Nachschlagewerk: ja
Amtliche Sammlung: ja

HGB § 735; SeeschiffahrtsstraBen0 v. 6. Mai 1952;
BGBL II 553, § 35

Der Anhangschiffer eines Schleppzuges hat im Hafenverkehr
.eines Seehafens nicht die Pflicht, dariiber zu wachen, daB
der Schleppzug auf der richtigen Seite des Fahrwassers
bleibt; er verletzt nicht seine Sorgfaltspflicht, wenn er
vom Schleppzugfilhrer nicht verlangt, dall dieser die falsche
‘Seite verlédBt. ' ’

Seestraffien0 v. 10. Juni 1948, BGB1 1953 II 603, 760, Art. 28

Der Kurs wird gedndert, wenn das Schiff dem gekrimmten
Fahrwasser nicht folgt, dessen Mitte verlaft und sich der
FPahrwassergrenze an seiner Steuerbordseite n&hert, mag
auch die Ruderlage nicht geéndert werden. :

‘ | ‘ | 0LG Hamburg
BGH Urt. v. 24. November 1960 - II ZR 154/59 - LG Hamburg
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Verkiindet
am 24. November 1960

Pfauz, Justizangestellter
als Urkundsbeamter der
Geschéftsstelle:

Im Namen d e s Volkes
In dem Rechtsstreit

der Firma L Tankschiffreederei Gesellschaft mit

beschrénkter Haftung, H , F str. ,
gesetzlich vertreten durch ihren Geschafisfiihrer
H K ; H y K ~W. -Str. ,

Kldgerin, Revisionskl&gerin und Anschlufllrevisions-

beklagte, '
- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr.

¢ gegen

1, die Firma V -Reederei, F DD, H
N VB o, |

2, die Firma C 1L , H - , D

Beklagté, Revisionsbeklagte, ,
zu 1) auch AnschluBrevisionskligerin,

- ProzeBbevollméchtigter zu 1): Rechtsanwalt
- ProzeBbevollméchtigter zu 2): Rechtsanwalt ~

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf_die

miindliche Verhandlung vom 17. November 1960 unter Mitwirkung.

der Bundesrichter Dr. Haidinger, Dr. Fischer, Dr. Norr,
Liesecke und Hill

fiir Recht erkannt;

Auf die Revision der Kldgerin wird das Zwischen-
urteil des 2. Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandes-



Matthias Prinz

'Rechtsanwalt www.prinz.law

-1 a -

gerichts zu Hamburg vom 24. April 1959 aufgéhobeng

Die Bérufung der Beklagten zu 1) gegen das Urteil
des Landgerichts Hamburg, Kammer 12 fir Handelssachen,
vom 2, Januar 1959 wird zurilickgewiesen.

Auf die Berufung der Klédgerin wird das bezeichnete
Urteil dahin abgeédndert:

Der Zahlﬁngsanspruch ist gegen die Beklagte zu 2)
als Gesamtschuldnerin mit der Beklagten zu 1) dem
Grunde nach im Rahmen des § 114 des Binnenschiffahrts-
gesetzes, jedoch hinsichtlich_4 % Zinsen filir die Zeit
vom 30. Mai 1958 an ohne diese Einschrénkung gerecht-
fertigt. Die weitergehende Zahlungsklage wird abgewiesen.

Die Sache wird in diesem Umfang zur Verhahdlung
und Entscheidung liber die Hohe des Zahlungsanspruchs
gegen die Beklagte zu 2) an das Landgericht zuriickver-
wiesen.

Die Beklagte zu 2) wird ferner verurteilt, wegen
des Betrages von 19 029,65 DM nebst Zinsen in Hohe von
2 % iber dem Diskontsatz der Deutschen Bundesbank fiir
die Zeit vom 14. Mirz 1957 an die Zwangsvollstreckung
in ihren Schlepper "L " zu dulden.

 Die AnschluBrevision der Beklagten zu 1) wird zu-
‘riickgewiesen.

