Nachschlagewerk: ja
BGHZ : nein

HGB §§ 735, 736; BGB §§ 249 (Bb), 823 (C)

Zur Frage der Haftung der an einem SchiffszusammenstoSf
bei Nebel in einer Seeschiffahrtsstrafle beteiligten
Schiffe, wenn eines der beiden Schiffe gesunken ist

und ein drittes, vom Sinken im Fahrwasser unterrichtetes
Schiff, das seine Fahrt fortgesetzt hat, auf das nicht
gekennzeichnete Wrack fdhrt und einen Schaden erleidet.
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BUNDESGERICHTSHOF
IM NAMEN DES VOLKES

II ZR 125/72 URTEIL Verkiindet am

7. Februar 1974
Werner,
Justizhauptsekretir

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

der U 0

sl LD

durch ihren Pridsidenten Mr.

Inc., vertreten
A

8 gvelgnleder-

, B

lassung HEJED, H

Kligerin, Revisionskldgerin,
Revisionsbeklagten und
AnschluBlirevisionskligerin,

- ProzeBbevollmichtigte: Rechtsanwilte D v GNP -

gegen

1. die Nl E@ S. A., gesetzlich vertreten durch
Don Eugenio O@jjjill#, B (Spanien), Calle de

b ’

Beklagte, Revisionsbeklagte,
Revisionsklédgerin und
AnschluBlirevisionsbeklagte,

- ProzefBbevollmdchtigte: Rechtsanwdlte f. Dr. _
und Prof. Dr. a

2. die 0‘ s@i; R@ A/5, QP (Dinemark),
@ -@ 1 C. Boulevard, gesetzlich ver-
treten durch den Vorstand 0@ SEP,
Beklagte und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs
hat auf die miindliche Verhandlung vom 7. Februar 1974
durch den Vorsitzenden Richter Stimpel und die Richter
Liesecke, Dr. Bauer, Dr. Tidow und Bundschuh

fiir Recht erkannt:

Die Revisionen der Kl&gerin und der
Beklagten zu 1 sowie die Anschluf3-
revision der Kl&gerin gegen das Grund-
und Teilurteil des 6. Zivilsenats des
Hanseatischen Oberlandesgerichts zu
Hamburg vom 22. Juni 1972 werden zurlick-
gewiesen,

Von den Kosten der Revisionsinstanz
haben zu tragen:

a) die Kligerin 5/6 der Gerichtskosten
und von den auflergerichtlichen |
Kosten 5/6 der eigenen, 2/3 der Be-
klagten zu 1 sowie die der Beklagten
zZu 2;

b) die Beklagte zu 1 1/6 der Gerichts-
kosten und von den aufBlergerichtlichen
Kosten 1/3 der eigenen und 1/6 der
Kl&gerin.

Von Rechts wegen
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Tatbestand:

Am 12. November 1966 um 20.00 Uhr stieB auf der
Unterelbe in der N&he der Oste-Miindung im Nebel das
elbeaufwédrts fahrende spanische MS "Eq@ L@J" (495 BRT)
der Beklagten zu 1 mit dem ausgehenden ddnischen
Ms "M@p S@B" (5.184 BRT) der Beklagten zu 2 zu-
sammen. Beide Schiffe fuhren mit Radar und unter Land-
radarberatung, die auf "E@) L@P" acht Minuten vor
der Kollision ausfiel. MS "E¢gp L@j§" sank, nachdem
der Versuch, sie auf Strand zu setzen, gescheitert war.
Das Schiff wurde von der Besatzung aufgegeben. MS

"vgip S@P" kehrte nach Hemburg zuriick. "E@ LEP"

ist spater gehoben worden.

