 1.092,60 USt) binnen 

14 Tagen zu bezahlen.

ENTSCHEIDUNGSGRÜNDE

Unstrittig ist, dass die Klägerin Eigentü-

merin des in Oberösterreich gelegenen 

Donaukraftwerkes Abwinden-Asten ist. 

Die Erstbeklagte ist eine niederländische 

Schifffahrtsgesellschaft und Eignerin des 

Motorfahrgastschiffes MS Verdi. Der 

Zweitbeklagte ist Kapitän bei der Erstbe-

klagten und war am 22.5.2019 gegen 17 

Uhr diensthabender Kapitän also Schiffs-

führer des Fahrgastkabinenschiffes Verdi 

im Schleusenbereich des Kraftwerks Ab-

winden-Asten.

Die klagende Partei begehrte € 326.627,24 

samt Anhang an Schadenersatz und 

brachte vor, der Zweitbeklagte habe 

durch ein nautisches Versehen im Schleu-

senvorhafen des Kraftwerkes das Schiff 

gegen die Kaimauer und die Mittelmauer 

gestoßen, danach sei die MS Verdi mit 

dem Oberhauptverschluss der linken 

Schleusenkammer kollidiert wodurch ein 

Reparaturaufwand von € 313.943,67 ent-

stand sei. Begehrt wurden auch Kosten 

von € 12.687,57 zur Erhebung der Ursache 

und des Ausmaßes der Schäden. Die 

Erstbeklagte hafte als Schiffseignerin ge-

mäß § 3 Binnenschifffahrtsgesetz zur un-

geteilter Hand mit dem Zweitbeklagten.

Die Beklagten beantragten, die Klage kos-

tenpflichtig abzuweisen und führten aus, 

dass zum Zeitpunkt der Havarie auf der 

Donau Hochwasser herrschte und alle 

Wehrtore, sowohl die Unter- als auch die 

Obertafeln, weit offen standen, weshalb 

dort eine starke Strömung war. Als der 

Zweitbeklagte in den Vorhafen einfuhr 

und das Schiff vom Steuerbordaußen-

steuerstand steuern wollte, stellte er fest, 

dass der backbordseitige Schottelantrieb 

nicht reagierte. Er versuchte unverzüglich 

die Steuerung von der Brücke und als die 

Steuerung auch dort nicht funktionierte, 

die Steuerung vom Backboard Steuer-

stand durchzuführen. All diese Versuche 

blieben ergebnislos. Der Kapitän ver-

suchte, das Schiff zu stoppen, konnte je-

doch eine Kollision nicht mehr vermei-

den. Grund der Blockade des Schottels 

war ein zirka 10 Meter langes Schiffsseil 

mit einem Durchmesser von zirka 30 Mil-

limeter, das sich im Propeller verfangen 

und aufgewickelt hatte und beide Propel-

ler des Backbordantriebes blockiert hatte. 

Die Havarie sei daher ohne jegliches Ver-

schulden des Zweitbeklagten eingetre-

ten.

In der mündlichen Streitverhandlung 

vom 11.9.2023 wurde das Verfahren auf 

den Grund des Anspruches Einge-

schränkt.

Beweis wurde erhoben durch Verlesung 

des Verklarungsaktes 1 Nc 123/19z, Einho-

lung eines Sachverständigengutachtens 

des nautischen Sachverständigen P und 

Einsichtnahme in die vorgelegten Urkun-

den.

Danach steht folgender Sachverhalt fest:

Der Zweitbeklagte besaß am 22.5.2019 

ein gültiges Kapitänspatent und arbeitete 

das dritte Jahr auf dem FGKS Verdi.

Am 22.5.2019 hatte die Donau einen stark 

erhöhten Mittelwasserstand.

Auf Grund des Wasserstandes waren 

sämtliche Wehrtore der Schleusenanlage 

des Kraftwerkes Abwinden-Asten geöff-

net.

Bei geöffneten Wehranlagen ist es nau-

tisch geboten, am linken Ufer oberhalb 

der Schleuse Abwinden zu Tal zu fahren – 

wie es des Zweitbeklagte getan hat – da 

es durch den Wehrüberlauf zu einer er-

höhten Querströmung oberhalb der Ein-

fahrt in den Vorhafen der Schleuse 

kommt.

