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BUNDESGERICHTSHOF
[M NAMEN DES VOLKES

II ZR 116/63 URTEIL Verkiindet am
10. Juni 1965

Heil,
Justizobersekretiar

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

{,5

der "7 m-x\ktiengesellschaft,
vertreten durch den Vorstand, Direktor “ljiip
2

b ’ trafe

Klagerin und Revisionsklégerin,

- Prozefbevollmiichtigter: Rechisanwalt (-
gegen

1. Friedrich F*, Schiffseigner, K-/-
Bigentiimer des Schleppers "St. NNEGD'.

Brnst Josef SENNEEED. Kapitéin, N@ED, SENNED-:-- @GP

Beklagte und Revisiounsbeklagte,

~ Prozefbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. S EED- .

f?ﬂ'}..“



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf

die miindliche Verhandlung vom 10. Juni 1965 unter Mit-
wirkung des Senatsprédsidenten Dr. Fischer und der Bun-
desrichter Dr. Norr, Dr. Bukow, Dr. Schulze und Fleck

fir Recht erkannt:

Auf die Revision der Kldgerin werden unter
Zurtickweisung der Revision im iibrigen das
Urteil des Amtsgerichts - Schiffahrisgerichts -~
Wirzburg vom 4. November 1958 und das Urteil

‘des 4. Zivilsenats des Oberlandesgerichts -

Schiffehrtsobergerichts - liiirnberg vom 27. Fe~
bruar 1963 teilweise aufgehoben, gedndert und

. neu gefaflt.

‘Der Klageanspruch ist dem Grunde nach zu einem

Viertel gerechtfertigt. Im librigen wird die
Klage abgewiesen.

Die Kosten des Rechtsstreits werden zu drei
Vierteln der Klagerin auferlegt.

Zur Verhandlung und Entscheidung iiber den Betrag
des Anspruchs und iiber die restlichen Kosten des
Rechtsstreits wird die Sache an das Amtsgericht

~ Schiffahrtsgericht - Vilrzburg zuriickverwiesen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Tatbestand:
Am 22. September 1956 gegen 18.20 Uhr geriet der
84G t groBe und mit 769 t Gipssteinen beladene Schlepp-
kahn “"Avanti" kurz nach Verlassen der Schleuse Stockstadt
etwas unterhalb von Main-km 82,0 im Main auf Grund und
wurde erheblich beschéddigt, Der SK "Avanti" hatte einen
Tiefgang von 2,06 m. Er befand sich auf Talfahrt im An-
hang des 150 PS starken, 13 m langen Motorschleppers
"St. Nikolaus" (Tiefgang 0,80 m). Das Boot gehdrte dem
Beklagten zu 1 und wurde von dem Beklagten zu 2 gefiihrt.
Das Schleppseil war etwa 40 m lang und am vorderen Back-~
,pgrdpoller von "Avanti" befestigt. Im Unterwasser der
Séhleuée, etwa 80 - 100 m unterhalb des Haltzeichens, la-
gen am linken Ufer der 80 m lange und 9,98 m breite Kahn
"Diederika de Gruyter Hr. 6" und an sciner Backbordseite
das 5 m breitc Boot "Helene" vor Anker und warteten auf
ihre Bergschleusung.

Die VWasserspiegelbreite des Mains unterhalb der
Schleuse betrdgt am Molenkopf 140 m und verjingt sich bei
km 82,0 auf etwa 130 m. Die Fahrrinne verlduft nahe am
linken Mainufer im Abstand von etwa 4 ~ 6 m und ist am
Molenkopf 23 m und bei km 82,0 etwa 36 m breit, Die Was-
serfilhrung des Mains war im Zeitpunkt der Havarie gering.
Die Stromung zieht im Unterwasser der Schleuse vom Vehr
auf der rechten Mainseite zur linken Uferseite.

Nach dem Verlassen des Unterkanals der Schleuse
steuerte der Beklagte zu 2 Uber die Fahrrinne hinaus
stark nach rechts. "Avanti" kam dabei zu weit nach rechts
und lief auBerhald der Fahrrinne auf Grund.