Die Besatzung von "E@ LEP" wurde vom MS "BEJR"

aufgenommen, das Nachricht vom Untergang von "Eg LgJR"
an die Radarzentrale gab. Das Wrack wurde von dem um
23.05 Uhr eingetroffenen Seezeichenschiff um 24.00 Unhr
mit Hilfe des Echographen unter Wasser geortet. Zur
Auslegung einer Wracktonne kam es zundchst nicht. Um
4,30 Uhr tra\f Fin weiterer Tonnenleger ein. Die beiden
Seezeichenschiffe verlieBen die Liegestelle und gingen
auf Reede, we\il sie durch den im Nebel fortgesetzten
starken Schiffsverkehr gefdhrdet wurden. Bevor eine
Wrackleuchttonne gesetzt war, lief am 13, November 1966
gegen 5.00 Uhr das ausgehende MS "AQJjj RQEEED"
(7.509 BRT) der Kligerin bei andauerndem Nebel auf das
Wrack der "B L@J" auf und erlitt Beschidigungen.
Dem Lotsen war bekannt, daB oberhalb der Tonne 23 ein
Wrack im Fahrwasser lag. Er wurde von der Landradar-



station Brunsbiittelkoog beraten, konnte aber, als er
sich dort abgemeldet hatte, mit der nunmehr zustindigen
Landradarstation B¢ keine Verbindung erhalten,
sondern nur deren allgemeine Beratung mithoren.

Die Kl&gerin hat behauptet, die Schif fsflihrungen
von "Eq L@P" und "¢ SEP" hitten den Zusammen-
stoB ihrer Schiffe verschuldet, weil sie im Nebel 2zu
schnell gefahren seien und falsch mantvriert hitten.
Nach dem Zusammenstof3 h&tten sie die Liegestelle des
Wracks feststellen und kennzeichnen sowie der zu-
stdndigen Behorde mitteilen miissen. Da dies nicht ge-
schehen sei, habe die Lage des Wracks nur ungenau bei
den Warnungen angegebenen werden konnen, wodurch das
Auflaufen von "A¢EES R@ID" verursacht worden sei.
Die Kl&gerin hat ihren Schaden auf 339.596,89 US-Dollar
beziffert. Mit der Klage hat sie die Verurteilung der
Beklagten zur Zahlung dieses Betrages als Gesamtschuldner
und zur Duldung der Zwangsvollstreckung in ihre Schiffe
begehrt.

Die Beklagten haben Klagabweisung beantragt. Sie
haben geltend gemacht, der Unfall sei allein auf das
Verhalten von MS "AGEED REEE® " zurickzufiihren, das
trotz Wrackwarnung aus freiem EntschluB im Nebel weiter-
gefahren sei. Die Beklagten haben ferner die Schuld am
Zusammenstof3 ihrer Schiffe einander wechselseitig zur
Last gelegt, indem sie behauptet haben, jeweils das
Schiff der anderen Beklagten sei auf die falsche Fahr-
wasserseite geraten. Sie seien nicht in der Lage ge-
wesen, nach dem Zusammenstof und dem Sinken von "Egp L{IP"
die Lage des Wracks festzustellen und die Stelle zu kenn-
zeichnen.




Das Landgericht hat die Klage abgewiesen. Das
Oberlandesgericht hat die Berufung der Kligerin
zurilickgewiesen, soweit sie die Klage gegen die Be-
klagte zu 2 betraf. Im librigen hat das Oberlandes-
gericht die Klage gegen die Beklagte zu 1 dem Grunde
nach im Rahmen der §§ 771, 774 HGB zu einem Drittel
fir berechtigt erklidrt und in Hshe von 226.397,92
US-Dollar abgewiesen. Gegen dieses Urteil richten
sich die Revisionen der Kldgerin und der Beklagten
zu 1. Die Kl&gerin erstrebt die Verurteilung der Be-
klagten zu 2 nach dem Klagantrag, die Beklagte zu 1
die Abweisung der Klage im vollen Umfang. Die Kligerin
hat sich ferner der Revision der Beklagten zu 1 ange-
schlossen und beantragt die Verurteilung der Beklagten
zu 1 entsprechend dem Klagantrag. Die Parteien bean-
tragen ferner Jjeweils die Zurlickweisung der Rechtsmittel
ihrer Gegner.

Entscheidungsgriinde:

I. Die Revision der Kl&agerin und ihre Anschluflirevision
wenden sich gegen die Auffassung des Berufungsgerichts
(vgl. dessen Urteil VersR 1972,1118), die Fiihrungen von
MS "Ege LEJP" und von MS " S@P" hitten nach dem
ZusammenstoB ihre Verpflichtungen aus § 56 SeeSchSO
(Fassung vom 18. Mirz 1961, BGBl. II 162, 184) zur
Bezeichnung der Liegestelle des Wracks nicht verletzt.