Die Einfahrtsgeschwindigkeit, die der 

Zweitbeklagte für die Einfahrt in den Vor-

hafen wählte war nautisch – unter der Vo-

raussetzung, dass das Schiff über zwei 

funktionierende Propeller verfügt – rich-

tig.

Das KFGS Verdi sollte in die freigegebene 

rechte Schleusenkammer zu Tal einfah-

ren. Dies wurde mittels Funk zwischen 

dem Schleusenmeister und dem Kapitän 

vereinbart.

Vor der Einfahrt in den Vorhafen statio-

nierte der Kapitän routinemäßig einen 

Matrosen L am Vorschiff um das Schiff zu 

„parken“. L war per Funkgerät mit dem 

Kapitän in Verbindung.

Das FGKS Verdi verfügt über einen Back-

bordaußensteuerstand, einen Steuerbor-

daußensteuerstand und ein Steuerhaus 

in der Mitte. Die Brücke umfasst sowohl 

das Steuerhaus, als auch die Außensteu-

erstände.

Das FGKS Verdi verfügt über 2 Aquamas-

ter Ruderpropeller und ein Bug Querstral-

ruder. Schottel ist ein Synonym für Ruder-

propeller.

Ruderpropeller sind Antriebspropeller, 

die 360 Grad schwenkbar sind. Mit dem 

Propellerstrahl wird gesteuert.

Der Kapitän stellte fest, dass es das Schiff 

„nach links zieht“. Dass der Zweitbeklagte 

aktiv – irrtümlich – die linke Schleusen-

kammer ansteuerte, kann nicht festge-

stellt werden. Jedenfalls wäre es möglich 

gewesen, die Verdi bei dem gewählten 

Kurs und der gewählten Geschwindigkeit 

mit zwei funktionierenden Antrieben vor 

der Havarie zu stoppen.

Der Zweitbeklagte begab sich vom Steu-

erhaus zum Außenfahrstand Steuerbord 

und übernahm die Steuerung dort. Er 

richtete die Ruderpropeller 90 Grad zur 

Schiffsachse mit der Abstrahleinrichtung 

nach innen. Diese Stellung der Ruderpro-

peller hemmt die Steuerfähigkeit des 

Schiffes ist unüblich aber nautisch ver-

tretbar.

Bei Anheben der Kupplung stellte der 

Zweitbeklagte fest, dass der linke Schot-

telantrieb nicht reagiert. Er lief ins Steuer-

haus, versuchte dort zu steuern, als das 

auch nicht funktionierte, lief er zum Back-

bord Steuerstand und versuchte es dort.

Dass Steuerstände ausfallen, kommt vor.

Das Heck des Schiffes ging nach rechts 

und der Bug nach links. Sofort nachdem 

der Kapitän den Ausfall des linken Schot-

tels bemerkt hatte, schloss er diesen An-

trieb, drehte den rechten Schottelantrieb 

um das Schiff zu bremsen und schaltete 

dazu auch den Bugstrahler ein. Dies noch 

am Steuerbordfahrstand bevor er zum 

Steuerhaus wechselte. Das war wegen 

der Geschwindigkeit und der Strömung 

wenig effektiv. Der Kapitän wollte das 

Schiff gerade stellen, da es scharf nach 

links gegangen war.

Gegen 17 Uhr stieß das Schiffsheck ge-

gen die Kaimauer und der Bug gegen die 

Mittelmauer und kollidierte im Anschluss 

mit dem Oberhauptverschluss der linken 

Schleusenkammer. Diese Bauteile wur-

den durch die Kollision beschädigt.

Vor der ersten Kollision mit dem Heck 

gab der Kapitän den Befehl Anker zu wer-

fen. Der Matrose am Bug warf Anker und 

sprang nach der Kollision vom Bug auf 

die Mauer. Er wollte dort – ohne Kom-

mando dazu – Seile befestigen um das 

Schiff zu bremsen.
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Der linke Schottelantrieb = Backbordan-

trieb besteht aus zwei gegenläufigen An-

triebspropellern der Firma Aquamaster. 