Die Kosten des ersten und zweiten Rechtszuges sowie
3/5 der Kosten der Revision werden den Beklagten als Ge-
samtschuldnern auferlegt. Die restlichen Kosten der Revi-
sion hat die Beklagte zu 1) zu tragen.
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Tatbestand:

Der Schlepﬁer "L, " (17 m lang, 5, 20 m breit) der Be-
klagten zu 2) schleppte am 14. Mirz 1957 um die Mittagszeit
den Tankleichter “E 20" (55 m lang, 8 m breit) der Klige-
rin im Gebiet des Hafens Hamburg durch den Kohlbrand in
nérdlicher Richtung. Der Abstand vom Bug des Anhangs bis
zum Heck des Schleppers betrug etwa 5 bis 6 m. "E 20"
war voll beladen. Es lief Flutstrom in siidlicher Richtung.
Die Sicht war klar.

In der Ndhe der Rethe-Einmiindung in den Kthlbrand kam
" es slidlich der Tonne 2 ‘zu einem ZusammenstoB des Schleppzu—
ges mit dem Kiistenmotorschiff "F. ~ " (im Seeschiffsregi-
ster eingetragen, 49,9 m lang, 7,5 m breit, in Ballast fah-
rend) der Beklagten zu 1). Der Schleppzug fuhr auf seiner
.Backbordseite.aes Hauptfahrwassers des Kohlbrands, daé.dort
etwa 110 m breit ist. MS "EF: " stieB mit seinem Bug

mittschiffs gegen die Steuerbordseite des Schleppers ul oM,
zerschnitt die Schlepptrosse und geriet mit seiner Backbord-
seite gegen die Backbordseite des Tankleichters. "Alle drei
Schiffe erlitten Beschadlgungen° " " ynd "L " sind
nach dem Unfall auf neue Reisen‘ausges'andt_worden° T

Die Klégerih verlangt von den Beklagten als Gesamt-
schuldnern Ersatz ihres mit 19 029,65 DM bezifferten Scha-.
-dens und von der Beklagten zu 1) die Duldung der Zwangs-
vollstreckung wegen dieses Betrages in ihr MS '"F "
und von der Beklagten zu 2) die Duldung der ZWangovoll-
streckung in ihren Schlepper "L, : ‘

Die Klégerin hat geltend gemacht, die Fihrung von "L "
und von "F " treffe ein Verschulden am ZusammenstoS8,



weil sie beide im falschen Fahrwasser gefahrenrseien.

_"F " habe den Schleppzug auf der Steuerbordseite pas-
sieren lassen konnen, statt dessen aber eine plotzliche
Wendung nach Steuerbord gemacht und auf "I " zugehalten,
der als Mandver des letzten Augenblicks Backbordruder gege-
" ben habe. "L’ " habe grob fshrlissig im Sinne der Bugsier-
bedingungen gehandelt, indem er sich im Backbord»Fahrwasser
gehalten habe. '

Die Beklagten haben Klagabweisung beantragt, die Be-
klagte zu 2) hat sich hilfsweise darauf berufen, da8 sie
persdnlich nur in Hohe des Wertes des‘Schleppefs hafté, der
sich auf 17 000 DM belaufe. Die Beklagte zu 1) hat geltend
gemacht, da MS "It " sich in der Mitte des Steuerbord-
fshrwassers gehalten und rechtzeitig Steuerbordruder gegeben
habe, um den Schleppzug vorschrlftsmaﬁlg Backbord -an Backbord
‘'zu passieren. "I " habe "F. = " -nicht rechtzeltlg beach-
~tet, die falsche Fahrwasserseite bei Annéherung belbehdlten
und sogar nlotzllch hart Backbo*druder gegeben

