BUNDESGERICHTSHOF
IM NAMEN DES VOLKES

II_ZR 182 /74 URTEIL Verkiindet am

11. November 1976
Kaufmann,
Justizsekretirin

als Urkundsbeamter
der Geschiiftsstelle

in _ dem Rechtsstreit

der B. D G & Co. GmbH, Hullllllstraste /18,
Br@®, vertreten durch ihre Geschiftsfiihrer Bernhard und

Wilhelm DG®, dortselbst,

Kldgerin, Revisionsklidgerin
und AnschluBrevisionsbek lagten,

- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt (NEED. GHENED -
gegen

1. den Schiffseigner Heinrich J CENEENED , F-SlD-
strage @B, MNEEES-LGEENND, '

2. den Schiffsfilhrer Gerhard W D , SchalllpD
Weg @3, MDD , .

Beklagten und Revisionsbeklagten,

- ProzeBbevollmichtigte zu 1 und 2: Rechtsanwilte (D
wnd D -

3. die REE-K » Reederei und Spedition GmbH,
Du@lll-R y» vertreten durch ihren Geschéftsfiihrer
Dieter K@ggp, dortselbst,

4. den Schiffsflihrer Josef Kiljjjjlll®, Haus Nr. @D
Mo @D - Steg , ’ ’

Beklagten, Revisionsbeklagten
wmnd AnschluBrevisionskliger,

- ProzeRbevallmichtiocter zu 3 und 4: Rechtsanwalt Dr. D -



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat
auf die miindliche Verhandlung vom 11. November 1976
durch den Vorsitzenden Richter Stimpel und die
Richter Dr. Schulze, Dr. Bauer, Bundschuh und
Dr. Skibbe

flir Recht erkannt:

Die Revision der Kligerin gegen das
Urteil des Rheinschiffahrtsobergerichts
Karlsruhe vom 17. September 1974 wird
zuriickgewiesen.

Auf die AnschluBrevision der Beklagten
zu 3 und 4 wird das genannte Urteil
insoweit aufgehoben, als es zu deren
Nachteil erkannt hat. Im Umfang der
Aufhebung wird die Sache zur ander-
weiten Verhandlung und Entscheidung an
das Berufungsgericht zuriickverwiesen.

- Die Kldgerin hat die auBlergerichtlichen
Kosten der Beklagten zu 1 und 2 im
Revisionsverfahren sowie von allen
ibrigen Kosten des Revisionsrechtszuges
12/13 zu tragen. Die Entscheidung iber
die weiteren Kosten des Revisionsver-
fahrens wird dem Berufungsgericht liber-
tragen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

A -

Tatbestand :

Am 14, Januar 1970 wollte das Boot "HelllD"
(22 m lang; 4,8 m breit; 430 PS) des Beklagten zu 1
unter der verantwortlichen Fithrung des Beklagten zu 2
auf dem Rhein mit den Kihnen "De@llllD WER" (80 m lang;
9,5 m breit; 1412 t) und "FEEEER" (85,4 m lang; 10,3 m
breit; 1495 t) im Anhang zu Tal fahren. Da es neblig
war, lieB sich der Schleppzug zundchst von seinem links-
rheinischen Liegeplatz in der Ortslage MENEEED-L JD-
@ iiber achtern bis in die Nihe des rechtsrheinischen
Bellenkrappens (Stromkilometer -,.) sacken. Sodann
wendete er, nachdem ihn der Schubverband "Schofii§" an
der Steuerbordseite passiert hatte, liber Steuerbord
in den linksrheinischen Teil des Fahrwassers und be-
gann mit der Talfahrt. Kurz darauf stieBen die Anhénge
mit dem Schubverband "O@ SpENB" der Beklagten zu 3
zusammen, der unter der verantwortlichen Fihrung des
Beklagten zu 4 linksrheinisch zu Berg kam und aus dem
zum Schieben eingerichteten MS "O@D SrAllllEED"
(80,24 m lang; 9,5 m breit; 1446 t; 750 PS) sowie
dem vorgekoppelten SL "REED Ko@lll® @" (80 m lang;
9,5 m breit; 1308 t) bestand. Dabei erhielt SK "DeWlllD WB"
an der Steuerbordseite zwei grofle Lecks wenig iiber der
Wasserlinie. Nachdem diese in der Ndhe des Kollisionsarts
provisorisch abgedichtet worden waren, trat der Kahn am
17 . Januar 1970 lingsseits des MS "AB B" die Talreise
nach DUlii)-Rll® an. Dort sollte er eine Werft auf-
suchen. Jedoch sank er am 22. Januar 1970, gerade als
er die Werft erreicht hatte.
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Die Kl&gerin war zur Unfallzeit Eignerin des
- zwischenzeitlich verschrotteten - SK "DelllllD @P".
Sie hat ihren Unfallschaden auf 189.280,18 DM beziffert,
wovon ein Teil von 171.119,38 DM durch das Sinken des
Kahnes in Dufiij}-Rulllll entstanden sei. Den Betrag
von 189.280,18 DM nebst Zinsen hat sie mit der Klage
zundchst von den Beklagten als Gesamtschuldnern ersetzt
verlangt und auBerdem beantragt, die Beklagten zu 1
und 3 Jjeweils in Hoche der Klagforderung zur Duldung der
Zwangsvollstreckung zu verurteilen, und zwar den Be-
klagten zu 1 in das Boot "He{lll" sowie die Beklagte
zu 3 in das MS "OMED SrAEEER" und den SL "REED
k4D W".