Als Rechtsnachfolgerin der Schiffseigner des SK
"Avanti" verlangt die Klédgerin von den Beklagten Lrsatz
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des ihr entstandenen Schadens, den sie mit 10.549,80 DM
beziffert. Sie wirft den Beklagten vor, das Boot habe

kurz nach der Ausfahrt aus der Schleuse den Kahn "Avanti®
in einem Winkel von mindestens 45° plétzlich nach Steuer-
Bord gezogen, Dadurch sei der Kahn trotz sofortigen Gegen-
ruders.: auflerhalb der rechten Grenze der Fahrrinne auf
Grund geraten. Die Klédgerin hat beantragt zu crkennen:

Die Beklagten werden gesamischuldnerisch haftend
verurteilt, und zwar der Beklagte zu 1 aufler ding-
lich haftend mit dem HMotorschlepper "S+t, Nikolaus"
im Rahmen des Binnenschiffahrtsgesetzes auch per-
sénlich haftend, an die Kligerin 10.549,80 DM
nebst 4 % Zinsen seit dem 5.1.1957 zu bezahlen,

Die Beklagten bestreiten ein Verschulden des Schiffs-
fihrers von "St. Nikolaus" und fithren den Unfall allein
darauf zuriick, daB man auf SK "Avanti', der seinen Kurs
selbsténdig hébe bestimmen konnen, das Ruder zu spit
nach Backbord gelegt habe.

Das Schiffahrtsgericht und das Schiffahrtsoberge-
richt haben die Klage abgewiesen, weil der Unfall nicht
auf ein schuldhaftcs Verhalten des Bootskapitins zuriick-
zufithren sei.

Mit der Révision, um deren Zuriickweisung die Be-
klagten bitten, verfolgt die Kldgerin ihren Klageanspruch
weiter,

Entscheidungsgriinde:

I. Das Berufungsgericht fithrt aus:
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Das Boot "St. Nikolaus" sei kurz nach Verlassen
des.Unterkanals der Schleuse in einem Winkel von 45° mit
einer Geschwindigkeit von 4 ~ 5 km/h iiber die Fahrrinne
hinaus in Richtung zum rechten Ufer gefahren. Es konne
dahingestellt bleiben, ob ein Ausbiegen des Bootes wegen
der Wasserstromung, des Verlaufes dcr Pahrrinne und der
Lage der Bergfahrer in diesem llafe notivendig gewesen sei.
Denn das Verhalten des Bootskapitdns habe den Unfall nicht
verﬁrsacht. In Ubereinstimnung mit den gerichtlichen Sach-
verstidndigen sei festzustellen, daf das Boot mit einem
Tiefgang von nur 0,80 m unmoglich den schwer beladenen Kahn
bei einer Geschwindigkeit von ca. 4 km und der Drahtlédnge
von etwa 40 m gegen den Willen des Kahnschiffers vdllig
aus-dem Kurs habe ziehen kénnen. Vielmehr habe der Kahn-
fﬁhréi:seinen Kurs gegen den Willen des Bootsfiihrers be-
stimmen konnen. Das Boot habe durch pldtzliches Abziehen
nach Steuerbord den Kopf von "Avanti" nicht mehr als 6 m,
die béim ordnungsmédfBigen Vorbeifahren des Kahns an den .
Stilliegern bis zur rechten Grenze der Fehrrinne noch ver-
blieben wﬁreh, nach Steuerbdrd hiniiberziehen konnen, bevor
der Kahn durch Backbordgegenruder dies habe verhindern
konnen., Pir die Einwirkungsmoglichkeit des Bootes auf den
Kurs des Kahnes komme es weniger auf die Maschinenkraft
des Bootes als auf dessen Bauart und Tiefgang an.