Die Kldgerin meint, beide Schiffsflihrungen h&tten schuld-
haft nicht flir behelfsmédBige Kennzeichnung der Wrackstelle
gesorgt. Dem ist nicht zu folgen.



1. Hinsichtlich der "E@p L@JD" ist diese Ansicht
bereits deshalb nicht gerechtfertigt, weil dieses
Schiff bei dem Zusammenstof3 gesunken ist und in diesem
Fall nur das schwimmfidhig gebliebene Schiff die Pflicht
hat, die Liegestelle zu kennzeichnen und die Schiffahrts-
behorde zu benachrichtigen. Das ergibt die zur Zeit
des Unfalls geltende Fassung der SeeschiffahrtsstraB3en-
Ordnung. § 56 Abs. 1 und 2 lautet:

"(1) Ist ein Fahrzeug ... gesunken und kann dadurch
die Schiffahrt gefdhrdet werden, so ist die
Liegestelle sofort behelfsmidfig ausreichend
zu bezeichnen und die Strom- und Schiffahrts-
polizeibehodrde unverziiglich zu benachrichtigen.
Die Verpflichtung hierzu trifft den Fihrer des
Fahrzeugs. ...

(2) Ist bei einem ZusammenstoB ein Fahrzeug ...
gesunken, so trifft die Verpflichtung nach
Abs. 1 den Fihrer des schwimmfdhig gebliebenen
Fahrzeugs. ..."

Hiernach wird flir den Sonderfall des Sinkens infolge
Zusammenstofles die regelmdBig den Fiihrer des gesunkenen
Fahrzeugs treffende Verpflichtung zur Benachrichtigung
und Kennzeichnung (Abs. 1 Satz 2) allein dem Fiihrer des
schwimmfdhig gebliebenen Fahrzeugs auferlegt. Der Grund
fiir diese Regelung mag der gewesen sein, daB beim Sinken
durch ZusammenstoB in seiner Person Jjemand vorhanden
ist, der besser als der Fiihrer des gesunkenen Fahrzeuges
dank der Hilfsmittel seines Schiffs fiir die Erflillung
der Verpflichtung sorgen kann. Sollte eine Verpflichtung
der Fihrer beider Fahrzeuge angeordnet werden, so durfte
jedenfalls nicht die genannte Fassung gewdahlt werden,



nach der "die Verpflichtung nach Abs. 1" in einem
Sonderfall nur dem Fiihrer des schwimmfihig gebliebenen
Fahrzeugs, also nicht mehr dem Fiihrer des gesunkenen
Fahrzeugs, auferlegt wird. Sollten beide nebeneinander
fiir verpflichtet erkléart werden, so hitte dies wie in
§ 55 Abs. 2 SeeSchSO durch Hinzufligung des Wortes
"auch" im Abs. 2 ohne weiteres zum Ausdruck gebracht
werden konnen. Jetzt ist durch die ab 1. November 1971
geltende Fassung der SeeSchStrO vom 3. Mai 1971

(BGB1 I 641) das Wort "auch" in die entsprechende
Vorschrift (§ 42 Abs. 3) eingefiigt und demit

der bisherige Rechtszustand gedndert worden.

2. Auch eine Pflichtverletzung durch die Fiihrung
von "M¢gJh SE@B" hat das Berufungsgericht ohne Rechts-
irrtum verneint. Sie hat die Radarzentrale von der
Kollision alsbald benachrichtigt. Das Berufungsgericht
flihrt aus, ihr sei nicht zuzumuten gewesen, nach der
moglicherweise gesunkenen "E¢p LE" zu suchen, hier-
fiir im Fahrwasser bei Nebel 2zu wenden und sich gegebenen-
falls als "Wracktonnen-Ersatz" auf die Wrackliegestelle
vor Anker zu legen. Die Revision der Kligerin meint, das
Berufungsgericht habe nicht in Betracht gezogen (§ 286 ZPO),
" SEP" habe ohne Wenden von dem nach der Kollision
vor Anker gegangenen Schiff aus mit Hilfe des Bordradars
und der Landradarberatung oder von einem Boot aus die
Liegestelle des Wracks suchen und provisorisch kenn-
zeichnen konnen und miissen. Das Berufungsgericht hat
aber den Sachverhalt nicht unvollstédndig gewiirdigt. War
der Kollisionsgegner gesunken, so war anzunehmen, daB



