BUNDESGERICHTSHOF
IM NAMEN DES VOLKES

II ZR 1 2 URTEIL Verkiindet am

17. Dezember 1973
Werner,

Justizhauptsekretir

als Urkundsbeamter
der Geschiiftsstelle

in dem Rechtsstreit

der ANIIINNED CGEED "GN, FGER vertreten durch
ihren Vorstand F. F. Wil und Dr. J. MDD,

Kl4gerin, Revisionskligerin und
Anschlufirevisionsbeklagten,

- ProzeBbevollméichtigte: Rechtsanwiilte Dr. —
und Dr.

gegen |

die Reederei Adolf FlED o.5.C., HGED OEED-
@GP vertreten durch ihre Gesellschafter Adolf FENEES
und Carl-Heinrich FElD,

Beklagte, Revisionsbeklagte und
Anschlufirevisionsklédgerin,

- ProzeBSbevollmichtigte: Rechtsanwiilte Prof. Dr. ()
und Prof. Dr.



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandlung vom 17. Dezember 1973 durch
den Vorsitzenden Richter Stimpel und die Richter Liesecke,
Fleck, Dr. Bauer und Bundschuh

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Klégerin wird das Urteil des

6. Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandesgerichts zu
Hamburg vom 21. September 1972 insoweit aufgehoben, als
es ihre Berufung gegen die teilweise Abweisung der Klage
zuriickweist.

In diesem Umfang wird die Sache zur anderweiten Ver-
handlung und Entscheidung an das Berufungsgericht zurlick-
verwiesen.

Die AnschluBrevision der Beklagten wird mit der MafBgabe
zurlickgewiesen, daf3 der Zahlungsantrag der Klage, soweit
iiber ihn entschieden worden ist, nur im Rahmen des

§ 774 HGB dem Grunde nach gerechtfertigt ist.

Von den Kosten der Revisionsinstanz hat die Beklagte
3/5 zu tragen. Die Entscheidung iiber die restlichen
Kosten der Revisionsinstanz wird dem Berufungsgericht
ibertragen.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Am 24, August 1968 stiefen bei km 39 des Nord-Ostsee~
¥anals um etwa 3.20 Uhr das deutsche MS "Albert Z@P"
(368 BRT, 47,50 m lang, 7,30 m breit) und das deutsche
MS "Gisela FED" (299,76 BRT, 47,11 m lang, 8,53 m breit)
zusammen. Die Klégerin ist Kaskoversicherin des MS "Albert
ZE und klagt aus iibergegangenem Recht des Reeders Z{i)
und aus abgetretenem Recht der Ladungsbeteiligten. Beide

Schiffe sind in Kenntnis der erhobenen Anspriiche auf neue
Reisen ausgesandt worden.



Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

Zur Zeit des Unfalls herrschte an der Unfallstelle
Nebel. MS "Albert Z@@' fuhr in 8stlicher Richtung durch
den Kanal.Beim km 39 lief es nach Backbord schrig liber
den Kanal und fuhr sich in der nérdlichen B8schung fest.
Der Lotse gab mit dem Typhon Gefshrensignal und schaltete
die Fahrtstdrungslichter (rotes Doppellicht) ein. Glocken-
signale wurden nicht gegeben. Die Ankerlichter und weiBle
Lichter an der Seite, an der voriibergefahren werden konnte,
wurden nicht gezeigt.

MS "Gisela FEl" lief in westlicher Richtung durch den
Kanal. Auf der Briicke befand sich der Lotse CHllEED, 2ls
sich das Schiff der Liegestelle von MS "Albert Z@J)' ndherte.
Der Steuermann hatte die Briicke fiir kurze Zeit verlassen.
Der Kapitdn war unter Deck. Im Radar wurde die festliegende
"Albert Z@" nicht bemerkt, Schallzeichen wurden nicht
gehtrt. Nur die hintere Topplampe wurde gesichtet und fiir
die vordere gehalten. Durch Backbordruder und "Vollriick-
wirts" war der ZusammenstoB nicht mehr zu vermeiden. Der
Steven von "Gisela FEll" traf "Albvert Z@" etwa in der
Mitte der Steuerbordseite. Beide Schiffe und die Ladung
von MS "Albert Z@" erlitten Beschédigungen.