Der Kahnfiihrer habe mit dem Stcuerbordmontver des
Bootes rechnen miissen, das durch den zum linken Ufer ge-~
henden Wasserfall, den Verlauf der Fahrrinne und die Lage
der Stillieger bedingt gewesen sei, Zum Unfall sei es nur
deshalb gekommen, weil der Kahnfiihrer dem Steuerbordkurs
seines Bootes zu stark gefolgt und das Ruder zu sp#t nach
Backbord ausgedreht habe. Der an der AuBenhaut des Kahnes
vom Poller bis zum Steven anliegende Schleppdraht habe
die Steuerfédhigkeit des Kahnes nicht beeintridchtigt.



II. Ursdchliches Verschﬁlden der Schiffsfiihrung des
Bootes "St. Nikolaus".

Das Berufﬁngsgericht 148t die Frage, ob sich der
Kapitén des Bootes nautisch richtig verhalten hat, dahin-
gestellt, da es der lleinung ist, das Verhalten des Kapi-
tédns habe den Unfall nicht verursacht.

Diese Auffassung greift die R.ovision mit Recht an.
Der Ansicht im angefochtenen Urteil konnte nur zugestimmt
werden, wenn es auch bei nautisch richtigem Verhalten der
Bootsfilhrung zu dem Unfall gekommen widre., Das kann jedoch
nicht angenommen werden. Der gerichtliche Sachverstidndige
Kirdorf hat bei seiner miindiichen Vernehmung ausgefiihrt,
ein Ausscheren -bzw. starkes Abziehen des Bootes zum rech-
ten Ufer sei am Unfa;}tég nicht gegeben (gemeint ist offen-
sichtlich geboten) gewesen. Dem entspricht es, dafl der Be-
klagte zu 2 als Bootsfiihrer bei seinen Vernehmungen durch
die Wasserschutzpolizei und das Wasser~ und Schiffahrtsamt
selbst zugegeben hat, er habe mit seinem Boot "wohl etwas
Zzu hart zum rechten Mainufer zu" gezogen, bei seinem Steu-
erbordmansver sei ihm "das Schleppboot hart nach Steuer-
bord verfallen"., Die Beklagten haben selbst nicht bvehaup-
tet, daf der (vom Berufungsgericht rechtsfehlerfrei fest-
gestellte) Steuerbordkurs des Bootes von 45° nautisch
richtig gewesen sei; sie hat nur bestritten, daB das Boot
eincen solchen Kurs gefahren sei. Nach alldem steht aufler
Prage, daBl der Bootskapitédn ohne Notwendigkeit zu stark
nach Steuerbord gehalten und damit einen nautisch fehler-
" haften Kurs eingeschlagen hat, dexr dazu gefithrt hat, dag
~ das Boot etwa 40 m iUber die rechte Grenze der Fahrrinne

hinausgefahren ist; denn nach den éigenen Angaben des

Beklagten zu 2 im Strafverfahren war das Boot im Zeit-
punkt der Grundberiihrung etwa 4C m vom rechten Ufer ent-




fernt, widhrend der Abstand der rechten Fahrrinnengrenze
zum rechten Ufer nach dem Tatbestand des angefochtenen
Urteils etwa 80 m betridgt. HAtte der Bootsfihrer den

durch die rechtsseitige Erweiterung der PFahrrinne, die
Luge der Stillieger und den (unbedeutenden) Vasserfall
gebotenen nautisch richtigen Steuerbordkurs von gerin-
gerem Ausmaf eingeschlagen, so kann nicht angenommen
werden, daf der Kahn, der dem Boot folgte, selbst so

weit nach Steuerbord geraten wére. Daszu kommt, daB die
Zugrichtung des Bootes, mag diese auch auf den Kurs des
Kahnes e¢inc weit geringere Virkung als die Eigensteuerung
des Kahnes ausgeiibt haben, doch nicht ohne EinflufBl auf den
Kﬁrs des Kahnes gewesen ist; vielmehr h#tte der Kahn, je
stéfﬁér das Boot nach Steuerbord zog, um so frithzeitiger
und ﬁh‘SO stiirker das Ruder nach Backbord legen niisseun,