Grund für den Ausfall dieses Antriebs 

war, dass sich darin ein ca 10 Meter lan-

ges Seil – das nicht vom FGKS Verdi 

stammt – im Vorhafen oder in Anfahrt auf 

den Vorhafen verfangen und aufgewickelt 

hatte und beide Propeller blockiert wur-

den. Durch die Blockade wurde die back-

bordseitige Kupplung zerstört. Eine 

Schaltung auf retour war mit dieser Ma-

schine nicht mehr möglich. Das Schiffs-

seil hatte einen Durchmesser von zirka 30 

Millimeter, weshalb beide Propeller blo-

ckiert wurden. Die Blockade führte infolge 

zur Zerstörung der backbordseitigen 

Kupplung. Eine Schaltung auf retour war 

mit dieser Maschine nicht mehr möglich 

(Befund im Akt).

Die Blockade der backbordseitigen Steue-

rung war auch Ursache für den Kurs-

wechsel „Schlenker“ zur linken Schleu-

senkammer.

Treibgut – wie das oben beschriebene 

Seil – ist ein Problem bei allen Wasser-

ständen, nicht nur in Ufernähe. Unter der 

Wasseroberfläche schwimmendes Treib-

gut ist für einen Kapitän nicht auszuma-

chen. Vor Sperren, wie eine Schleuse eine 

ist, sammelt sich Treibgut an.

Der Zweitbeklagte hätte die Havarie mit 

zwei funktionierenden Schottelantrieben 

vermeiden können.

Der technische Zustand des Schiffes war 

vor der Havarie mängelfrei. Probleme mit 

der Elektrik oder Hydraulik gab es nicht.

Das FGKS Verdi wurde von der Schleu-

senmeisterei angewiesen die Nacht vor 

Ort zu bleiben und konnte am nächsten 

Tag mit einem funktionierenden Schottel-

antrieb langsam zur Schiffswerft Linz wei-

terfahren.

Beweiswürdigung:

Die Feststellungen zum Havariehergang 

gründen sich auf die glaubwürdige Aus-

sage des Zweitbeklagten im Verklarungs-

verfahren. Die Einvernahme fand unter 

Beiziehung eines Dolmetschers und des 

nautischen Sachverständigen Kapitän G 

statt. Die Havarie ist – wie vom Kapitän 

beschrieben – auch auf dem angeschlos-

senen Video zu verfolgen. Die Angaben 

des Kapitäns im Verklarungsverfahren 

entsprechen in den wesentlichen Punkten 

seinen Angaben vor der Schifffahrtspoli-

zei. K betont in seiner Aussage, „es habe 

ihn nach links gezogen“. Im Zusammen-

hang mit den Ausführungen des Sachver-

ständigen S der dort auf Seite 3 angibt 

seiner Ansicht und aus dem Havariebe-

richt der Schifffahrtsaufsicht gehe hervor, 

dass auf Grund der Blockade der Steue-

rung das Schiff in die Einfahrt zur linken 

Schleusenkammer getrieben wurde kam 

das Gericht zum Schluss, dass die Blocka-

de der Steuerung durch das Seil auch 

schon kausal für den „Schlenker“ des 

Kurses war. Das ist auch insofern nahelie-

gend, da der genaue Zeitpunkt, an dem 

sich das Seil im Antrieb verfangen hat, 

nicht feststellbar ist. Der Zweitbeklagte 

hat in seinen Skizzen .1 1 und ./11 auch ei-

nen Kurs eingezeichnet bzw Punkte be-

zeichnet. In seiner Einvernahme gibt der 

Zweitbeklagte auch an, er habe zur Skizze 

der Schifffahrtspolizei gesagt, die sei 

nicht richtig, worauf ihm mitgeteilt wur-

de, das müsse nur ungefähr so sein. Das 

ist lebensnah und sind auch die Skizzen, 

die er auf Wunsch des Gerichtes angefer-

tigt hat, nur bedingt im Zusammenhang 

mit seiner Aussage brauchbar.

K gibt in seiner Einvernehme an, er habe 

die Schottel quergestellt/die Schrauben 

der Steuerung gegeneinandergestellt. 

Der im Verklarungsverfahren zur Einver-

nahme beigezogene nautische Sachver-

ständigen erstellte eine Skizze (.1111). Der 

Gerichtssachverständige Kapitän P führte 

in seiner Fragebeantwortung dazu aus, 

dies sei ungewöhnlich aber nautisch ver-

tretbar.

Dass das im Wasser treibende Schiffsseil 

Ursache des Ausfalls des Backbordan-

triebs war, gründet sich auf die Befund-

aufnahme von S (Verklarungsakt, Fotos). 