Die Kliégerin hat behauptet, MS "Albert Z{)" sei ohne
Verschulden aus dem Ruder gelaufen. Der Rudergidnger sei
im Steuern erprobt gewesen. Das Gefahrensignal habe geniigt,
das Glockensignal widre nicht gehdrt worden. Dagegen sei
"Gisela FJJl* zu schnell gefahren (15,6 km/h). Der Steuer-
menn sei bei der Anndherung an das festsitzende Schiff
unter Deck gewesen. Auf der Back habe sich kein Ausguck
befunden. Das Radarbild sei nicht ordnungsméiBig beobachtet
worden. Die Kligerin hat die Verurteilung des Beklagten zur
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Zahlung von 260.406,92 DM (davon 7.427,52 DM Ladungs-
schaden) und zur Duldung der Zwangsvollstreckung wegen
dieses Betrages beantragt.

Die Beklagte hat Klagabweisung beantragt und geltend
gemacht, MS "Albert Z@J)" sei im Nebel zu schnell gefahren
und habe einen unzuverliissigen Rudergénger gehabt, der zudem
im ungeeigneten Zeitpunkt eingetreten sei. Die Abwesenheit
des Steuermanns von der Briicke hiitte allenfalls 10 Sekunden
betragen. Ein Mann auf der Back habe die Schallsignale von
"Albert lelﬁ auch nicht wesentlich frither héren ktnnen.

Die Beklagte hat hilfsweise mit ihrem Kollisionsschaden, den
sie auf 13.796,40 DM beziffert hat, aufgerechnet.

Das Landgericht hat durch Teil-Zwischenurteil die Klage
- von den Ladungsschiden abgesehen - dem Grunde nach mit
der MaBgabe fiir gerechtfertigt erklédrt, dal die Beklagte
40 % des dem Reeder von "Albert ZEMB" durch die Kollision
entstandenen Schadens abztiglich 60 % des ihr selbst durch
die Kollision entstandenen Schadens tragen miisse. Die Ent-
scheidung iiber die Anspriiche wegen der Ladungsschiden blieb
vorbehalten. Das Oberlandesgericht hat die Berufung der
Klégerin, die 75 % ihres Schadens (abzliglich 25 % des
Schadens der Beklagten) geltend gemacht hat und die Berufung
der Beklagten, die Klagabweisung begehrte, zuriickgewiesen.
Mit der Revision beantragt die Klégerin, die Klage dem
Grunde nach mit der MaBgabe fiir gerechtfertigt zu erkliéren,
daB die Beklagte 2/3 des dem Reeder und Kapitién Albert F1QD
durch die Kollision entstandenen Schadens abziiglich eines
Drittels des ihr selbst erwachsenen Schadens zu tragen habe.
Die Beklagte verfolgt mit ihrer AnschluBirevision den Antrag
auf vollstindige Abweisung der Klage weiter. Die Parteien
beantragen ferner die Zuriickweisung des Rechtsmittels ihres
Gegners.



Entscheidungsgriinde:

I. Der Inhalt des Berufungsurteils (vgl. VersR 1973, 542)
bedarf der Klarstellung. Das Berufungsgericht hat die
Berufung der Klédgerin gegen das Teil-Zwischenurteil des
Landgerichts zuriickgewiesen. Die Anspriiche der Ladungs-
beteiligten, die die Kl&gerin nach Abtretung geltend macht,
werden vom Urteil des Landgerichts nicht betroffen, wie

die Griinde ergeben (S. 44). Der Klagantrag, der den Ladungs-
schaden mitumfaBt, ist also nur mit dieser Einschriénkung dem
Grunde nach fir gerechtfertigt erkldért worden. Die Urteile
des Landgerichts und des Berufungsgerichts erwdhnen als
Klagantrag nur den Zahlungsantrag. Nach dem Protokoll der
miindlichen Verhandlung vor dem Landgericht vom 23. Okto-
ber 1970 (Bl. 68 GA) ist auch der im Schriftsatz vom

