BUNDESGERICHTSHOF

IM NAMEN DES VOLKES

II 2R _181/65 URTEIL Verkiindet am
25, September 1967
Heil,
Justizobersekretix

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

1) der Firma SYN- und Itransport GmbH in MEJ§/Runr,
VD sirecc -

2) a 000 .
3) des Matrosen Sime D}, bei der Beklagten zu 1),

Beklagte und Revisionskléger,

~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (I -
gegen

die Firma Bl Tankschiffahrt-A6 in Bofl} @, vertreten durch
ihren Vorstand,

Kldgerin und Revisionsbeklagte,

~ ProzeBbevollmichtigte:. Rechtsanwdlte Prof.Dr.[ R und

DI'n - e



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandlung vom 25. September 1967 unter
Mitwvirkung des Senatsprésidenten Dr. Fischer und der
Bundesrichter Dr. Kuhn, Dr. Norr, ILiesecke und Stimpel

fiir Recht erkannt:

Die Revision der Beklagten zu 1 und 3 gegen
das Urteil des Rheinschiffahrtsobergerichts Koln
vom 27. Juli 1965 wird zuriickgewiesen,

Die Kosten des Revisionsverfahrens werden den
Beklagten zu 1 und 3 als Gesamtschuldnern aufer-
legt,

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Kldgerin ist Eignerin des MTS "Piz la Mafiij})"
(in folgenden als, "Moffifjf* bezeichnet) und macht mit der
Klage Schadensersatzanspriiche in Hshe von 43.832,36 DM
nebst Zinsen wegen Schdden geltend, die ihr am 14.Miérz 1962
durch die Beschddigung ihres Motortankschiffs bei einer
Kollision im Bopparder Hamm mit dem MTS "Hugo S+l
Personlich GmbH 1" (im folgenden als "StH{ll) 1" bvezeich-
net) ervachsen sind. "St{} 1" gehorte damals der Beklag-
ten zu 1 und wurde von ihr in Kenntnis des Unfalls und sci-
ner Folgen zu neuen Reisen ausgesandt. Der Beklagte zu 3
war Matrose auf "St{JJJJ 1" und filhrte zur Unfallzeit das
Ruder.

Mrs vStEEER 1" (996 ¢, 63 m lang, 8,20 m breit,
750 PS) befand sich am Unfalltage, fast voll beladen, auf
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der Bergfahrt, wihrend MTS "Mafjjj’ (1.808 t, 94,78 m
lang, 11,04 n breit, 2 x 750 PS) leer zu Tal kam. Ihm
voraus fuhr ein Talzug mit einer Linge, bestehend aus dem
schleppenden MS "HE) Kurier @' und den leeren Anhang-
kéhnen "ManfJjii}" backbords, "D’ steverbords.
"St@i) 1" wies den Talfahrern den Weg zur Begegnung

an Steuerbord. Nachdem "StjjJJi 1" den HfJEE}-Schieppzug
Stecuerbord an Steuerbord passiert hatte, kam es bei derx
folgenden Steuerbord-Begegnung mit "Mafjii)! zum Zusammen-—
stoB3, bei dem beide Fahrzeuge an ihrer Steuerbordscite
beschddigt wurden. Sonstige Schiffahrt befand sich nicht
im ndheren Bereich der Unfallstelle. Der Wasserstand war
schr gilinstig (Kauber Pegel 2,78 m).

Dic Kl#gerin behauptet, "S+{JJl) 1" sei nicht der
- talwdrts gesehen -~ rechten Stromkriimmung gefolgt, son-
dern geradcaus gefahren, habe plotzlich Steuerbordkurs
genormen und sei dadurch gegen "Maffjjjjt geraten. Das be-
gtreiten die Bcklagten. Sie behaupten, "Ma-", die den
vor ihr fahrenden Talzug an dessen Steuerbordseite habe
iiberholen wollen, sei zu spdt nach Backbord ausgewichen.

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die Klage im vollen
Umfange, das'Rheinschifi‘ahrtsobergericht hat gie zu 2/3
dem Grunde nach fiir gerechtfertigt erklirt und sie im iibri;
gen abgewicsen. Mit der Revision wollen die Beklagten die
Abveisung der Klage im vollen Umfange erreicheh‘; Die Kliige-
rin bittet um Zurilickvweisung der Revision. '

Entscheidungsegriinde:

I In angefochtenen Urteil wird unter eingehender
Bewelswviirdigung ausgefiihrt:

JLaw — Gesetze und Urteile

Kostenlos mobile A

Uber 200 Gesetze
Uber 100.000 Urteile

Available on the
D App Store

JLaw — flir Android JLaw —fiir iOS

ORU YURQUI)B(T S[e PUIS SUN[UWESS[I2)I() IOP 1D, YONY :SIOMUTE]

yznydsad DyIn e/ §§


https://itunes.apple.com/de/app/apple-store/id1071207904?pt=117423805&ct=Stamped_PDFs&mt=8
https://play.google.com/store/apps/details?id=marly.jlaw
https://www.prinz.law
http://www.marly.de

A

Nachdem "St{jjjj§ 1" den HE-Talzug passicrt gehabt
habe, sei sie 100 m oberhalb der (rechtsrheinischen) roten

Yahrvassertonne, also bei km 573,5, wo der rechtsrheinische
Osterspailer Grund bereits zu Ende gewesen sei, in ihrer
bisherigen Richtung geradcaus weitergefahren. Dieser Kurs
pei fehlerhaft gewesen, weil er mit der cigencn VWeisung
der zu Berg fahrenden "Stjll) 1" zur Begegnung Stcuer-
bord an Steuerbord nicht im Einklang gestanden habe. Der
fehlerhafte Kurs sei dadurch zu erklaren, daB der das

Ruder filhrende Beklagte zu 3 - offensichtlich infolge
mangelnder Kenntnis des Unfallreviers -~ geglaubt habe,
imner noch bei der Umfahrung des Grundes zmn sein. So habe
er seinen Kurs in Strommitte sogar mit leichter Schriglage
nach Steuerbord fortgesetzt. Etwa 80 bis 100 m vor "Mofiiily',
die in bedrohlicher Schriglage auf "St- 1" zugetrieben
sei, sei "St{@ll) 1" plotzlich mit dem Kopf weiter nach
Steuerbord abgegangen, obwohl von dem Bergfahrer gerade
noch ein Backbordsignal abgegeben worden war. Dabel seil

dic Maschine auf "St{j§ 1" gedrosselt worden. Der
Beklagte zu 3 habe deghalb nach Steuerbord ausweichen wol-
len, weil er durch die Fahrweise des Talmotors irritiert
worden sei; er habe befiirchtet, auf "Ma-' habe man das
Signal zur Begegnung an Steuerbord nicht verstanden, und
angenommen, "Mofjjj)" \-rolle auf seiner Backbordseite vorbei-
fahren. Diesen Eindruck habe auch der Schleppzugfithrer des
H-Zvges gehabt. Erst ganz spst habe der Beklagte zu 3
noch versucht, nach Backbord auszuucichen. So se¢i "SR 1"
in Schriiglage zum linken Ufer hin etwa bei km 573,4

70 bis 100 m aus dem linken Ufer in spitzem Winkel mit
"Mef} zusammengestoBen.

0b der Talfahrer "Mafiii}" sich von vorneherein zu
gehr im iiblichen VWeg der Bergfahrt bewegt habe, kdnne dahin~
gestelit bleiben, Auf jeden Fall habe er in dem freien




Begegnungsraum insoweit nach Backbord halten miissen, daB
jede Gefahr einer Irritierung des Bergfahrers und einex
Kollision ausgeschlocsen gewesen wdre. Daran habe es
“Mafj' fehlen lassen. Dabei hiétte dazu um so mehr AnlasB
bestanden, ‘als dem Schiffsfihrer von "Maffjj)" selbst die
ungewshnliche, ziemlich Steuerbord haltende Fahrweise

des Bergfahrers aufgefalleh sei:. Erst kurz vor dem Zusam-
nenstol habe "Me-" Kurs nach Backbord genommen., Zu
einem wirksamen Ausweichen nach Backbord sei es nicht

nmehr gckommen., Dariiber hinaus habe die Filhrung von "Ma-'
den Bergfahrer unsicher gemacht, weil "Ma-" in Schrig-
lage, mit dem Kopf auf "St{i} 1" gericntet, geraten sei.
Diesc Lage gei nicht durch den Hang bedingt gewesen, son-—
dern darauf zuriickzufiihren, dad "Mofjjjj ausgerechnet in
Bercich des Osterspaier Grundes den vorausfahrenden Haniel-
Schleppzug an. dessen Steuerbordseite habe iiberholen wollen.
Als man auf "Maff}" reichlich spdt den Bergfahrer "St({ "
erkannt habe, ‘sel man gendtigt gewvesen, kradftig abzustop-
pen, so daB das Schiff besonders mit seinem Achterschiff
in den Hang gefallen und demit eine erheblich mehr als
ibliche Schriglage erhalten habe. Dadurch habe "Ma‘ll'"

den Bergfahrer irritiert und in ihm den begriindeten Ein-
druck erwveckt, der Talfahrer wolle an seiner Backbordseite
vorbeifahreén. Nicht geklédrt sei, ob der Talfahrer die

blaue Seitenflagge zu spdt oder nicht ordnungsgeniB gesetzt
habe. ' '

Das Verschulden des Bergfahrers sei doppelt so hoch
zu bewerten als das des Talfahrers. '

II. Das Rheinschiffahrtsobergericht hat seine Feststel-
lungen ohne Rechtsfehler getroffen. Seinen rechtlichen
SchluBfolgerungen tritt das Revisionsgericht in vollem
Unfange bei. Die Revisionsangriffe sind nicht begriindet.
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1. Verschulden der Schiffsfilhrung des Bergfahrers

s+ 1.