Der Sachverständige führt auch aus, dass 

dieses Seil auf Grund der unterschiedli-

chen Bauart (anderer Durchmesser, keine 

blaue Litze) mit sehr großer Wahrschein-

lichkeit nicht vom FGKS Verdi stammt.

Auch die Feststellung, dass das Schiff vor 

der Havarie in technisch einwandfreiem 

Zustand war, gründet auf der Befundauf-

nahme S (im Verklarungsakt).

Der Sachverständige Kapitän G wurde im 

Verklarungsverfahren beauftragt die AlS 

– Daten des FGKS Verdi auszuwerten und 

verständlich darzustellen. Daraus geht 

hervor, dass am Bild nur die Position der 

Antenne als AlS Position des Schiffes dar-

gestellt wird, da das FGKS Verdi nicht 

über eine Ausrüstung zur Übermittlung 

und Übertragung der Schiffslängsachse = 

„Heading“ verfügt. Dieses Positionsecho 

lässt keine Rückschlüsse auf die Abmes-

sungen des Fahrzeuges und auf dessen 

Fahrtrichtung zu (im Verklarungsakt). 

Dem AlS System ist eine elektronische 

Wasserstraßenkarte zugrunde gelegt. Bei 

gewissen Positionsnummern ändert sich 

die Darstellung (z.B vom 800m auf den 

400 m und dann auf den 200 m Bereich). 

Bei der Umstellung des Anzeigemaßsta-

bes werden die AlS Meldungen sofort im 

neuen Maßstab angezeigt, die elektroni-

sche Wasserstraßenkarte braucht für die 

Maßstabsumstellung länger, dadurch 

werden die AlS Positionsmeldungen in 

diesem Moment nicht an der richtigen 

Kartenposition angezeigt. Diese „Sprün-

ge“ sind systembedingt (5 5 des zitierten 

Befundes Kapitän G). Kapitän G kommt 

zum Schluss, dass der AlS Track der Verdi 

keine Auffälligkeiten zeigt. Er führt aus, 

dass im Schleusenvorhafen der AlS Kurs-

verlauf „das Verhalten einer Einfahrt in 

die linke Schleusenkammer“ zeige, was 

sich mit der Aussage des Zweitbeklagten 

„es habe ihn nach links gezogen“, deckt. 

Die oben angeführten Unsicherheiten bei 

der Bestimmung der genauen Position 

des Schiffes lassen gerade im begrenzten 

Vorhafen- und Schleusenbereich keinen 

anderen Schluss zu, als den, dass das Seil 

bereits den Kurs zur „falschen“ Schleu-

senkammer verursacht hat. Für den ange-

deuteten Schluss, der Kapitän habe die 

linke Schleusenkammer (irrtümlich/ab-

sichtlich) angesteuert, gibt es keinerlei 

Beweisergebnisse. Der Sachverständige 

Kapitän P führt aus, dass die Trackinglinie 

des AlS Transponders den Kurs nur dann 

darstellt, wenn dieses sich stetig und 

möglichst auf geradem Kurs fortbewegt. 

Die seitliche Abdrift könne nicht bildlich 

dargestellt werden. Weitere Unsicherhei-

ten ergeben sich aus allfälligen Ausfällen 

der Signale. Wie der Sachverständige 

selbst anführt, ist eine numerische Simu-

lation einer Schleuseneinfahrt äußerst 

komplex und auf Grund unbekannter Pa-

rameter angreifbar.

Auf Grund der Ungenauigkeiten der AlS 

Daten – auf denen auch die Geschwindig-

keitsberechnungen, die Positionsberech-

nungen und die Fahrtroutenberechnun-

gen des Sachverständigen beruhen – 

konnten die genauen Geschwindigkeiten 

des FGKS Verdi im Vorhafen und vor der 

Havarie nicht festgestellt werden. Der 

Sachverständige führt auf Seite 39 seines 

Gutachtens aus, die Dauer der Reaktio-

nen des Kapitäns nach Erkennen des Aus-

falls des Ruderpropellers ließen sich nicht 

eingrenzen. Letztendlich gibt der Sachver-

ständige aber an, die Einfahrtgeschwin-

digkeit in den Vorhafen war in der Erwar-

tung, zwei funktionierende Propeller zu 

haben ok.