20. August 1970 (Bl. 28 GA) angekiindigte Antrag auf Duldung
der Zwangsvollstreckung in das Schiff "Gisela F{J"
gestellt worden. Der Tatbestand des angefochtenen Urteils
hat damit beziiglich des Klagantrages seine Beweiskraft
verloren (Baumbach/Lauterbach, ZPO § 314 Anm. 2). Durch

das Teil-Zwischenurteil des Landgerichts ist damit richtig
verstanden "die Klage" (abgesehen von den Ladungsschiden)
und damit auch der Duldungsantrag dem Grunde nach zu 2/5

des Schadens der Kligerin abziiglich von 3/5 des aufge-
rechneten Betrages fiir gerechtfertigt erklért worden und
durch Urteil des Berufungsgerichts die Berufung insoweit
zurlickgewiesen worden. Dabei hiétte aber, auch ohne daB die
Beklagte sich darauf berufen hatte, flir den Zahlungsanspruch
wegen der beschrénkten persdnlichen Haftung der Beklagten die
Einschrénkung des § 774 HGB gemacht werden miissen, da der
Reeder insoweit grundsédtzlich nur mit Schiff und Fracht
haftet (§ 486 Nr. 3 HGB) und perstnlich nur im Rahmen des

§ 774 HGB bei Aussendung des Schiffs auf neue Reisen
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verpflichtet wird. Das Teil-Zwischenurteil des Land-
gerichts ist fermer dahin zu verstehen, da8 der Zahlungse
und Duldungsanspruch, abgesehen von den Ladungsschiden,
insoweit fiir unbegriindet gehalten wird, als er nicht fir
gerechtfertigt erkléart worden ist. In diesem Umfang war

die ausdriickliche Abweisung der Klage geboten (Baumbach/
Lauterbach, ZPO 31. Aufl. § 304 Anm. 4 B). Sie ist im Wege
der Auslegung dem Urteil des Landgerichts zu entnehmen.
Gegen diese unausgesprochene teilweise Abweisung beider
Klagantrige (soweit sie nicht die Ladungsschiéden betreffen)
richtete sich die Berufung der Kligerin, mit der sie weitere
35 % ihres Schadens geltend gemacht hatte. Mit der Revision
beantragt die Kligerin nunmehr die beiden Klagantriige unter
Abinderung des klagabweisenden Urteils noch in HBhe weiterer
26 2/3 % ihres Schadens dem Grunde nach fiir gerechtfertigt
zu erkléren, wobei nur 33 1/3 % des Schadens der Beklagten
abzuziehen wiren, also 26 2/3 % weniger als das Berufungs-
gericht fiir berechtigt gehalten hat.

II. Der Revision ist zuzugeben, daB8 die vom Berufungsgericht
gemdB § 736 HGB vorgenommene Abwiigung des beiderseitigen
Verschuldens insoweit fehlerhaft ist, als die Geschwindig-
keit des MS "Gisela FEJl" mit 12 km/h angenommen und eine
etwaige hdhere Geschwindigkeit fiir unerheblich erachtet
worden ist.

Das Berufungsgericht (S. 17 BU) meint, es lasse sich
nicht mit Sicherheit feststellen, ob die Geschwindigkeit
des MS "Gisela Fijj* vor dem Aufprall noch hbher als
12 km/h, n¥mlich {iber 15 km/h gewesen sei. Das spiele auch
keine entscheidende Rolle mehr., Die Geschwindigkeit sei
angesichts der Dichte der Nebelwand schon derart iiberhtht
gewesen, daB sich allein hierauf der Vorwurf der erheblichen



Pflichtverletzung griinden lasse. Bei der Abwigung des
Verschuldens wird sodann ausgefiihrt, beide Schiffs-
fihrungen hitten grob fahrlissig gehandelt, aber das Ver-
schulden des MS "Albert Z@P" iiberwiege noch etwas, so das
die Schuld im Verh#ltnis 3 : 2 zu verteilen sei. Die Revision
macht geltend, daB MS "Gisela FEI® bei einer behaupteten
Geschwindigkeit von mehr als 15 km/h nicht nur gegen Regel
16 (a) SeeSO ("miBige" Geschwindigkeit im Nebel), verstoBen,
sondern auch die auf 15 km/h festgesetzte "Kanalgeschwindig-
keit" (§ 58 Betriebsordnung fiur den Nord-Ostsee-Kanal; vgl.
Schaps/Abraham, Das deutsche Seerecht 3. Aufl., Bd. III

S. 792 ff) liberschritten habe. Die Kligerin hat aus den
Passierzeiten und dem von ihr behaupteten Unfallzeitpunkt
eine Geschwindigkeit von 15,6 km/h errechnet.