um in der Fahrrinne zu bleiben, Das kommt auch in der bBr-
klﬁrung des gerichtlichén Sachverstidndigen Kirdorf - die
sich das Berufungsgericht zu eigen gemacht hat - zum Aus-
druck, das Boot habe durch ein plotzliches Abziehen nach
Steuerbord den Kopf des Kahnes unmiglich mehr als 6 m
(Abstand zur rechten Grenze der Fahrrinne bei richtiger
Fahrt des Kahnes) nach Steuerbord heranziehen konnen,
"bevor der Kahn durch Backbordgegenruder dies verhindern
konnte". In der glecichen Richtung bewegt sich die AuSlerung
des gerichtlichen Sachverstiéndigen Schrepfer, durch das
HManover von "8t. Nikolaus" habe "Avanii'" nicht aus dem Kurs
gezogen werden konnen, "wenn der Schiffsfilhrer die gebotene
Sorgfalt beachtet und diesen Kurs nicht habe mitmachen?
wollen., Entgegen der Auffassung des Berufungsgerichts wird
der ursidchliche Zusammenhang zwischen der falschen Fahrwei-
se des Bootes und der Grundberithrung des Kahnes nicht da-
durch ausgeschlossen, daB der Kahn dqurch richtiges Steuern
in der Fahrrinne hétte bleiben und das Boot den Kahn gegen



den Willen des Kahnfiihrers "unmdglich vollig aus dem Kurs"
habe ziehen konnen. Das Berufungsgericht ist dem Irrtum
unterlegen, der nautische Fehler des Bootsfilhrers sei
deshalb nicht kausal, weil bei richtigem nautischen Ver-
halten des Kahnfilhrers es nicht zum Unfall gekommen wére.
Das falsche Steucrn des Kahnfilhrers betrifft aber nur die
Frage der Mitverursachung und des Mitverschuldens, Sie
schlieflt die Ursiichlichkeit des nautischen Fehlers des
Bootsfihrers nicht aus. Letzteres wire nur dann der Fall,
wenn der Kahn auch bei nautisch richtiger Bootgfiihrung
liber die Grenze der Fahrrinne hinaus geraten wire. Das
stellt das Berufungsgericht nicht fest und kann nach

der Sachlage nicht angenommen werden.

I1I. Ursédchliches Mitverschulden des Schiffsfiihrers des
Kahnes "“Avanti',

Das Berufungsgericht ist der Auffassung, der
Schiffsfiihrer von "Avanti'" habe unabhéngig von dem vom
Boot eingeschlagenen Kurs die Fahrtrichtung seines Kah-~
nes selbst bestimmen knnen. Er sei aber fehlerhafter
Weise dem Steuerbordkurs des Bootes zu stark gefolgt und
hahe das Ruder zu spdt nach Backbord ausgedreht. Dadurch
sei der Kahn ilber die Fahrrinne hinaus gefahren und ge-
rakt. Die Revision will mit ihren Angriffen dartun, der
Kahn "Avanti" habe richtig gesteuert, aber nicht iiber
ausreichende Steuerféhigkeit verfiigt, sondern sei allein
-durch die Zugkraft des Bootes {iber die rechte Grensge der
Fahrrinne gezogen worden. Sémtliche Revisionsriigen sind

unbegriindet.

1. Die Revision wendet sich gegen die Ansicht
des gerichtlichen Sachverstiindigen Kirdorf -~ der das Be-
rufungsgericht gefolgt ist - , die Auswirkung des Steuer-