Dass der Zweitbeklagte nicht ergänzend 

vernommen werden konnte, ist auf 

Grund der Kriegssituation in der Ukraine 

keinesfalls nach § 381 ZPO zu seinen Las-

ten zu würdigen. Der Klagevertreter hat 

einer ZOOM Einvernahme nicht zuge-

stimmt, eine Videovernehmung in der 

Ukraine zu organisieren ist derzeit un-

möglich, seine derzeitige Adresse konnte 

auch nicht ermittelt werden, nachdem er 

telefonisch mitteilte, seine Adresse in der 

Ukraine stimme nicht mehr. Eine ergän-

zende Befragung des Kapitäns kann aber 

auch auf Grund der bisherigen Ergebnis-

se des Beweisverfahrens unterbleiben.
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Aus den Ausführungen des Sachverstän-

digen nach Auswertung der AlS Daten 

geht klar hervor, dass es keinen Sachbe-

leg für den genauen Zeitpunkt des Ruder-

propellerausfalls gibt, der Sachverständi-

ge bezieht sich auch auf die Aussage des 

Kapitäns.

Das Gericht geht davon aus, dass das 

Seil, dass sich um den Propeller gewickelt 

hat, bereits die Kursänderung verursacht 

hat und danach den Ausfall des Propel-

lers bzw des gesamten Antriebs.

In der mündlichen Erörterung des Gut-

achtens in der Verhandlung vom 

17.10.2022 und vom 11.9.2023 führt der 

Sachverständige aus, es wäre möglich 

gewesen mit zwei Antrieben das Schiff 

beim gewählten Kurs und der gewählten 

Geschwindigkeit zu stoppen. Er gibt auch 

an, dass die Kursänderung daran liegen 

könne, dass sich das Seil um den Propel-

ler gewickelt hatte. Entgegen der Aussa-

ge des Sachverständigen der Kapitän ha-

be nicht ausgesagt ob der Propeller aus- 

oder eingekuppelt war, hat der Kapitän 

im Verklarungsverfahren ausgesagt, er 

habe den Bugstrahler noch am Steuer-

bordaußensteuerstand eingeschalten, 

die linke Maschine geschlossen und die 

rechte Maschine so gedreht, dass das 

Schiff nach hinten gehen sollte. Daraus 

ist zu schließen, dass der funktionierende 

Propeller auch beim Wechsel der Steuer-

stände durchwegs eingeschalten war.

Das Vorbringen der Klägerin in der münd-

lichen Streitverhandlung vom 11.9.2023 

war zurückzuweisen. Auf den Akt der 

Schifffahrtsaufsicht wurde bereits im Ver-

klarungsverfahren im Jahr 2019 von den 

Sachverständigen dort Bezug genom-

men. Dass das FGKS Verdi zu Fahrten auf 

der Donau nicht zugelassen ist, wurde da-

her grob schuldhaft verspätet vorge-

bracht. Die Schiffsatteste wurden von der 

beklagten Partei mit Schriftsatz vom 

6.7.2022 vorgelegt. Die Zulassung des 

FGKS Verdi hatte auch auf die Havarie kei-

nerlei Einfluss. Das Schiff war technisch 

in einwandfreiem Zustand.

Rechtlich folgt:

Ein auf § 3 Abs 1 Binnenschifffahrtsgesetz 

(dRGBI. S 868/1898) gestützter Schaden-

ersatzanspruch setzt das Verschulden der 

Schiffsbesatzung voraus. Ein Verschulden 

des diensthabenden Kapitäns hat das Be-

weisverfahren nicht ergeben.

Das Beweisverfahren hat ergeben, dass 

die Havarie darauf zurückzuführen ist, 

dass sich ein im Wasser schwimmendes 

fremdes Schiffsseil um den Backbord-

schottelantrieb gewickelt hat und diesen 

zerstört hat. Ein nautisches Verschulden 

des Kapitäns liegt nicht vor. Alle seine Ak-

tionen und Reaktionen sind nautisch ver-

tretbar.

Die ständige Rechtsprechung besagt, 

dass eine Gefährdungshaftung im Bin-

nenschifffahrtsrecht analog zu anderen 

Rechtsnormen, die eine Gefährdungshaf-

tung vorsehen zu verneinen ist (SZ 49/89; 

8 Ob 16/85; 1 Ob 32/92; vgl RIS-Justiz 

RS0053036; RS0029938; RS002921 4; 

RS0033348; RS0038230).

Das Klagebegehren war daher abzuwei-

sen.

Die Kostenentscheidung gründet sich auf 

§ 41 ZPO.
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