Die.Beklagte zu 2) hat vorgetragen, MS np " sei
sehr weit im linken Fahrwasser gefahren und habe plotzlich
ohne Grund und Signal ein Steuerbordmanéver vorgenommen,

mit dem "I ¢ nicht‘habe_rechnen'kﬁnnen;_da er von der Ab-
sicht des Passierens Steuerbord an Steuerbord habe ausgehen
missen, Da "L " in diesem Zeitpunkt nicht mehr nach Steuer-

bord habe auswelchen konnen, habe er versucht, nach Backbord'
abzudrehen., . '

BeidelBeklagten'haben Sich darauf bérufen, dafl "E | 20"
"L " nicht zum Befahren der rlchtlgen Fahrwasserselte ange-.

halten und nicht notfalls losgeworfen habe, wie es seine
Pflicht gewesen sei. ‘



Das Landgericht hat die Beklagte zu 1) nach dem Klag-
antrag verurteilt und die Klage gegen die Beklagte zu 2)
abgewiesen. Das,éberlandesgericht hat durch Zwischenurteil
~ den Klaganspruch unter Abweisung der weitergehenden Klage
~dem Grunde nach mit der MafBgabe fiir gerechtfertigt erklirt,
daB die Beklagtenzu 1) und 2) der Kldgerin zu je 2/5 den
Schaden zu ersetzen haben, dér ihr durch den Zusammenstof
entstanden ist. Mit der Revision verfolgt die Klégerin ih-
ren Klagantrag im vollen Umfang weiter. Die Beklagten bean-
tragen, die Revision zuriickzuweisen. Die Beklagte zu 1)
erstrebt ferner mit ihrer AnschluBrevision die vollstidndige
‘Abweisung der gegen sie gerichteten Klage. Die Klégerin bean-
tragt, die AnschluBrevision zuriickzuweisen.

zntscheidungsgriinde:

I.:Zur Revision der Klidgerin.

Das Berufungsgericht, das ein gleich schwer zu bewer-—
tendes Verschulden der Fihrung des Schleppers "L " und des
MS "F " annimmt, ist zu der Ansicht gelangt, auch die
Besatzung des Tankleichters "E 20" treffe ein auf ein
- Finftel zu bemessendes Mitverschulden an dem ZusammenstoB.

"E 20" habe\zwar die Schleppverbindung nicht 1ldsen kon-
‘nen, aber "L " dazu anhalten miissen, auf der richtigen
Fahrwasserseite zu bleibeno.Dér Anhangschiffer sei ver-
pflichtet, die Befolgung zwingender Vorschriften durch den
Schlepper zu liberwachen und sich gegen ein Verhalten des

~ Schleppers, das offensichtlich gegen SOlche Vorschriften ver-
st68%, zu verwshren. Die Revision rﬁgt_mit Recht eine Verken-
nung der Pflichten des Anhangschiffers im gegebenen Fall.

Der erkennende Senat hat in seinen Urteilen vom



27. Mirz 1958 (LM RheinschiffahrtsPolV0 Nr. 1) und vom

3. Juli 1958 (BGHZ 28, 84, 89) ausgefihrt, daB der Kahn-
schiffer grundsatzllch das Recht und die Pfllcht hat die -
Ausfilhrung einer Anordnung des Schleppzugfuhrers zZu ver-
"welgern, die gegen eine gesetzliche Gebots- oder Verbots-

- vorschrift bestimmten Inhalts oder in derZWeisé gegeﬁ
einen Schiffahrtsbrauch verstsB8t, daB die Sicherheit der
Schiffahrt gefédhrdet wird. Zugleich hat der Senat hervor- -
gehcben, daB der Anhangschiffer in den Fragen der Naviga-
tion des fahrenden Schiffs den Befehl des Schleppzugfiih- _
rers auch dann zu befolgen hat, wenn er nach seiner Melnung
unrichtig ist. Jedoch. miisse er auch be1 einem in Fahrt be-
findlichen Schleppzug den Gehorsam verwelgern und die Ein-
stellung der Fahrt verlangen, wenn die Entscheidung ver-
ninftigerweise volliig eindéutig-nur in einer Richtung ge- B
troffen werden kann, um Gefahren fiir die Schiffahrt. zu be-
gegnen. Das ist gruhdsétzlidh der Fall, wénn die Fahrweise
des Schleppers gegen gesetzllche Gebots— oder Verbotsvor— »
schriften bestlmmten Inhalts verstsft (z.B. gegen das Ge-
bot zur Einstellung der Fahrt bei vermlnderter Sicht oder
gegen das Verbot, eine bestimmte'WasserstraBe_zu befahren);