Bei der Beurteilung der Schwere des beiderseitigen Ver-
schuldens kann es nicht auBer Betracht bleiben, wenn die
Geschwindigkeit des auffahrenden Schiffs noch 3,6 km/h
hSher gewesen ist, als das Berufungsgericht angenommen hat.
Bei einem Schiff vermehrt eine um einen solchen Betrag
erhthte Geschwindigkeit die von ihm ausgehenden Gefahren in
beachtlicher Weise. Die Stoppstrecke wird verléngert, die
Anndherungszeit verklirzt und die Kraft des StoBes gesteigert.
Der Sachversténdige hat etwa 10 km/h bei der Nebelfashrt
schon als zu hoch bezeichnet (Bl. 175 GA; S. 15 LG-Urteil,
Bl. 192 GA).

Die Revision riigt, daB8 das Berufungsgericht die Beweis-
aufnahme hinsichtlich der Geschwindigkeit der "Gisela FEJlP"
nicht erschipfend gewlirdigt habe. Aus den Aussagen von
Zeugen {iber die Passierzeiten und die Unfallzeit hatte die
Klidgerin unter Berufung auf ein Gutachten geschlossen




(Berufungsbegriindung S. 3, 4; Bl. 253, 254 GA), "Gisela
FED" sei mit einer Geschwindigkeit von 15,6 km/h

gefahren. Die Beklagte hatte insbesondere bestritten, das
die Kollision um 3.20 Uhr stattgefunden habe und als
Kollisionszeit 3.25 Uhr behauptet (Klegbeantwortung S. 9;
Bl. 22 GA; Aussage Engelbrecht, Bl. 7 R Seeamtsakten).
Hiernach bedarf es einer Priifung, ob die Behauptungen der
Kligerin i{iber eine noch iiber 12 km/h hinausgehende Geschwin-
digkeit von "Gisela FEJlll}" zutreffend sind.

Die AnschluBirevision vermag dagegen den Vorwurf eines
VerstoBes gegen Regel 16 (a) SeeSO (Einhaltung einer
miBigen Geschwindigkeit im Nebel) nicht zu entkrédften., Mit
Recht hat das Berufungsgericht hervorgehoben, daB bei der
Kanalfahrt wie auch sonst bei Fahrten auf dem Revier bei
Nebel kein Schiff davon ausgehen darf, seine Fahrwasser-
hdlfte werde von Schiffen frei sein. Die Riicksicht auf
andere Schiffe, die im Nebel auf die falsche Seite geraten,
verlangt, daB die Geschwindigkeit so eingerichtet wird,
daB beim plétzlichen Auftauchen eines anderen Schiffes,
welches ebenfalls mit m#Biger Geschwindigkeit fdhrt, ein
ZusammenstoB durch Ausweichen, Stoppen oder Riickwdrts-
mandver verhindert oder Jjedenfalls in seinen Folgen wesent-
lich gemildert werden kann. Die Steuerfihigkeit von "Gisela
FElP" vwire auch bei erheblich geringerer Geschwindigkeit
aufrechtzuerhalten gewesen. Bei geringerer Geschwindigkeit
wire zudem ein Riickwidrtsmandver mdglich gewesen (LG-Urteil
S. 19; Bl. 196). An der Ursichlichkeit der unzulidssig
hohen Geschwindigkeit,fUr den Zusammenstof und seine Folgen
ist nicht zu zweifeln.

III. Die Schuldvorwlirfe gegen MS "Albert ZEl', die die
Revision zu entkrédften sucht, hat das Berufungsgericht
einwandfrei festgestellt und gewlirdigt.



