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BUNDESGERICHTSHOF
IM NAMEN DES VOLKES

II ZR 140/70 URTEIL Verkiindet am

‘ 3. Juli 1972
Kaufmann,
Justizangestellte

als Urkundsbeamter
der Geschiiftsstelle

%

in dem Rechtsstreit

der Firma E. wq's SCP - E
en durc

N. V., vertret ihren Vorstand, Koop W
s M Willem V A ’
Egbert Lourens

, Egbert Vel .

Klagerin und Revisionsklédgerin,

- ProzeBbevollmdchtigte: Rechtsanwdlte - und D -
gegen

die Firma M@ Shipping and Tourist Agency, B (Libanon),
vertreten durch ihre Geschidftsfiihrer Wa'il L¢ggi® und

Josef AQEED,

Beklagte und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigte: Rechtsanwilte Dr. Gl und
Dr. -



Der II, Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
"die miindliche Verhandlung vom 3. Juli 1972 unter Mit-
wirkung des Senatspréisidenten Stimpel und der Bundes-
richter Liesecke, Fleck, Dr. Bauer und Dr. Tidow

fiir Recht erkannt::

Die Revision gegen das Urteil des

6. Zivilsenats des Hanseatischen
Oberlandesgerichts zu Hamburg vom

5. November 1970 wird auf Koaten der
Kldgerin zurlickgewiesen. '

Von Rechts wegen

Tatbestand:

" Am 24, Oktober 1966 um 2.33 Uhr stieBen auf der
Elbe oberhalb Cuxhaven bei der Leuchttonne 17 das
niederlindische Kustenmotorschiff "Il der
Klégerin (376 BRT) und der libanesische Dampfer "DE@R"

der Beklagten (2.300 BRT) zusammen. Beide Schiffe wurden
beschédigt. |

"I—" fuhr elbeabwirts, "D@" elbeaufwtirts,

beide unter Lotsenberatung. Die Sicht war bei westlichen
Winden 3 - 6 Bft gut, es lief Ebbstrom. Das Fahrwasser
ist etwa 680 m breit. Beide Schiffe sind nach dem Unfall
in Kenntnis der erhobenen Anspriiche auf neue Reisen
ausgesandt worden.



Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

Die Kligerin hat behauptet, der Zusammenstofi habe
sich in der ndrdlichen Fahrwasserhdlfte ereignet und
sel durch ein falsches Backbordmansver von "D@P" ver-
schuldet worden. "I-" sei dem Fahrwasser gefolgt
und noch rechtzeitig nach Steuerbord ausgewichen. "DgR"
habe Kurs und Geschwindigkeit beibehalten und einen Warn-
ton abgeben miissen. Die Kligerin hat die Verurteilung
der Beklagten zur Zahlung von 65.217,48 hfl oder deren
Gegenwert in Deutscher Mark und zur Duldung der Zwangs-
vollstreckung in ~"D"‘ wegen dieses Betrages beantragt.

Die Beklagte hat Klageabweisung beantragt und wider-
klagend die Verurteilung der Kldgerin zur Zahlung von
93.868,44 DM begehrt. Sie hat behauptet, "I1{lR"
sei weit auf die falsche Fahrwasserseite geraten und
habe zu spdt seinen Kurs dem Fahrwasserverlauf anpassen
wollen. Das von "I(iiR" verspitet angeordnete Steuer-
bordmandver sei nur verzbgert ausgefiihrt worden. "DE@h"
habe annehmen kénnen, "I@JJll" volle das Fahrwasser
zum Amerikahafen queren und habe nur als Mandver des
letzten Augenblickes Backbordruder gegeben. |

Das Landgericht hat die Klage zu 1/3 und die Wider-
klage zu 2/3 dem Grunde nach fir berechtigt erklirt. Im
librigen hat es Klage und Widerklage abgewiesen. Das
Oberlandesgericht hat auf die Berufung der Kligerin und
der Beklagten die Klage zu 1/4 und die Widerklage zu 3/4
im Rahmen des § 774 HGB dem Grunde nach fiir berechtigt
erkldrt. Im librigen hat es Klage und Widerklage abgewiesen.
Mit der Revision begehrt die Kl&dgerin, die Beklagte unter
Aufhebung des angefochtenen Urteils zu verurteilen, an die

- Kldgerin den Betrag von 48.913,11 hfl oder deren Gegenwert
in Deutscher Mark (= 3/4 des Schadens der Kligerin) nebst
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Zinsen zu zahlen und wegen dieses Betrages die Zwangs-
vollstreckung in den Dampfer "D@" zu dulden. Ferner
begehrt die Kligerin, die Widerklage insoweit abzuweisen,

als die Beklagte mehr als 23.467,’11 DM (= 1/4 des Schadens
der Beklagten) verlangt. Die Beklagte beantragt, die Revision
zurlickzuweisen.