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die Klage in Hohe
von 171.119,38 DM (Schaden infolge Sinkens des Kahnes
in Du@-RUllP) z2bgevwiesen, weil es insoweit an
einem addquaten Kausalzusammenhang zwischen der Kollision
und diesem Schaden fehle. Den weitergehenden Klage-
anspruch (18.160,80 DM) hat es - unter Abweisung im
iibrigen - dem Grunde nach mit gegeniiber den einzelnen
Beklagten unterschiedlichen Quoten fiir gerechtfertigt
erklirt. Dabei ist es davon ausgegengen, daB neben den
Beklagten zu 2 und 4 auch die Schiffer der beiden Anhinge
die Kollision verschuldet haben und das Verschulden der

einzelnen Schiffsfiihrer wie folgt zu bewerten sei: Beklagter

zu 2 zu 1/2, Beklagter zu 4 zu 1/4, beide Anhangschiffer
je zu 1/8.




Das Rheinschiffahrtsobergericht hat die Abweisung
der Klage in H6he von 171.119,38 DM aufrechterhalten.
Es hat ferner die Schuldverteilung durch das Rhein-
schiffahrtsgericht fiir angemessen angesehen, jedoch
‘die von diesem hieraus errechneten Haftungsquoten fiir
unzutreffend erachtet und insoweit erkannt:

"Die Klage ist hinsichtlich des mit 18.160,80 DM
angegebenen Anspruchs \

gegen den Beklagten zu 1 in Hohe von 1/2,
gegen den Beklagten zu 2 in H6he von 5/6,
gegen die Beklagte 2zu 3 in H8he von 1/4,
_gegen den Beklagten zu 4 in Hohe von 2/3

~dem Grunde nach gerechtfertigt. Insgesamt haben
_ .~ die Beklagten jedoch nicht mehr als 7/8 dieses
L Schadens der Kligerin zu ersetzen.

Als Gesamtschuldner haften der Kligerin

die Beklagten zu 1 und 2 =zu 1/2,
die Beklagten zu 3 und 4 =zu 1/4,
die Beklagten zu 2 und 4 2zu 2/3,
die Beklagten zu 1 und 4 zu 1/2,

die Beklagten zu 2 und 3 2zu 1/4.

Die Beklagten zu 1 und 3 haften im Rahmen der

§¢ 4, 114 BinnSchG, dinglich der Beklagte zu 1

mit dem SB "H ", die Beklagte zu 3 mit dem
MS "o S " und dem SK "REND K-llD ©".