Zur Bedienung des Ruders diirfen nur zuverlfssige und
erfahrene Leute im Nord-Ostsee-Kanal verwendet werden
(§ 54 Betriebsordnung). Diesen Anforderungen geniigte der
Steuermann Moczewek nicht. Das ergibt sich schon daraus,
daB er einen Ruderausschlag von 20 Grad nach Backbord vom
richtigen Kurs herbeigefiihrt hat, so da8 das Schiff in die
B8schung auf der anderen Seite des Kanals lief. Ein unbeab-
sichtigter Ruderausschlag von 5 bis hdchstens 8 Grad kann
beim Kanalsteuern vorkommen (so der Sachverstindige Bl. 173 R).
Da keine andere Ursache als ein Fehler des Rudergingers auf-
gezeigt worden ist, hat das Berufungsgericht zu Recht ein
Verschulden des Steuermanns angenommen. Auch ein Verschulden
des Kapiténs hat das Berufungsgericht entgegen der Revision
zutreffend fir dargetan erachtet. Die Revision 148t auBer
Betracht, daB8 ein durchschnittlicher Rudergtiinger nach
Ansicht des Sachverstidndigen die Lage bei der Nebelfahrt
nur meistern konnte, "wenn er einen KompaBkurs genannt
bekommen hat" (Bl. 172). Das ist nicht geschehen (Kapitién
Zohr Bl, 38 Seeamtsakten). Der Sachverstindige, dem das
Berufungsgericht folgt, hat daraus einen schweren nautischen
Versto8 des Kapitins abgeleitet, weil es im Nebel an zuver-
lissigen optischen Anhaltspunkten fiir das Steuern fehlte
(Bl. 153 R GA). Das Berufungsgericht hat unbedenklich ange-
nommen, daB der Ruderginger, der im Nebel lediglich nach
der Hecklampe des Vordermannes und den Kanallampen steuern
sollte, Uberfordert wurde. Der Kapitién konnte auch den
Ruderginger, der erst vor zweli Tagen an Bord gekommen war,
jedenfalls noch nicht als in der Revierfahrt mit diesem
Schiff geilibt betrachten, auch wenn er ihn bereits auf der
Elbe und holléndischen Kandilen ans Ruder gelassen hatte
(vgl. Stellungnahme des Sachverstindigen Bl. 172). Das
Berufungsgericht stellt auch aufgrund der Aussage des
Lotsen E@lll) fest, daB8 Verzdgerungen infolge der sprachlichen
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Schwierigkeiten fiir den Lotsen, sich mit dem Jugoslawischen
Rudergidnger zu verstiéndigen, aufgetreten sind. Diese haben
es verhindert, da8 das Festfahren in der B8schung im
letzten Augenblick verhindert wurde. Der Kapitidn durfte

den bisherigen, spanisch verstehenden Ruderginger, der
einwandfrei gesteuert hatte, nicht gerade ablbsen, als sich
die Sicht weiter verschlechterte, und, ohne den Lotsen zu
unterrichten, durch einen Rudergénger ersetzen, mit dem der
Lotse sich nur in einer anderen Sprache, als sie der bis-
herige verstand, ndmlich Englisch, unterhalten konnte. Ein
dringender Fall, den Rudergiinger entgegen § 54 Abs. 2 Be-
triebsordnung in der schwierigen Lage des Fahrens im dichter
werdenden Nebel wegen einer Decksarbeit zu wechseln, lag
nicht vor (vgl. die Stellungnahme des Sachverst#ndigen

Bl. 153 GA).

IV. Das Berufungsgericht hat es der Filhrung von MS "Albert
ZgJp' auch mit Recht als Verschulden angerechnet, da8 das
Glockensignal gemdéB § 42 (b) Betriebsordnung nicht gegeben
worden ist, Irrig nimmt die Revision an, das im Nebel fest-
liegende oder festsitzende Schiff habe die Wahl, ob es das
Glockensignal oder Signale mit der Dampfpfeife geben wolle.
Nur wenn am Schiff nicht vorbeigefahren werden durfte,
konnten anstelle des Glockensignals zwel Gruppen von Je
drei langen Ttnen mit der Dampfpfeife oder dem Nebelhorn
gegeben werden (§ 42 (b) a. E. Betriebsordnung; vgl. jetzt
§ 25 (1) Nr. 2 a. E. SeeSchSO: nur das Glockensignal wird
vorgeschrieben). Die Vorbeifahrt an dem im spitzen Winkel
in der B8schung festsitzenden Schiff war zullissig, da
geniligend Raum blieb. Der Lotse hat auch daran gedacht, da8
das Glockensignal gegeben werden miisse. Er gab einstweilen
mit dem Typhon das allgemeine Gefahrensignal nach § 41 Be-
triebsordnung. Mit Recht hat das Berufungsgericht dies als
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nicht ausreichend bezeichnet und einen fiir den Unfall
ursiichlichen Versto angenommen.