bordmancvers des Bootes auf den Kahn hédnge neben der HMa-
schinenkraft des Bootes im wesentlichen von sciner Bauart
und seinem Tiefgang ab, Nach Meinung der Revision steht
diese Auffassung mit den Denkgesetzen in Widerspruch, da
sie von einer falschen physikalischen Grundauffassung aus-
gehe; fiir die Frage, welche Zugkraft das Boot auf den in
Fahrt befindlichen Kahn ausiibe, komme es, so meint die
Revision, allein auf die Maschinenkraft des Bootes an,
seine GroBe und sein Tiefgang seien vollig gleichgiiltig.
Die Revision irrt. Wenn ein Boot einen Kahn aus dem von
diesem eingeschlagenen Kurs zichen will, so kommt es nicht
nur auf die Maschinenkraft des Bootes und die dem fahren-
den Kahn innewohnende Kraft, sondern sehr wesentlich auch
aufT&as Beharrungsvermogen, die "Standfestigkeit", d.h.
die GroBe und den Tiefgang der Fahrzeige, an. Ist die
"Standfestigkeit" des Bootes nicht grof genug, so kann

es seih, dafl der in Fahrt befindliche Kahn das Boot mit-
himmt,‘u. U. sogar zum Kentern bringt. Wenn die Revision
zur Begriindung ihrer Ansicht u.a. darauf hinweist, auch
bei einer etwa an Land befindlichen station#dren Anlage, die
einen Schleppkahn ans Land ziehe, komme es allein auf die
Maschinenkraft dieser Anlage an, so macht gerade dieses
Beispiel den Irrtum der Revision deutlich: Wenn der Motor
dieser Anlage'nicht standfest ist, sich z. B. auf einer
leicht beweglichen Unterlage befindet, so kann er trotz
der von ihm ausgehenden Maschinenkraft u, U. von dem in
Pahrt befindlichen Schleppkahn mitgerissen und ins Vasser
gezogen werden. Mit Recht ist daher auch in dem von der
Kldgerin vorgelegten Gutachten des Sachverstdndigen Kappes
ausgefihrt, fiir die Frage, wie weit das Boot den Kurs
seines Anhanges bestimmen konne, sei die Zugkraft und das
Eigengewicht des Schleppers von ausschlaggebender Bedeu-
tung. Der Kurs, den der Kahn einschlégt, wird von dem
Parallelogramm der Kridfte, die vom Kahn und vom Boot aus-
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gehen, bestimmt. Ein wesentlicher Faktor fiir die GrofSe
dieser Krdfte sind diec Gewichte der von den Fahrzeugen
verdrdngten Wassermengen. Entgegen der Meinung der Re-
vision ist also dem Berufungsgericht kein Denkfehler
unterlaufen,

2. Die Revision meint, die Steuerfidhigkecit des
Kahnes habe nicht ausgereicht, um don vom Boot bei dessen
starken Steuerbordkurs (von der Revision als Wendemandver
bezeichnet) ausgehenden Zug durch Backbordgegenruder aus-~
zugleichen; in dem Augenblick, als das Boot stark nach
Steuerbord gezogen habe, sei die Geschwindigkeit noch so
gering gewesen, daf das Ausdrchen des Kahnruders nach
Backbord, das librigens sofort geschehen sei, sich nicht
habe auswirken konnen; auch habe der Kahnfilhrer die Ge-
fdahrlichkeit dieses Steuerbordmandvers nicht sofort er-
kennen konnen, sondern erst dann, als das Boot seinen fal-
schen Kurs zu lange beibehalten habe; der Kahn sei erst
dann ausreichend steuerfiéhig gewesen, als er schon mehr
als 6 m aus seinem Kurs herausgezogen gewesen sei.

Die Revisionsriigen wenden sich im wesentlichen
gegen die Beweiswiirdigung des Berufungsgerichts; sie sind
unbegriindet.

a) Im angefochtenen Urteil ist auf Grund der Zeugen-
aussagen und der Angaben des Beklagten zu 2 fesigestellt,
dall das Boot kurz nach Verlassen des Unterkanals der Schleu-
se in einem Winkel wvon 450 nach Steuerbvord ausgebogen und
iber die Fahrrinne hinaus in Richtung zum rechten Ufer
gefahren ist. Mit dieser rechtsfehlerfrei getroffenen
Feststellung setzt sich die Revision unzuléssigerweise
in Widerspruch, wenn sie behauptet, das Boot sei bis 130 m
vom Molenkopf entfernt gewesen, als er sein "Wendemandver
begonnen habe.
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b) Das Berufungsgericht stellt fest, der gericht-
liche Sachverstiindige Kirdorf habe die Geschwindigkeit des
Kahns bei der Ausfahrt aus dem Kanal beriicksichtigt; das
Boot habe den Kahn bei einer Fahrgeschwindigkeit von ca.