Die Fithrung von "S+J 1" hat gegen das Kursinderungs-
verbot des § 37 Nr. 3 RhSchPVO verstoBen. Unter Kurs i.S.
dieser Vorschrift ist nach der stdndigen Rechtsprechung
des Bundesgerichtshofes (VersR 1959, 608, 609 f; 1962,

320, 321; 1964, 184, 186) nicht dic ILage und Richtung des
Schiffeg in Zeitpunkt der Zeichengebung, sondern der Fahri-
weg zu verstehen, den dag Schiff nach nautischen Grund-
gétzen zur gefahrlosen Vorbeifahrt einzuschlagen hat. Dies
verkennt dic Revision, wenn sie meint, "-St- M gei
nicht verpflichtef?gewesen, den iiblichen Weg der Bergfahrt
einzuhalten, es komme ausschlieBlich darauf an, ob der
Bergfahrer dem Talfahrer eincn gecigneten Weg zum Begeg-
nen frcigelassen habe., Die Vorgchriften des § 37 Nr. 2 und 3
- RhSchPVO wollen im Interesse der Verkehrssicherheit klarc
Verhdltnisse schaffen, Das Verbot der Kursiénderung bezvieckt,
jede Gefahr eines ZusammenstoBes zu verhindern und die
Zwelifel anderer Verkehrsteilnehmer iiber den Fahrtweg, den
das Schiff einschiagen verdc, auszuschlieBen. Dicse sollen
sich darauf verlassen konnen, dafl das Schiff in dem Fahrt-
weg verbleibt, in dem es sich im Zeitpunkt der Zeichen-
gebung befindet, und, falls dicser Fahrtweg die Gefahr
eines Zusammenstofes herbeifiihren konnte (Kollisionskurs),
entsprechend der Zeichengebung den Fahriweg einschliagt,
der eine solche Gefahr ausschlieBft (gofern der ausweich-
pflichtige andere Verkchrsteilnehmer nicht oder nicht genii-
gend ausweichen kann oder nicht rechtzeitig ausweicht).
Hiernach ist eine solche Kursdnderung, die die Gefahr eines
ZusammenstoBes herbeifiihren konnte oder die in einem ande-
ren Verkehrsteilnehmer Zweifel iiber den Fahrtweg, den dag
Schiff einschlagen werde, hervorrufen kxtnnte, auch dann ver-
boten, wenn an und fiir sich fiir den anderen noch ein geeig-




neter Vieg verbleibt, und auch dann, wenn das Schiff seinc
Fahrvasserhdlfte noch nicht verlant.

Der Bergfahrer "Stfi)1" ist bei der Umfahrung des
Osterspaier Grundes an der recchten Fahrwasscrgrenzc, dic
dort wegen deg Grundes in Strommitte verlduft, gefahren,
Sein "Kurs" i.S. des § 37 Nr. 3 RhSchPVO verlief entspre-
chend der von ihm der Talfahrt gegebenen Weisung an der
rechten Fahrwassergrenzc. Diesen Kurs h8tte er beibehal-
ten miissen, als der Grund zu Ende war und die Fahrwasscr—
grenze nunmehr ndher am rechten Ufer verlief. Um secinen
Fahrtweg an der rechten Fahrvuassergrenze fortzusetzen,
hdatte daher 'St 1" nach Backbord gehen miissen. Das
hat ihr Ruderginger, der-Beklagite zu 3, nicht getan; er
ist vielmehr geradeaus in Strommitte, die nun nicht mehr
mit der rechten Fahrwassergrenze zusammenfiel; weiterge-
fahren. Damit hat er seinen Xurs nach Steuerbord in Rich-
tung des vom Talfahrer "Maffjj* zu befahrenden Fahrtueges
geéndert. Das war verboten. Die etwaige Unkenntnis deco
Beklagten zu 3 iiber die Lage und Ausdehnung des Osterspaier
Grundes kann ihn nicht cntschuldigen. "St{J 1" nuste
auch dann entsprechend ihrer Weisung an der réchten Fahr-
wassergrenze verbleiben, wenn sich der Talfahrer,awas
nicht festgestellt ist, dort befunden haben sollte. Nur
wenn ausnahmsweise besondere Umstiéinde i.S. des § 5 RhSchPVO
vorliegen, kann ein Verhalten des Bergfahrers; das seiner
eigenen Weisung widerspricht, gercchtfertigt oder wenig-
stens entschuldbar sein. Solche Umsténde liegen aber nach
den vom Berufungsgericht festgestellten Sachverhalt nicht
vor; jedenfalls sind sie von den Beklagten nicht substan-
tiiert behauptet, geschweige denn bewiesen. Die Meinung
der Revision, das Berufungsgericht verlange, daB "St- 1
in die vom Talfahrer eingehaltene Fahrtrichtung hiétte aus-
weichen sollen, ist unverstéindlich. Hétte "St{Jji) 1" von