V. Die Revision nimmt auch irrtiimlich an, es sei denk-
gesetzlich unméglich, daB8 das Fehlen des weiBen Anker-
lichts und der nach § 34 Betriebsordnung zusétzlich an der
Seite, an der vorbeigefahren werden kann, zu fiihrenden,
vorn und achtern mdglichst tief am Fahrzeug anzubringenden
weiBen Lichter fiir den ZusammenstoB ursédchlich geworden
sein kdnne. Sie fiihrt aus, wenn das weiBe vordere Topp-
licht, das unstreitig nicht gesehen worden sei, vom Nebel
verschluckt gewesen sei, wire das schwichere Ankerlicht
ebenfalls nicht zu bemerken gewesen. Das Ankerlicht war
mindestens 6,10 m Uiber dem Schiffsk¥rper, also auBerhalb
des dichten Bodennebels, anzubringen (Regel 11 (b) SeeSO),
wihrend das weiBe vordere Topplicht an oder vor dem vorder-
sten Mast in einer der Breite des Fahrzeugs mindestens
gleichkommenden Hthe (hier 8,53 m) zu fiihren ist (Regel 2
(a) (iii) SeeSO). Das Ankerlicht, das am Fockwant oder an
einem besonderen Ankerstock in der N#he des Vorstevens
(Regel 11 (b) SeeSO) aufzuhingen war (vgl. Budde/Koch, Die
SeestraBenordnung 17. Aufl. I - 44) wire also, da MS
"Albert 2P" in einem spitzen Winkel in die Bschung
gefahren war, mdglicherweise von der sich nihernden

nGisela FE" eher auszumachen gewesen, als das weiter
zurtickliegende und hdhere vordere Topplicht. Das Berufungs-
gericht (das S. 16 von "Fahrtstdrungslichtern" spricht,
aber ersichtlich die Ankerlichter meint) hat diese Mig-
lichkeit ohne VerfahrensverstoB flir nicht ausgeschlossen
erachtet. Gleiches gilt fiir die Lichter nach § 34 Betriebs-
ordnung. Es ist davon auszugehen, da8 sie, ordnungsgemif
gezeigt, mindestens die Folgen des ZusammenstoBes abge-
schwicht h#itten, weil ein Rudermandver von "Gisela FEIlD"
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beim Erkennen zu einem giinstigeren Kollisionswinkel h&tte
filhren ktnnen. Die Lichter konnten auch so angebracht
werden, daB die Decksladung, auf die die Revision verweist,
ihre Wahrnehmung nicht behinderte.

VI. 2Zutreffend hat das Berufungsgericht (S. 13 BU) als
unerheblich angesehen, ob MS "Albert ZgJPp" nach den Sicht-
verhltnissen zu schnell gefahren ist, weil das Schiff beil
einem Ruderausschlag von 20 Grad auch bei geringerer
Geschwindigkeit in die ndrdliche Bdschung geraten wire.
Die AnschluBrevision h#lt dies filir fehlerhaft, jedoch ohne
Grund. Urs8chlich fiir das Festkommen war nach den Fest-
stellungen des Berufungsgerichts das schlechte Steuern des
Rudergidngers, der pldtzlich um 20 Grad vom Kurs abkam Bei
einer grdBeren Geschwindigkeit und damit besseren Steuer-
fdhigkeit hdtte gerade ein geschickter Rudergiénger das
Schiff durch rechtzeitige Rudermandver von der Bdschung
freifahren und schneller wieder auf die richtige Seite
bringen kénnen.

VII. Das Berufungsgericht hat der Fithrung von "Gisela FED",
abgesehen von der zu hohen Fahrtgeschwindigkeit (oben II),
auch den Vorwurf gemacht, keinen Ausguck auf der Back gehabt
zu haben. Die AnschluBrevision meint, der Ausguck habe auch
von der Briicke gehalten werden kdnnen. Zwar ist in

Regel 29 SeeSO und § 53 Betriebsordnung nicht ausdriicklich
vorgeschrieben, wo sich der Ausguck aufzuhalten habe. Es

ist aber anerkannt, daB8 auf dem Revier und bei Nebel oder
unsichtigem Wetter der Ausguck auf der Back gehalten werden
mu8 (Budde/Koch aa0 Regel 29 Anm. 8, I - 108). Nur damn
kann er seinen Zweck, die Schiffsfilhrung von entgegen-
kommenden Fahrzeugen und deren Signalen friihzeitig zu
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unterrichten, erfiillen. Auch der Vorwurf einer nicht
geniigenden Beobachtung des Radars auf "Gisela Filll"

mu3 aufrechterhalten bleiben. Das Berufungsgericht legt

dar, der Lotse CH D sci zu einer sorgfidltigen und
ungestérten Kontrolle des Radars gar nicht in der Lage
gewesen, weil er in der entscheidenden Zeit allein auf

der Briicke war. Grundsidtzlich soll der Beobachter nur das
Radar bedienen und keine anderen Funktionen haben -(Budde/
Koch aa0 Regel 16 Anm. 37 k, I - 72). Hier muBte er bei
schlechter Sicht und einer Nebelwand voraus das Schiff
allein filhren. Der Steuermann, der die Wache auf der