das Wrack von der Stromung vertrieben wurde und nicht
an der Stelle des ZusammenstoBes lag. "E@ LEJP"
hatte zudem noch entsprechend § 55 SeeSchSO versucht,
das Schiff aus dem Fahrwasser zu bringen und auf
Strand zu setzen. Dabei waren Maschinen- und Ruder-
manover gemacht worden, die das Schiff von der
Kollisionsstelle entfernten und deshalb auch fiir
"¢ @' unauffindbar machten. Die Suche nach

dem Wrack, das nicht auf dem Bordradar und auf dem
Landradar erscheinen konnte, weil es unter Wasser lag,
mit Hilfe eines Bootes im Nebel, wie es die Revision
der Kligerin fiir angebracht halt, war nicht zu ver-
langen. Dem Seezeichen-Schiff gelang die Auffindung
auch nur mit Hilfe des Echographen. Einen Sachver-
stidndigen brauchte das Berufungsgericht iiber die von
"M@y SYP" bei dieser Sachlage zu treffenden MaB-
nahmen nicht zu vernehmen, zumal auch die Revision
nicht anzugeben vermag, welche anderen aussichtsreichen
Moglichkeiten fiir "M@ S@P" bestanden haben sollten,
das Wrack zu orten, um die Liegestelle dann wirksam
behelfsmdBig zu bezeichnen. 0Ob, wie das Berufungsgericht
in einer Hilfsbegriindung meint, etwaige Pflichtverletzun-
gen von "VM¢gi S@B" flir den nach dem Eintreffen des
ersten Seezeichen-Schiffs um 23,05 Uhr entstandenen

Schaden am MS "AQJ® R@EED" iberhaupt nicht mehr

ursdchlich gewesen widren, kann hiernach offen bleiben.

I1. Das Berufungsgericht zieht als Rechtsgrundlage

des Schadensersatzanspruchs der Kligerin § 738 HGB a.F.
(Fernschidigung; jetzt § 738 c; Art. 13 IUZ gilt nicht
im Verh&ltnis zu den USA) heran, weil "E¢ L@JB" durch




Ausfiihrung oder Unterlassung eines Manodvers oder

durch Nichtbeachtung einer Verordnung (Rechtsfahrgebot)
einem anderen Schiff ("AGINNES RGIER") einen
Schaden zugefligt habe, ohne dafl ein ZusammenstofB dieser
Schiffe stattgefunden hat. "E¢ I{B" sei, als sie

die Kausalkette in Lauf setzte, noch ein Schiff ge-
wesen. Beide Revisionen erheben gegen diese Auffassung
Bedenken, Jjedoch bedarf es keiner Entscheidung der
Frage, ob die Haftung nach §§ 735, 738 HGB oder die
Haftung aus unerlaubter Handlung nach §§ 823 BGB,

485, 486 HGB heranzuziehen ist. Da nur die Beklagte

zu 1 mit Erfolg in Anspruch genommen werden kann, ist
die verschiedene rechtliche Beurteilung filir das Ergebnis
hier ohne Belang (vgl. auch unten V).