_Entscheidungsgriinde:

I. Das Berufungsgericht hat zutreffend deutsches Recht

(8§ 735 ff HGB) angewandt, da der Libanon, dessen Flagge
"DGJ" fithrte, nicht Mitgliedsstaat des Internationalen
{ibereinkommens zur éinheitlichen Feststellung von Regeln

{iber den Zusammensto8 von Schiffen vom 23. September 1910

ist. Es ist zu der Uberzeugung gelangt, deB "I-'

in der Fahrwasserkrimmung der Elbe bei Tonne 17 nicht frith-
zeitig genug vor dieser Tonne seinen Kurs dem Fahrwasser-
verlauf angepaBt und infolgedessen die ndrdliche, fiir sie
rechte Fahrwasserhilfte verlassen hat. Damit habe "I( D"
schuldhaft gegen das Rechtsfahrgebot (§ 35 SSchSO von 1961)
verstolen und die Gefahrenlage heraufbeschworen. Die Revision
meint, das Berufungsgericht hdtte auf Grund der Beweisaufnahme
nach den 8rtlichen Verhiltnissen, wie sie in der Seekarte
dargestellt seien, zu dem Ergebnis gelangen miissen, der -
Kollisionsort habe in der ndrdlichen Fahrwasserhélfte gelegen.
Es habe keine klaren Feststellungen i{iber ein fehlerhaftes
Verhalten der "I-' getroffen, sondern nur Unter-
stellungen vorgenommen. Danach bleibe die M&glichkeit
bestehen, daB "I—" auf dem von der Feuerleitlinie
gekennzeichneten Kurs gefahren und nicht in die stidliche
Fahrwasserhdlfte geraten sei. Die Riige ist nicht begriindet.



Das Berufungsgericht hat den Kollisionsort nicht
genau zu bestimmen vermocht. Es hat nur unterstutzend
zu den anderweit iiber die Fahrweise der "I-"_
angestellten Erwidgungen angefilhrt, daB er etwa in der
Mitte des Fahrwassers slidlich der Tonne 17 gelegen haben
werde, wenn von den Angaben ihres Kapitdns liber die Ent-
fernung~von der Tonne 17 im Zeitpunkt der Kollision
(2 bpis 3 Kabelldngen = 370 bis 555 m) ausgegangen werde.

Da "Ijsselborg" vor dem ZusammenstoB mit Hart-Steuer-
bordlage noch anndhernd einen Viertel-Drehkreis beschrieben
habe, werde klar, daB,"I-" erheblich auf die
falsche Seite des Fahrwassers gelangt sein miisse (S. 14 BU),
Die Revision meint, die Strecke von der Tonne 17 {iber den
Unfallort bis zur Fahrwassergrenze nach Siiden betrage

1.200 - 1,300 m, so daB der Unfallort bei der Entfernung
der Tonne 17 von.2 - 3 Kabelldngen noch im nérdlichen
Fahrwasser gelegen haben mﬁsse.'Das Fahrwasser ist .aber,
wie die Karte ergibt (vgl. auch Gutachten Bl. 149 GA)

nur etwa 680 m breit. Der SchluB des Berufungsgerichts,
"I-" miisse, wenn die Entfernungsangabe ihres
Kapit#ns als richtig angenommen werde, erheblich auf die
falsche Fahrwasserseite geraten sein, ist nach den 8rt-
lichen Gegebenheiten nicht unmoglich. Der Revision ist

auch nicht zu folgen, wenn sie meint, nach der Lage des -
Unfallortes konne "I"’, wenn sie, wie das Berufungs-
gericht annehme; auf der Grenze des Leitsektors fir die
auslaufende Schiffahrt gefahren sei, noch nicht iiber die
Fahrwassermitte hinaus gelangt sein. Der Unfallort ist
nicht festgestellt. Das Berufungsgericht hat aber aus-
gefithrt, aus der Beweisaufnahme ergdben sich keine |
liberzeugenden Anhaltspunkte dafiir, daB die Kollision,

wie die Kligerin meint, silidéstlich der Tonne 17 und

in der ndrdlichen Fahrwasserhidlfte stattgefunden habe.
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Die Revision vermag nicht darzutun, daBl diese Wiirdigung
die 8rtlichen Gegebenheiten auBler acht 1#Bt. Das Beru-
fungsgericht hat aus den nach der Bewei;aufnahme allein
in Betracht kommenden Kursen von "I-". geschlossen,
daB sie in das siidliche Fahrwasser geraten muBte. Wenn
'sie, wie ihr Lotse bekundet habe, der Leitsektorengrenze '
des Feuers Cuxhaven folgte; habe sie eben oberhalb der
Tonne 17 ihren Kurs auf 324 Grad rw dndern miissen. Das
sei nicht geschehen. Auch der von "I¢l" angegebene
‘und vom Lotsen und Steuermann bestdtigte KompaBkurs von
300 Grad = 295 Grad rw habe schon etwa in Héhe der Tonne 18
nach Steuerbord korrigiert werden miissen, um in der rich-
tigen Fahrwasserhdlfte zu bleiben. Das Berufungsgericht
stellt hiernach eindeutig fest, das "I@JJll®» die nach
den Peilungen der Feuer oder nach dem KompaSkurs erforder-
lichen Kursinderungen nicht vorgenommen und deshalb die
Mitte des Fahrwassers nach Siiden liberschritten hat. Die

" Ansicht der Revision, das Berufungsgericht habe bloSe,
nicht gerechtfertigte Unterstellungen vorgenommen, trifft
mithin nicht zu.