4 ¥m/h gegen den Willen des Schiffsfithrers nicht vdllig
aus dem Kurs ziehen ktnnen; als der Schleppzug die vor
Anker liegenden Fahrzeuge passierte, habe seine Geschwin-
digkeit 4 - 5 km/h betragen. Wenn die Revision meint, die
Ausfahrtgeschwindigkeit habe nur 1,3 - 2 km/h betragen, so
steht das mit dem Beweisergebnis in Viderspruch., Die Be~
hauptung der Revision, das Berufungsgericht habe trotz des
Hinweises des Privatgutachters Wittner hei der Frage der
Steuerfihigkeit des Kahns die Stromung nicht beriicksich-~
tigt, *trifft nicht zu, wie sich aus der Stellungnahme

des Séﬁhversténdigen Kirdorf ergibt, dem das Berufungsge-
richt gefolgt ist. Danach kann ein Kahn bei einer Wasser-
verdrédngungsmasse von 970 t und einer Schleppdrahtlédnge

‘yvon 40 m seinen Kurs "im flieflenden Wasser'" selbst be-
stimmen, Die vom Berufungsgericht gebilligte Auffassung

der beiden gerichtlichen Sachverstédndigen, "Avanti" habe
schon bei der Ausfahrt aus dem Unterkanal ausreichende
Steuerfdhigkeit besessen, kann aus Rechisgriinden nicht be-
anstandet werden. Das Berufungsgericht hat sich im Rahmen
des § 412 ZPO gehalten, wenn es dem Antrag der Kligerin,
ein Gutachten der Versuchsanstalt filr Binnenschiffbau an-
zufordern, nicht stattgegeben hat.

¢) Die Revision meint, der Kahnfiihrer habe die
Gefdhrlichkeit des Steuerbordmandvers des Bootes nicht
schon in dem Augenblick erkennen konnen, als sich das
Boot nach Steuerbord wandte, sondern erst, als es seinen
Kurs zu lange beibehalten habe. Damit will die Revision
offensichtlich die Ansicht des Berufungsgerichts wider-
legen, der Kahnfiihrer habe das Ruder zu spdt nach Back-

o~y
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bord gedreht. Auch mit diesem Vorbringen kann die Revi-
sion keinen Erfolg haben. Der Kahnfithrer konnte und muBte
sein Fahrzeug selbstidndig steuern. Als er sah, dafl das
Boot stark nach Steuerbord ging, muBte er rechtzeitig
reagieren. Schon von dem Augenblick an, als das Boot
begann, durch seinen Steuerbordkurs den Kopf des Kahnes
nach Steuerbord zu ziehen, muBte er dafiir sorgcen, daB
sein Kahn vierkant (und nicht, wie hier geschehen, schrig
zum rechten Ufer) in der Yeise versctzt wurde, daB er
innerhalb der Fahrrinne die Stillieger in dem erforder-
lichen Abstand und parallel 2zu diesen passieren konnte.
Filr die seitliche Versetzung scines Kahns verblieben,

wie der Sachverstdndige Kirdorf zutreffend angenommen
hat, 19 m der Fahrrinne. Statt dessen ist er, wie das
Berufungsgericht feststellt, dem Kurs des Bootes gefolgt
und geriet dadurch aus der Fahrrinne.