Das Schiffahrtshindernis ist durch einen Zusammen-
stoB zwischen zwei Schiffen etwa neun Stunden vor dem
Auflaufen entstanden. Das Berufungsgericht erachtet
einen ursichlichen Zusammenhang zwischen dieser Kollision,
die zum Sinken von "E¢) L@P" fihrte, und dem Schaden
von "D RE@EED" fir gegeben und nicht "unter-
brochen". Die Revision der Beklagten zu 1 ist dem-
gegeniber der Auffassung, daB diese Schidigung dem
Verhalten ihres Schiffs nicht mehr zugerechnet werden
konne. "A¢QED R@E®" habe trotz Warnung vor einem
Wrack "oberhalb der Tonne 23" ohne ndhere Positions-
angabe und ohne Bekanntgabe, eine Wrackleuchttonne sei
gesetzt, die Weiterfahrt im Nebel angetreten und damit
sich bewuf3t dem Risiko des Auflaufens ausgesetzt, statt
auf der Reede zu ankern, Ihr Verhalten liege in ihrem
ausschliefllichen Zurechnungsbereich. Dem ist nicht zu
folgen.
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Zutreffend hat das Berufungsgericht einen zu-
rechenbaren ursidchlichen Zusammenhang zwischen der
Kollision von "Ig@ LE" mit "MN@HP SEP" und der
schéddigenden Beriihrung des noch nicht bezeichneten
Wracks fir gegeben und nicht durch spitere Ereignisse
"unterbrochen" erachtet. Dies ist zwar nicht die Auf-
fassung des Rechts aller schiffahrttreibenden Nationen
(vgl. fiir englisches Recht, das den Haftungszusammen-
hang verneint: Marsden, Collisions at Sea 1961 § 19
zu Anm. 96: nach ZusammenstoB nur Haftung fiir schuldhaft
unterlassene Kennzeichnung des Wracks). Aber nach den
Grundsédtzen des deutschen allgemeinen bilirgerlichen
Rechts iUber den sogenannten addquaten Kausal zusammen -
hang bestehen keine Bedenken, einen rechtlich erheblichen
ursdchlichen Zusammenhang zwischen der Kollision und der
Beschédigung durch das Wrack anzunehmen. Infolge des
ZusammenstoBes wurde die Moglichkeit des Eintritts
dieses Schadens generell nicht unerheblich erhd&ht
(BGHZ 3, 267). Ein Schaden dieser Art liegt nicht etwa
aufBerhalb aller Wahrscheinlichkeit, sondern tritt
erfahrungsgemafl nicht selten ein, weil die vorgeschriebene
Kennzeichnung des Wracks (§ 56 Abs. 2 SeeSchSO) trotz
aller Bemiihungen nicht immer sofort durchgeflihrt werden
kann. Der erkennende Senat hat bereits im Urteil vom
6. Februar 1969 - II ZR 168/67 - VersR 1969, 509 fur
den Fall des Ankerverlustes eines Schiffes angenommen,
daB hierdurch eine Gefahrenlage filir andere Schiffe ge-
schaffen wird, aus der Schiden an ihnen nicht aufBerhalb
aller Wahrscheinlichkeit entstehen konnen (vgl. auch
BGH VersR 1969, 441 bei stromaufwirts verschlepptem
Anker). Zugleich ist ausgefiihrt worden, dafl das Verhalten
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der Behidrde, die Meldung vom Schiffahrtshindernis er-
halten und die notigen SicherungsmafBnahmen zu treffen
hatte, ohne EinfluBl auf die addquate und zurechen-
bare Kausalitidt des schadenstiftenden Ereignisses

fiir den eingetretenen Schaden ist. Auch ein fehler-
haftes, nicht auBlerhalb Jjeder Erfahrung liegendes Ver-
halten der zur Gefahrenabwehr verpflichteten Behorde
wirde die Zurechnung des Schadens nicht in Frage stellen
(vgl. BGH VersR 1969, 509 zu 3). Dem Berufungsgericht
ist auch darin beizutreten, daf das Verhalten der
"D R@»" dic Zurechnung nicht ausschlieBt.
Mit Recht verweist das Berufungsgericht auf die Unter-
schiede des vorliegenden Falles und des im Urteil vom
16. Februar 1972 (BGHZ 58, 162) behandelten Sachver-
halts. Dort waren Dritte eigenmichtig schadenstiftend
wegen des Hindernisses vom Verkehrsweg abgewichen.
Hier ist die "AQJlD @MD" unter allenfalls
bewuflit fahrlidssiger Weiterbenutzung des Verkehrsweges
gegen das Wrack gefahren und dabei beschiddigt worden.
Die zusammenstofBenden Schiffe haben somit eine gefédhr-
liche Lage geschaffen, in welcher ein nicht auBerhalb
aller Erfahrung liegendes Verhalten eines anderen, mag
es schuldhaft gewesen sein oder nicht, den schiadigenden
Erfolg herbeigefiihrt hat. Dann ist es geboten, den
Schaden diesen Schiffen als von ihnen verursacht zuzu-
rechnen (vgl. fiir das Auffahren auf der Autobahn: BGH