km 573,5 an die Fahrt an der rechten Pahrwasscergrenze
beibehalten, statt in Richtung Fahrwagsermittc zu fahren,
gso wédre es zu der Kollision 70 bis 100 m aus dem linken
Ufer nicht gekommen. ‘

An die Peststellung im angefochtenen Urteil, es sei
ungeklidrt geblieben, ob auf "Ma@if)' dic blauc Sciten-
flagge rechtzeitig und ordnungsgeméf gesetzt gewesen sei,
ist das Revisionsgericht gebunden,

Richtig ist, daB das Unfallgeschehen verhdltnicmifig
schnell verlaufen ist und daB dic Fahrveise von "Ma-"
den Fithrer von "St{jjjj 1" irritiert hat. Das kann ihn
aber nicht entlasten. Hatie er entsprechend sciner Xurs—
weisung seine Fahrt an der rechten Fahrwassergrenze fort-
gesetzt, so hidtten in ihm Zweifel iliber die Fahrweise von

"Mofjjj)" liberhaupt nicht aufkommen konnen.
2. Verschulden der Schiffsfithrung von "Mofjji)".

Ohne Rechtsfehler hat das Berufungsgericht das Ver-
schulden der Fithrung von "Mafjjj)', die den Bergfahrer
"reichlich spét" erkannt habe, darin gesechen, dad "Mafjj)"
erst kurz vor dem Zusammenstof nach Backbord ausgewichen
seli und durch seine bis zu diesem Ausweichen nach Steuer-
bord gerichtete Schridglage den Findruck hervorgerufen habe,
"Mofjil}* volle den Entgegenkommer entgegen dessen Weisung
an Backbord passieren, wodurch dieser irritiert worden seci.
Auch die Ausfithrungen des angefochtenen Urteils, die starke
Schrédglage sei entgegen der Behauptung der Klédgerin nicht
durch den Hang bedingt gewesen, lassen einen Rechtsirrtum
nicht erkennen. Die Fithrung von "Moffjj bat hierdurch
gegen § 39 Nr. 1 RhSchPVO verstoBen und ihre nautische
Sorgfaltspflicht (§ 4 RhSchPVQ, § 276 BGB) verletzt.




3. Schuldabwigung.

Beide Schiffsfithrer sind nicht den vom Bergfahrcr
gewiesenen Weg gefahren, "St- 1" hat nicht den Kurs
an der rechten Fahrwassergrenze beibehalten und ist erst
im letzten Augenblick nach Backbord ausgewichen. Auch
"Mofii)" hat nicht rechtzeitig Backbordkurs cingeschlagen,
sondern ist erst kurz vor dem ZusammenstoB nach Backbord
susgewvichen. Das iiberwiegende Verschulden der Fithrung von
"S’c- 1" sieht das Berufungsgericht darin, da8 sie,
nachdem sie schon zundchsgt unzureichend nach Backbord
beigegangen sei, dann unter grobem Versto8 gegen die
grundlegenden Begegnungsregeln kurz vor dem Talfahrer
den festgelegten und noch durch Backbordsignal bekrdftig-
ten Kurs gewechsclt habe. Zwar ist der Revision zuzugeben,
daf angesichts der Fahrweise von "Ma-' und des sich
schnell abspielenden Unfallgeschehens von einem groben
VerstoB des Bergfahrers nicht gesprochen werden kann,
Trotzdem iiberviegt sein Verschulden, weil erst.durch
seinc eigene falsche Fahrweise in ihm Zweifel iiber die
Kursabsichten von "Mafjjj" aufkommen konnten.

IXI1. Hiernach war die Revision zuriickzuweisen., Der Xosten-
ausgpruch griindet sich auf §§ 97 Abs. 1, 100 Abs. 4 ZPO.

Dr.Fischer =~ Dr.Kuhn  Dr.Norr  Iiesecke  Stimpel
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