In vorliegenden Fall steht in Frage, ob der Anhang-
schiffer darauf zu achten hat, daB der Fiihrer des Schlepp-
zuges bei der Nav1gat10n die richtige FahrWasserselte ein-
h#lt, und ob er diesen gegebenenfalls auf falsches Fahren
hinzuweisen hat, um Abhilfe zu erreichen. Der Zusammenstoﬁ
efeighete_sich im Hamburger Hafen. Nach § 35 Seeschiffahrts-
'~ straBen—Ordnung vom 6. Mai 1952 (BGBl II 603) - im folgenden
SSehS8tr0 -, deren Erster Teil erginzend im Hamburger Hafen
gilt (§ 2 Abs. 1 a des Hamburger Hafengesetzes vom 21. De-
zember 1954 (HambGVBl S. 169), muB ein Fahrzeug mit Maschi-
nenantrieb, wenn dies ohne,Gefahr méglich ist, sich an der



Seite des Fahrwassers.halten,‘die an seiner Steuerbordseite
liegt. Diese Vorschrift enthilt kein absolutes Gebot, die
rechte Seite des Fahrwassers zu benutzen, sondern 1&aB8%
ebenso wie die entsprechende Vorschrift des Art. 25 See-~
traBenordnung (vgl. § 3 Abs. 4 SSchStr0) Ausnahmen zu.
Das Gebot gilt nicht, wenn sich aus seiner Befolgung Gefah-
ren ergeben, die das betreffende Schiff, ein anderes thlff
oder Personen oder Sachen bedrohen (z.B. Gefahr der Kollision
mit einem anderen Schiff, Hindernisse, Sog- und Wellenwir-
' kung‘auf offene Schuten usw.; vgl. thaps, Das deutsche See-
recht, 2. Aufl. Art. 25 SStr0 Anm. 3). Auch aus den allge-
meinen Anforderungen des Verkehrs konnen sich Ausnahmen er-
geben (z.B. wenn ein Schiff auf der an sich verbotenen Fahr-
wasserseite auf kilirzere Strecke verholen will, wenn es iber-
holen oder eine beabsichtigte Wendung vorbereiten will). Die
Anwendung der Vorschrift 1&8% also dem Ermessen des Schiffs-
fuhrers einen gewissen Splelrdum, der allerdings eng 2zu be-:
messen ist, um Gefahrenlagen tunllchst von vornherein gar
nicht entstehen zu lassen. Schon unter diesem Geulchtspunkt,'
kann es zweifelhaft sein, ob der Anhangschiffer eines
'Schleppzuges auf einer Wésserstraﬁe, auf der grundsdtzlich
das Gebot des Rechtsfahrens gilt, verpflichtet ist, die
Pahrweise des Schleppers dahin zu liberwachen, ob dieses
Gebot beachtet wird, und ihn bei erkennbaren Verstifen
darauf hinzuwpisen und Abhilfe zu verlangen. Hierrir kamen
praktisch nur Zurufe und Zelchen in Betracht. Jedenfalls
kann eine solche Verpfllchtung des Anhangschlffers nicht
bei Schleppziigen in einem Seehafen (vgl. fiir -Hamburg § 40
Hamburger Hafengesetz nebst § 17 DV ﬁber'deren Zusammen-
setzung und Bemannung) angenommen ﬁerden. Die besonderen
Verhﬁltnisse des Verkehrs in einem solchen Hafen filhren »
hier zu zahlreichen Lagen, in denen die grundsétzlich vor-
géschriebene Seite des Pahrwassers nicht ohne Gefahr einge-
halten werden kann (g.Bo'beim Queren, wenn das Fahrwasser