W

VersR 1959, 195; auch BGH, Urt. v. 18. 9. 75 - VI ZR 91/71,

S. 7). Die Schiffahrt im Gebiet der Tonne 23, in dem das
Wrack liegen sollte, wurde allgemein trotz der Wrack-
gefahr und vor Bekanntgabe der Markierung der Liegestelle
durch eine Wrackleuchttonne fortgesetzt. Ein Verbot der
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Benutzung des Fahrwassers war nicht erlassen und ergab
sich auch nicht daraus, daB starker Nebel herrschte.
Mit Hilfe der Landradarberatung durfte mit groBter
Vorsicht und m#Biger Geschwindigkeit weitergefahren
werden. Damit war generell die Moéglichkeit gegeben,

an dem inzwischen georteten Wrack vorbeizukommen,

weil seine genaue Position vom Landradarbeobachter
erfragt werden konmnte. Das Risiko einer Wrackberiihrung
war mithin noch das durch den ZusammenstoB geschaffene.
Es wurde kein davon unabhidngiges neues Schadensrisiko
durch einen selbstdndigen, von Verkehrsriicksichten
nicht mehr bestimmten Entschlu8 von "AQJIP rRGED"
hervorgerufen, Die Folgen des haftungsbegriindenden Ver-
haltens fallen in den Schutzbereich des § 823 BGB, der
auch eine Schddigung des Eigentums durch schuldhaft ge-
schaffene Hindernisse im Fahrwasser verhiiten will.

III. Mit Recht hat hiernach das Berufungsgericht ge-
priift, ob das Sinken von "BH@) LEJ" durch eine schuld-
haft herbeigefiihrte Kollision dieses Schiffes mit
"N s@P" entstanden ist. Die Revision der Kligerin
wendet sich gegen die Ansicht des Berufungsgerichts,
"vgih S." treffe kein Schuldvorwurf, die Revision
der Beklagten zu 1 gegen die Auffassung des Berufungs-
gerichts, "E@) LEE" habe den Unfall schuldhaft ver-
ursacht.

1. Die Revision der Kl&gerin riigt, das Berufungs-
gericht habe "VM¢ilD S@P" nicht zum Verschulden ange-
rechnet, dal sie nicht gestoppt habe, als der Landradar-
berater Keller ihr einen Gegenkommer auf der Richtfeuer-
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linie in etwa 800 m IEntfernung angesagt habe. Die

Sicht habe nur 200 m betragen. "VgJiR SEP" habe die
Fahrt nicht rechtzeitig aus dem Schiff bringen konnen,
wenn es zu einer gefédhrlichen Annsdherung kam. Das
Berufungsgericht filihrt aus, die "Faustregel", bei

Fahrt im engen Fahrwasser miisse ein Anhalten auf halbe
Sichtweite moglich sein (vgl. Budde/Koch, Die SeestraBen-
ordnung 17. Aufl. I - 58 A. 6), kénne nicht gelten, wenn
mit zuverldssig funktionierender Landradarberatung ge-
fahren werde. Diese Auffassung ist aus Rechtsgriinden
nicht zu beanstanden. Die vorgeschriebene "m&BSige Ge-
schwindigkeit" beim Fahren unter schlechten Sichtver-
hdltnissen (Art. 16 Abs. 2 SSO, der auch auf Seeschiffahrts-
straBen gilt; vgl. Schaps-Abraham, Das deutsche Seerecht
3, Aufl. Bd. III § 32 SSchSO A. 1) ist nach den obwalten-
den Umstdnden zu bestimmen. Hierbei werden die durch
Radar vermittelten Informationen in Betracht gezogen
(Schiffssicherheitsvertrag London 1960, Anlage zu den
Regeln Nr. 2 Satz 2; vgl. Budde/Koch aa0 I - 56). Ferner
ist insbesondere zu berilicksichtigen, ob eine fortlaufende
Beratung durch eine Landradarstation stattfindet, die

es nach den Erfahrungen ermoglicht, die Schiffahrt bei
Nebel oder sonst unsichtigem Wetter auch ohne Beachtung
der "Faustregel" fortzusetzen. Dem steht nicht entgegen,
daB die Landradarberatung ausfallen kann. Hier bestand
jedenfalls Verbindung der Landradarstation zu "N¢jih S@Pp"
widhrend der Anndherung der Schiffe, die auch vom Land-
radar an diese gemeldet wurde. Die Mitteilung besagte,
dafl der Gegenkommer sich auf der Richtfeuerlinie bewegte,
wihrend "M@ S@B" sich nach den Feststellungen des
Berufungsgerichts im nérdlichen Fahrwasser befand, so