d) Unbegriindet ist die Riige der Revision, das Be-~
rufungsgericht habe sich mit dem Beweisergebnis hinsicht-
lich der Behauptung der Klidgerin, auf "Avanti" sei sofort
scharf Backbordruder gegeben worden, als das ManSver des
Bootes erkannt worden sei, nicht auseinandergesetzt. Viel-
mehr hat sich der Sachverstindige Kirdorf mit den in Frage
stehenden Zeugenaussagen befaft und das Berufungsgericht
ist ihm gefolgt.

e) Wenn die Revision darauf hinweist, cs dauere
cine gewisse Zeit, bis das Ruder voll ausgedreht sei, so
ist das gwar richtig. Das weifl aber der Kahnfithrer und
er muB sich entsprechend einrichten. Die Revision beriick-
sichtigt nicht, daB der fahrende Kahn kraft seines Be-
harrungsvermdgens zundchst seinen Kurs beibeh#lt und
sich die vom Boot ausgehende Zugwirkung nach Steuerbord
erst allmd@hlich auswirkt, ebenso allmdhlich aber auch
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die entgegengesetzte Wirkung des Ruders. Daf der Kahn-
fiihrer zu spit sein Ruder ganz nach Backbord ausgedreht
hat, ergibt sich aus dem eigenen Vortrag der Klégerin
im Schriftsatz vom 20. April 1959 S. 3/4. Danach ist das
Ruder auf "Avanti" erst dann ganz nach Backbord ausge-~
dreht worden, als der Bootsfiihrer, um sein verfallenes
Boot aufzustrecken, mit einem "Schlenker" nach Backbord
gegangen ist. Das war zu spit.

f) Unerheblich ist, ob der Kahnfiihrer den Boots-
fihrer bei der Abfahrt von Viirzburg aufgefordert hat, im
Fahrwasgser zu fahren, damit er sich in seinem Kielwasser
bewegen konne, Auch wenn diese von der Klégerin bestritte-
ne Kdﬁ%rung gefallen ist, war der Kahnfilhrer dadurch
nicht Gbn seiner Pflicht entbunden, selbstdndig und rich-
tig seiﬁﬁn Kahn zu steuern.

Nach alldem hat das Berufungsgericht mit Recht an-
genommen, &aB sich der Kahnfilhrer nautisch fehlerhaft ver-
halten und hierdurch den Unfall herbeigefiihrt hat.

IV. AbwEgung.

Da der Sachverhalt gekladrt ist, kann der Senat die
Abwigung von Ursache und Schuld selbst vornehmen. Die
erheblich iiberwiegende Ursache fir die Grundberiihrung
hat der Kahnfilhrer gesetzt. Von seinem richtigen Steu-
ern hing in erster Linie der Kurs scines Kahnces ab. Ent-
sprechend schwer wiegt sein Verschuldcn. Dagegen hat das
zu harte Stouerbordmansver des Bootsfiihrers suf den Kurs
des Kahnes eine nur verhdltnisméBig geringe Wirkung aus-
gelibt, Ihm muBlten die Folgen scines nautischen Fehlers
nicht so deutlich vor Augen stchen als dem nach den Um-
stdnden des Falles in erster Linie fiir den Kurs seines

ALY
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FPahrzeuges verantwortlichen Kahnfiihrer. Der Senat hilt

es daher fiir angemessen, den Beklagten die Verpflichtung
zum Schadensersatz nur in Hohe von einem Viertel aufzuer-
legen., Diese Verpflichtung ergibt sich fiir den Beklagten
zu 2 aus §§ 254, 823 BGB, fir den Beklagten zu 1 aus der
Verletzung seiner Pflicht aus dem Schleppvertrag und aus
§§ 3, 4, 114 BSchG. Die gesamtschuldnorische Haftung
folgt aus § 840 BGB.

V. Demnach war, da die Voraussetzungen der §§ 304,

565 Abs, 3 Nr. 1 ZPO gegeben sind, zu erkennen wie ge-
schehen. Soweit iiber die Kosten entschieden worden ist,

beruht die Entscheidung auf §§ 91, 97 ZPO.

Dr. Fischer Dr. NOrr Dr. Bukow

s Dr. Schulze - Fleck
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