‘nicht frei ist; beim Verholen, Dreh- odér Ankermansvern
sowic An- und Ablegen anderer Schiffe). Es wiirde eine Uber-
spannung der dem Anhangschiffer obliegenden Sorgfalts-

o pflicht bedeuten, wenn.von ihm verlangt wiirde, im Hafen-

verkehr neben dem gerade dort besonders wichtigen genauen

- Nachsteuern sténdig darauf zu achten, daB8 der Schleppzug-
fiihrer auf der fir ihn rechten Seite des Fahrwassers ver-
bleibt, oder, wenn dies nicht der Fall ist, Uberlegungen
anzustellen, warum er nicht oder noch nicht die andere Pahr-
wasserseite aufgesucht hat, und ob danach Anla8 besteht,
sich gegen einen solchen Kurs durch Zurufe oder Zeichen zu
verwahren. Der Anhangschiffer mifte, um dieser Pflicht uber-
haupt génﬁgen zu konnen, stdndig den genauen Verlauf des
Pahrwassers im Auge'behalten und z.B. auch etwa gegébene
Kursénderungssignale entgegenkommender Fahrzeuge beachten.
‘Die zuverlas31ge Erfullung seiner Hauptpfllcht dem. Schlep-
per ordnungsgemaB zu folgen und dabei begegnenden Fahrzeu-
gen richtig auszuwelchen, ware bei einem solchen Umfang
selner Aufgaben im ﬁafenverkehr beeintrédchtigt. Ange31chts
der in einem Seehafen wechselnden Verkehrslagen wédre das '
Elngrelfen des Anhangschlffers, wie es das Berufungsgerlcht
Vfordert, auch nur geelgnet, Verw1rrung zu stiften und beim
Begegnen von Fahrzeugen erst recht Gefahrenquellen 2u schaf~
fen, indem z. B. der Schlepper irregefiihrt oder versuchen
wiirde, unter Kreuzen des Bugs eines anderen Schiffes noch
die andere Selte ‘des. Fahrwassers zu gewinnen. Unter den be-
sonderen Verhaltnlssen ‘des Verkehrs im Seehafen muB jeden-
- falls die Verantwortung fir die Llnhaltung der richtigen
Fahrwasserselte ausschlleBllch dem Schleppzugfiihrer aufer—
legt werden, der in dleser thSlcht allein ohne Hlnwelse
und Verwahrungen seiner Anhange zu entscheiden ‘hat, wie zu
fahren ist.



" Hiernach bedarf es keiner Erérterung, ob “"E _A‘20"
liberhaupt die Moglichkeit hatte, vom Filhrer des "L"" bAb
verlangen, er solle den Backbordkurs, fiir den kein Grund
~ersichtlich war, aufgeben'und auf die andere Seite des.

- Fahrwassers hinﬁberwechéeln. Das Berufungsgericht prﬁft
diese Frage nicht. Ob der Revision zu folgen ist, da8 ‘
eine Verstiéndigung durch Zuruf, die allein in Betracht ge-
kommen sei, angesichts der Entfernung des Ruders von

"R 20" vom Ruderhaus des Schleppers (etwa 60 bis 70 m)
bei dem Gerdusch. der Maschine iiberhaupt nicht mdglich ge-
 wesen sei, kann dahinstehen. Auch auf die weiteren Riigen
der Revision, das Berufungsgericht habe nicht festgestellt;
wie lange "I " vor dem ZusammenstoB falsch gefahren sei -
und ob ein Hinweis'noch réchtzeitig zu seiner Verhitung
maglich gewesen-wére} braucht nicht mehr eingegangen zu
werden. | '

Der Kldgerin kann somit kein Verschulden am Unfall zur
Last gelegt werden. Fiir ein Veréchulden der Schlepperbesat-
zung hat sie im Verhdltnis zur Beklagfen zu 1) nicht einzu-
stehen (RGZ 65, 382).