- 14 -

dafl ein klares Passieren erwartet werden konnte. Das
Seeamt (Entscheidungen des Bundesoberseeamts und der
Seeimter Bd. 10 S. 782) hat ebenfalls nicht beanstandet,
da8 "M@ SE@" die Fahrt trotz dichten Nebels fort-
gesetzt hat. Der Bundesbeauftragte hat in der Verhand-
lung vor dem Seeamt ausgefiihrt, daB die aufwendige Ein-
richtung der Landradaranlagen gerade den Sinn habe,

aus wirtschaftlichen Griinden auch bei Nebel den Schiffs-
verkehr auf der Elbe nicht zum Erliegen kommen zu lassen
und daB das damit verbundene Risiko nur ausnahmsweise

zu Seeunfdllen fiihren werde, die trotz der technischen
Hilfsmittel und des einwandfreien Verhaltens der Be-
teiligten nicht immer zu vermeiden seien. Das Seeamt
hat die Geschwindigkeit von "VM¢Jip S@", die zwischen
den Fahrtstufen "Vorwdrts ganz langsam" und "Vorwérts
langsam" gefahren ist, als den Verhdltnissen angemessen
und an der Grenze der Steuerfihigkeit liegend beurteilt.
Die Revision der Kligerin vermag diese Auffassung mit
ihrem Hinweis auf Regel 16 SSO und seine Auslegung bei
Fahren ohne Bord- und Landradar nicht zu entkréften.
Auch ein Verschulden von "V¢gjj) S@' durch nachlidssige
Beobachtung des Bordradars hat das Berufungsgericht
fehlerfrei verneint. "lVN¢jm S hat vier Minuten vor
der Kollision die Maschine gestoppt. Es ist nicht dar-
getan, da8 "Igs LEP" bereits vorher die Richtfeuer-
linie fur "M@ SEP" im Radar erkennbar nach Norden
Uberschritten hat. Vom Landradarberater kam keine solche
Warnung. Aus der Art und Schwere der aus vorgelegten
Fotografien ersichtlichen Beschiddigungen brauchte das
Berufungsgericht nicht den SchluB zu ziehen, "V¢jiD S@P"
sei nicht mit médBiger Geschwindigkeit gefahren.

i
3
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2. Die Revision der Beklagten zu 1 wendet sich
gegen die Feststellung des Berufungsgerichts, "B LEJP"
sel auf die falsche Fahrwasserseite geraten und in den
letzten acht Minuten vor der Kollision zu schnell ge-
fahren, vermag aber weder begriindete Verfahrensriigen
vorzubringen noch die Ansicht zu erschiittern, bei Ab-
reifBen der Landradarberatung habe die Geschwindigkeit
erheblich gedrosselt werden miissen.

IV. Die AnschluBrevision der Kldgerin bekdmpft die An-
nahme eines Mitverschuldens ihres MS "¢l REIED"
und seine Bewertung als iberwiegend, jedoch ohne Erfolg.