Briicke hatte, war kurzfristig abwesend, um die Luftpumpe

fir das Typhon anzustellen. Auch dies konnte ohne Uber-
spannung, wie die AnschluBrevision meint, vom Berufungs-
gericht als schuldhafter Versto8 gegen § 9 Betriebsordnung
gewertet werden, durch den zwingend vorgeschrieben ist, das
sich der Fahrzeugfilhrer (oder der wachhabende Schiffsoffizier)
auf der Kommandobriicke aufhalten und von dort das Schiff
verantwortlich filhren muBS. Die Abwesenheit des Steuermanns
von der Briicke hat das Berufungsgericht auch zutreffend als
mitursédchlich filir den Unfall betrachtet. Der Steuermann mag
zwar rechtzeitig zuriick gewesen sein, um die Ruder- und
Maschinenkommandos wegen der Annsherung an "Albert Z@P"

zu geben, aber es war davon auszugehen, daB bei der vorge-
schriebenen ununterbrochenen Anwesenheit ein weiterer
Beobachter neben dem Lotsen die gefdhrliche Anndherung eher
bemerkt und dadurch der Zusammensto8 vermieden oder in seinen
Folgen gemildert worden wiire. Das Berufungsgericht hat auch
ohne Rechtsfehler die Abwesenheit anders als das Landgericht
als schuldhaft angesehen, weil das Typhon noch funktionierte,
also keine Dringlichkeit bestand, die Luftpumpe anzustellen,
und der Kapitén veranlaBt werden konnte, auf die Briicke zu
kommen, damit der Steuermann sich kurzfristig entfermen
konnte.




“t

-1 -

VIII. Hiernach bedarf es weiterer tatsidchlicher Erdrte-
rungen hinsichtlich der Geschwindigkeit von "Gisela FElD",
wihrend im iibrigen das Berufungsgericht das beiderseitige
Verschulden zutreffend beurteilt hat. Das Verhdltnis der
Schwere des auf Jjeder Seite obwaltenden Verschuldens

(§ 736 HGB) muB8 daher erneut bestimmt werden, insbesondere
ob nach dem Ergebnis der weiteren Priifung das Verschulden
gleich schwer erscheint (§ 736 Abs. 1 Satz 2 HGB). Das
ktnnte der Fall sein, wenn bei unsichtigem Wetter ein im
Fahrwasser schuldhaft festgekommenes Schiff nicht die
nétigen Signale gibt und von einem Schiff angefahren wird,
das die zulidssige Geschwindigkeit erheblich iiberschritten
hat. Der Klaganspruch ist zu 2/5 bereits jetzt dem Grunde
nach als berechtigt dargetan, weil die Filhrung von "Gisela
FE@' nach dem gegenwirtigen Stande des Verfahrens Jeden-
falls in diesem Grade wegen der erheblichen VersttBe gegen
Verkehrsvorschriften verantwortlich ist, so da8 in der
erneuten miindlichen Verhandlung nur zu erdrtern ist, ob
ihr Verschulden schwerer ist, als bisher angenommen wurde.

Auf die Revision der Kligerin war hiernach das ange-
fochtene Urteil aufzuheben, soweit das Berufungsgericht
ihre Berufung gegen das klagabweisende Urteil des Land-
gerichts zurilickgewiesen hat und diese Entscheidung noch
mit der Revision angefochten worden ist. In diesem Umfang
war die Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung
an das Berufungsgericht zuriickzuverweisen. Die AnschluB-
revision war zuriickzuweisen, Jedoch dem Grundurteil Uber
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den Zahlungsanspruch der Klage die Einschrinkung des
§ 774 HGB beizufligen. Der Unfall ereignete sich vor
dem Inkrafttreten des Seerechtsénderungsgesetzes vom

II ZR 87/72.

Stimpel Liesecke Fleck
Dr. Bauer Bundschuh
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