II. Zur AnschluBrevision der Beklagten zu 1).

Das Berufungsgericht stellt fest, daB MS "F v
etwa die Mitte des Kohlbrand-Hauptfahrwassers gehalten hat,
als der Schlepper "L :" auf etwa 1 000 m Entfernung gesich-
tet worden ist. MS “F: " habe daher die Méglichkeit ge-
habt; den Schleppzug Steuerbord an Steuerbord zu paésieren,
fienn die Fihrung von MS "F: " sich entschlossen habe,
"L, " vorschriftsmdBig Backbord an Backbord unter Anderung
seines bisherigen Kurses nach Steuerbord zu passieren, so



habe sie dieses Ausweichmandver so rechtzeitig einleiten
und'so ausgiebig bemessen milssen, daB "L " keinen Zweifel

an der beabsichtigten MaBnahme haben. konnte. Auch habe die
Kursé@nderung nach Steuerbord durch Signal angezeigt werden
miissen. Vor der Tonne 2 habe MS "F " zwar "mehr Ruder
nach Steuerbord" gegebén, aber auch nach der Ausfuhrung-habe
"L " noch recht voraus gelegen. MS "F " habe bei dieser
Lage entweder hart nach Steuerbord halten oder "L " Steuer-
bord an Steuerbord pa851eren miilssen, was mogllch gewesen sei.
Statt dessen habe "F " erst auf kurze Entfernung von

"I " nochmals Steuerbdrdruder gegeben. Das eingeleitete Aus-
weichmandver, wenn MS "F M es ﬁberhaupt,fﬁr erforderlich =
gehalten habe, sei‘entschlbssén, rechtzeitig und so auszufmk'
ren gewesen, wie es séemdinnischer Praxis entsprochen habe.

" Die AnschluBrevision riigt, das Berufungsgericht habe

. die leichte Krummung des Fahrwassers 1m Kohlbrand Ubersehen.
Eine Begegnung mit "L " Steuerbord an Steuerbord sei nicht
ohne Kursédnderung moglich gewesen, MS "F " wire viel-
mehr, wie die Skizze des Sachverstandlgen ergeoe,‘an die
auBerste rechte Fahrwasserse;te ‘gelangt, wenn es seinen Kurs,
den es beim Sichten des "L+ " gehabt habe, beibehalten hétte.
Sein Kurs habe bei "L';"ikeinen;Zweifel'hervorrufen'kénnen.
Ein Schallsignal sei nicht in Frage gekommen, weil der Kurs
nicht ge&ndert und nur leicht nach Steuerbord korrlglert
worden sei. Ein Auswelchen nach Backbord wédre fehlerhaft
gewesen, Diese. Ausfuhrungen konnen der Anschluﬁrev131on
l’llch'b zum Erfolge verhelfen.

Das Berﬁfungsgericht stellt fest, dal MS "F: "

- etwa die Mitte des Fahrwassers gehalten hat, als es sich
"I " in etwa 1 000 m Entfernung ndherte. Es bedeutete eine
Anderung des Kurses, wenn_es.dem gekriimmten Fahrwasser
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nicht folgte, die Fahrwassermitte, verlleB und sich daduvch
der Steuerbord-Grenze des Fahrwassers naherte, mochte auch
ein Ruderlegen hierfiir nicht erforderlich sein. Ob eine
‘Kursénderung vorliegt, ist auf die Lage des Schiffs im
Fahrwasser und dessen Begrenzung zu beziehen (RG HansGZ 1903
Nr. 58 S. 132). Folgte MS "F: " dem Fahrwasser auf der
von ihm bisher innegehaltenen Fahrwassermitte unter Berlick-
sichtigung der Altenwerder Peuer, so war es entgegen der
AnschluBirevision mbglich, den in der Backbord-Fahrwasser-