Mit Recht hat das Berufungsgericht ein Verschulden
von "GP R@JR" darin gesehen, daB sie die Fahrt
fortgesetzt und nicht auf der nahen Reede geankert hat,
obwohl ihr die genaue Position des gemeldeten Wracks
oberhalb Tonne 23 und die Verlegung einer Wrackleucht-
tonne nicht bekanntgegeben waren. "GP RGED"
durfte sich nicht darauf verlassen, die an der Kollision
beteiligten Schiffe oder die zur Wracksicherung einge-
setzten Seezeichen-Schiffe wiirden das Wrack jedenfalls
provisorisch auch ohne Wrackleuchttonne bis zu ihrem
Passieren fortlaufend absichern, indem sie an der Wrack-
liegestelle trotz starken Nebels verblieben. Ebenso
durfte "M lp R@ED" nicht damit rechnen, da8 sie
rechtzeitig eine zus&dtzliche Mitteilung der Radarberatung
iiber die genaue Wracklage und eine Warnung bei der An-
ndherung erreichen wirde. Ob stindige Verbindung der
Landradarstation zum Schiff bestand, ist daher nicht
entscheidend. Wie das Berufungsgericht ausfiihrt, kam es
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darauf an, daB der Lotse sich bemiihte, die genaue
Position der inzwischen georteten Wrackstelle durch
Riickfrage bei der Landradarstation festzustellen, um

am gemeldeten Hindernis geniigend sicher vorbeifahren

zu konnen. War diese Verbindung vom Schiff zur Land-
radarstation nicht herzustellen und keine Klarheit

iiber die genaue Lage des Wracks zu erreichen, so

stellte die Weiterfahrt oberhalb der Tonne 23 ein
besonders groBes Risiko dar, das vermieden werden muBte.

V. Die Revision der Kl&gerin vermag auch die Abwidgung
des Verschuldens von "E@ LEP" ud von "D RGED"
nicht als rechtsfehlerhaft darzutun. Es bedeutet hier
keinen Unterschied, ob die Abwidgung nach §§ 735, 736,

738 HGB oder nach §§ 823 Abs. 1, 254 BGB vorgenommen
wird, da das ursidchliche Verschulden in gleicher Weise

zu bestimmen ist. "E@ L@JP" hatte nicht, wie die Revision
annimmt, die Pflicht zur Wrackstellen-Sicherung, weil sie
durch Kollision gesunken war (§ 56 Abs. 2 SeeSchS0O). Nur
den Fiihrer des schwimmfdhig gebliebenen Schiffs traf nach
damaliger Rechtslage bei einem ZusammenstofB diese Pflicht.
Wenn das Berufungsgericht das Verschulden desjenigen
Schiffs, das in einen Abschnitt des Fahrwassers einfdhrt,
in dem, wie seine Fiihrung weifl, ein Wrack liegt, dessen
genaue Lage und Sicherung ihr aber nicht bekannt ist,

als doppelt so schwer bewertet wie das Verschulden des
Schiffes, das im Nebel ohne Landradarberatung, aber mit
Bordradar weiterfdhrt und irrig gleubt, auf der richtigen
Fahrwasserseite geblieben zu sein, so ist dies auch dann
nicht als rechtsfehlerhaft zu beanstanden, wenn das
Schiff mit zeitweise "Halbe Kraft voraus" zu schnell
gefahren ist.
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VI. Der Zahlungsanspruch gegen die Beklagte zu 1 und
der Duldungsanspruch sind sowohl auf §§ 485 HGB,

823 BGB (nicht § 831 BGB; vgl. BGHZ 26, 152) als auf

§¢ 735, 736 HGB und das Schiffsgliubigerrecht nach

§ 754 Nr. 9 HGB a. F. gestiitzt worden (vgl. S. 18 BU),
so daB die persdnliche Haftung der Beklagten zu 1 gemdB
§§ 486, 771, 774 HGB a. F. beschrinkt ist. Dem hat das
Berufungsgericht Rechnung getragen (Nr. 2 a der Urteils-
formel ). Das Seerechtsinderungsgesetz vom 21. Juni 1972
(BGB1. I 1966), das am 6. April 1972 in Kraft getreten
ist (Bekanntmachung vom 21. Mirz 1973, BGBl. I 266),
ist auf Haftungsfdlle vor seinem Inkrafttreten nicht
anzuwenden, Fir Schuldverhdltnisse gilt grundsdtzlich
das zur Zeit ihrer Entstehung geltende Recht (BGHZ 10,
391, 394). Ein anderer Wille des Gesetzgebers ist nicht
erkennbar.

VII. Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 97, 92 ZPO
und beriicksichtigt, daB die Kl&igerin gegeniiber der Be-
klagten zu 2 voll unterliegt.

Stimpel Liesecke Dr. Bauer Dr. Tidow Bund schuh
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