II. Auch die Feststellungen des Berufungsgerichts iiber

den Kurs von "D@®", nach denen diese nicht auf die falsche
Seite des Fahrwassers gelangt sei und sich siliddstlich der
Tonne 17, wo die Kollision nach der'Darstellung der Klégerin
stattgefunden haben soll, klar in der Slidseite des Fahr-
wassers befunden habe, kdnnen von der Revision nicht als
unméglich beanstandet werden. "D¢P" ist in hdchstens

350 m Abstand an der "AQJ) L@B" vorbeigefahren

(8. 12 BU). Auch bei einem Kurs von 138 Grad rw (140 Grad akK)
bereits ab "AQP L@IP" blieb sie bei diesem Abstand siid-
8stlich der Torme 17 im siidlichen Fahrwasser (vgl. die
Seekarte und die entsprechende Lagekarte des Sachver-

stdndigen H.) .



III. Die Revision vermag auch nicht darzutun, das Aus-
weichemanéver von "I " nach Steuerbord nach

Regel 19 SSO, § 2 SSchSO sei so rechtzeitig vorgenommen
worden, dafl die Gefahrenlage durch das Fahren im falschen
I'ahrwasser bei richtigem Verhalten von "Dg]" noch hitte
behoben werden kénnen. "I@JP" befand sich nach den
Feststellungen des Berufungsgerichts noch im falschen
Fahrwasser, als die Steuerbord-Kursinderung vorgenommen
wurde. "D@)" konnte, wie das Berufungsgericht ausfiihrt,
zundchst darauf vertrauen, daf "IG" rechtzeitig
die erforderliche Kursdnderung nach Steuelg'bord in das
rechte Fahrwasser vornehmen werde, und daher seinen Kurs
‘und seine Geschwindigkeit zundichst beibehalten. Als
"DEP" Osterhdft passiert hatte und "I " immer
noch keine Kursinderung nach Steuerbord vorgenommen hatte,
nahm der Lotse von "D@@" nunmehr an, "I({D" wolle
den Bug von "D@" kreuzend den Amerikahafen anlaufen
(S. 15 BU). Die Schiffsfithrung von "I¢JjlR" erkannte -
auch, dafl es an der Zeit war, nach Steuerbord abzudrehen,
nahm aber die Fahrt nicht aus dem Schiff, als das Schiff
auf das Rudermandver nicht sofort drehte (S. 14 BU). Auf
die Entfernung der Schiffe in Metern im Zeitpunkt der
Steuerborddréhung, deren Feststellung die Revision ver-
miBt, kommt es fiir die Frage der Rechtzeitigkeif. nicht an.
"I-" fuhr jedenfalls im falschen Fahrwasser und
rief den Eindruck hervor, sie wolle Steuerbord an Steuer-
bord passieren. Sie kreuzte die Buglinie der "D¢gP"

(S. 16 Abs. 2 BU) derart, dafB diese, die ihren Kurs bei-
behalten muBte (Regel 21 SS0), zu einem unzul#ssigen
Backbordmandver in demselben Augenblick verleitet wurde,
in dem "I—" doch noch, seiner Ausweichpflicht
verspdtet nachkommend, nach Steuerbord ging (S. 16 BU).
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IV. Mit Recht hat das Berufungsgericht ein grobes Ver-
schulden von "I¢JJ" geniB § 736 HGB angenommen, die
in dem durch Feuer und Tonnen gut gekennzeichneten, viel
befahrenen Elbefahrwasser bei klarer Sicht erheblich auf
die falsche Seite geraten ist und sich der nautischen
Oituation nicht mehr gewachsen gezeigt hat, als sie
gefahrdrohend wurde. Die festgestellten Verstdfe von
"D-" (keine Herabsetzung der Geschwindigkeit, kein
Warnton nach Regel 28 (b) SSO bei unklarer Anniherung,
falsches Backbordmanéver, nachdem "I ' aber den
Eindruck erweckt hatte, zum Amerikahafen zu fahren),
konnte es ohne RechtsverstoB nach § 736 HGB geringer
bewerten und eine Verteilung des Schadens im Verhéltnis'
3 : 1 vornehmen. '

Stimpel Liesecke Fleck
Dr. Bauer Dr. Tidow
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