. h&lfte. fahrenden Schleppzug Steuerbord an Steuerbord zu -
passieren. Ein VerfahrensverstoB des Berufungsgerlchts 1st
nicht ersichtlich- :

Ein die falsche Fahrwasserséite haltendes Schiff, das
eines entgegenkommenden Schiffs ansichtig wird, darf nur
dann versuchen, dessen Bug zu kreuzen und die richtige Fahr-
wasserhdlfte zu gewinnen, wenn beide Schiffe noch geniligend
weit entfernt sind und das Mansver ohne Gefahr ausfihrbar
ist (RG HansGZ 1903 Nr. 58; Schaps Art. 25 SStr0 Anm. 6). _
Ist der Abstand fir ein sicheres Hiniiberwechseln bereits zu
gering, so fehlt es an der Voraussetzuhg des § 35 SSchStro,
da-das Fahren auf der Steuerbord-Fahrwasserseite ohne Gefahr
moglich ist. "L S0 machte keine Anstalten zu einem solchen
Versuch, sondern hielt, wie auch die Beklagte zu 1) vortrigt,
weiter langéam zum Altenwerder Ufer. "L anderte also nicht
seinen Kurs nach Steuerbord und gab auch kein entsprechendes
Kurssignal. Wenn bei dieser Sachlage MS "F " Steuerbord-
ruder gab, um gleichwohl ein regelrechtes Passieren Backbord
‘an Backbord einzuleiten, so oblag es ihm, die Kursinderung
durch Schalls1gnal anzuzeigen (Art. 28 SStrO § 2 Abs. 1 D
BambHafenG) und so- durchzufihren, daB Ny, oo genligend Zeit
verblieb, seinerseits nach Steuerbord Raum zu geben, um K3
MP © ° M an seiner Backbordseite passieren zu lassen. Das
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Berufungsgericht stelit‘fest MS "F " habe kein Steuer-
bordsignal horen lassen, als es vor der Tonne 2 Steuerbord-
ruder gegeben have. Erst auf kurze Entfernung von "L habe
MS "F " nochmals Steuerbordruder gegeben, als ein Aus-
_weichen von "L " nicht mehr moglich gewesen sei. Ein Ver-
schulden -der Fihrung von MS "F W igt hiernach vom Beru-
fungsgericht ohne Rechtsirrtum_angenommen worden°

III. Die Beklagte zu 2) hat gegen die Feststellung elner
'groben Fahrlidssigkeit im Sinne des § 7 Nr. 2 Satz 1 der
Allgemelnen Bedingungen fiur das Bug31eren von FlufB- und
Hafenfahrzeugen im Gebiet des Hafens Hamburg wegen der Be-
nutzung und nicht rech*zeitigen'Freimachung'der Backbord-
Fahrwasserhdlfte keine Einwendungen mehr erhoben. Sie wendet
sich gegen eine Haftung mit der Beklagten zu 1) als Gesamt-
schuldnerin und eine hohere Bemessung ihres Schuldanteils,

Die Beklagten haften jedoch, da eine Schuldfeststel-
lung gegen die Kldgerin nicht getroffen werden kann, als
Gesamtschuldner fir den der Kldgerin entstandenen Schaden.
Auf den ZusammenstoB sind gemiB § 739 HGB trotz der Betei-
ligung von Binnenschiffen die §§ 734 bis 738 HGB anzuwenden.
-Die Beklagte zu 1) haftet der Klagerln aus § 735 HGB. Die
- Beklagte zu 2)- 1st fiir den entstandenen Schaden aus Schlepp—'
vertrag und aus unerlaubter,Handlung verantwortlich (vgl.
"BGHZ 25, 244, 245). Beide Beklagten haften gemias §-84O BGB

als Gesamtschuldner (RGZ 94, 164, 167; Urt. des erkennenden
Senats vom 27. Mdrz 1958, IM RhelnschlffahrtsPolvo Nr. 1).

§ 736 HGB scheidet aus, we11 die Kl&dgerin schuldlos ist.-
‘Pir eine Abwigung des. Verschuldens von "L " wynd "F = = "
“ist in diesem ‘Rechtsstreit daher. keln Raum,,Dle Regelung .
des § 736 HGB gilt in dlesem Fall nur fiir das Innenverhaltnls’
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der béteiligten schuldigen Schiffe, das hier nicht zur Zr-
srterung steht.

IV. Auf die Revision der Kl&gerin war daher das ange-
fochtene Urteil gufzuheben. Gegen die Schadensberechnung
der Kldgerin haben die Beklagten keine Einwendungen erhoben.
Die Aufrechnung der Beklagten zull)_mit einem Schadenser-
,satzanspruch gegén die Kl&gerin aus dem Unfall kommt nicht
mehr in Betracht. Die Berufung der Beklagten zu 1) gegen
daS'Urteil_deS'Landgerichts, das nach dem Xlagantrag er-
kannt hatte, war hiernach zuckaweisal. Die Beklagte zu 1)
haftet geméf § 774 HGB wegen der Aussendung des Schiffs
auf neue Reisen fiir den geésamten Schadensbetrag persdnlich,
weil sie die Vermutung des § 774 Abs. 2 HGB, daB der Gliu-
biger volle Befriedigung aus dem Wert des Schiffes gefunden
haben wiirde, nicht entkréftet hat. -

Dagegen hat die Beklagte zu 2) sich darauf berufen,
daB der Wert des Schiffes bei Antritt der neuen Reise nur
17 000 DM betragen habe (Bl. 256 GA) und die Kldgerin daher
keine volle Befriedigung gefunden haben wiirde, wenn der
Wert des Schiffes unter die Schiffsgldubiger nach der ge-
setzlichen Rangordnung verteilt worden wire (§ 114 BinnSchG).
Die Beklagte zu 2) hatte Beweis durch Vorlage einer Wert-
taxe angeboten (Bl 256 GA), um die Vermutunv der vollen
. Befriedigung der Kldgerin zu widerlegen. Dieses Vorbrlngen
wird erst infolge_der von der Klégerin mit der Revision er-
strebten Verurteilung der Beklagten zu 2) zum Ersatz des
ganzen Schadens erheblich. Seine Beachtung bedeutet daher
nicht, daB die Klégerin schlechter gestellt wird, als dies
nach dem Urteil des Berufungsgerichts der Fall gewesen ist.
Der Zahlunvsanspruch gegen die Beklagte zu 2) kann somit



- 13 -

nur dem Grunde nach mit der durch § 114 BinnSchG gebotenen
Einschrénkung fir gerechtfertigt erklart werden. Der Zins-
anspruch .fiir die Zeit vom ZusammenstoB ab ist.géméB § 849 BGB
begriindet. Fiir die Zinsen gem#B §§ 246, 291 BGB, die von der
Erhebung der Klage an zu zahlen sind, haftet die Beklagte‘
zu 2) allerdings unbeschrénkt personlich (RGZ 153, 171, 173)
Gem&f § 538 Abs. 1 Nr, 3 ZP0 war die Sache zur Verhandlung
und Entscheidung iiber die Hohe des Zahlungsanspruchs an das .
- Landgericht zurickzuverweisen. Der Duldungsanspruch gegen
die Beklagte zu 2) ist gemaB §§ 102 Nr.75 Abs. 2, 103 BinnSché
begrundeu ' - :

Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 91, 92, 100 Abs. 4
ZPO. Da der Zahlungs- und Duldungsanspruch denselben Streit-
wert haben, ist es ohne Bedeutung, dafl Uber den- Zahlunbsan~
spruch gegen die Beklagte zu 2) nur durch Zw1schenurte11 ge-
mdB § 304 220 erkannt worden ist.

Dr.Haidinger ~ Dr.Fischer  Dr.Norr  Liesecke  Hill
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