Mit der Revision wendet sich die Kl&dgerin gegen
die Abweisung der Klage in H8he von 171.119,38 DM.
Diesen Anspruch macht sie allerdings - wie schon vor
dem Berufungsgericht - nur noch zu 7/8 geltend.
Demgegeniiber beantragen die Beklagten, die Revision
zurlickzuweisen. AuBlerdem stellen die Beklagten zu 3
und 4 ~ im Wege der AnschluBSrevision - den Antrag,



das angefochtene Urteil aufzuheben, soweit es zu
ihrem Nachteil erkannt hat und die gegen sie gerich-
tete Klage in vollem Umfange abzuweisen.

Entscheidungsgriinde :

Die AnschluBrevision ist begriindet, hingegen kann
die Revision keinen Erfolg haben.

I. 1. Nach dem angefochtenen Urteil trat der
Schleppzug die Talfahrt an, obwohl seine Filhrung wegen
des unsichtigen Wetters nicht in der Lage war, "recht-
zeitig genug einen Bergfahrer, dessen Kurs und seine
Kursweisung zu erkennen". Deshalb habe sie nicht mehr
die Weisung des Schubverbandes "O@l SpllllEB" be-
folgen komnen, an der Backbordseite vorbeizufahren.
Stattdessen habe sie versucht, durch Zeigen der blauen
Seitenflagge und des weiBen Blinklichts sowie durch
Abgabe des Kurssignals "zwei kurze Tdne" den einge-
schlagenen linksrheinischen Kurs zu erzwingen. Dabei
sei es zur Kollision gekommen.

2., Nach Ansicht des Berufungsgerichts trifft die
Fihrung des Schubverbands "OWB Sp{" cbenfalls

ein Verschulden an dem Schiffszusammenstof:

Auf Grund einer Mitteilung des Schubverbandes
"Scholl®" iUber Sprechkanal @B sei sie unterrichtet
gewesen, daB rechtsrheinisch weiter oberhalb ein .




Schleppzug treibe, der offenbar wenden wolle. Den
Schleppzug habe sie auf dem eigenen Radarbild aus-
gemacht, als er noch 500 bis 800 m entfernt gewesen

sei und eine Wendelage nach linksrheinisch gezeigt
habe. Danach sei flir sie #duBerste Vorsicht geboten
gewesen, zumal sie von dem Schleppzug auf ihre Durch-
sagen iiber Sprechkanal #) keine Antwort erhalten habe
und deshalb habe davon ausgehen miissen, daB dieser

ohne Radar fahre und ihren Schubverband sowie dessen
Kurs noch nicht ausmachen konne. Diese Lage habe es
erfordert, den eigenen Verband sofort zu stoppen

- amstatt mit auf 5 km/st herabgesetzter Geschwindig-
keit weiterzulaufen -, ferner den Schleppzug verstarkt
zu warnen und insbesondere durch Kurssignale die eigene
Begegnungsabsicht deutlich zu machen. Dann wire es
"nach der Lebenserfahrung" nicht zur Kollision gekommen.

5. Die AnschluBrevision greift diese - im iibrigen
rechtlich einwandfreien - Ausfiihrungen insoweit an,
als das Berufungsgericht den ursichlichen Zusammenhang
zwischen den Versidumnissen der Fiihrung des Schubver-
bandes "OMD SPEEB" und der Kollision bejaht hat.
Der Angriff hat Erfolg.

Die Frage, ob der Schleppzug ohne einen folgen- ,
schweren ZusammenstoB an dem Schubverband "OWS SpelljD"
h#itte vorbeifahren kdnnen, wenn dieser sofort beim Er-
kennen des Wendemanovers auf dem Radarbild gestoppt und
damit beim Sichtbarwerden fiir den Schleppzug bereits
stindig gewesen wire, hiangt im wesentlichen davon ab,



wie sich dann die Lage fiir den Schleppzugfiihrer bei
Insichtkommen des Schubverbandes unter Beriicksichtigung
der eigenen Geschwindigkeit und des eigenen Kurses '
dargestellt hdtte und ob er danach noch in der Lage
gewesen wire, den - nach dem Urteil des Rheinschiffahrts-
gerichts - schwerfidllig zu mandvrierenden Schleppzug
schadenfrei an dem Schubverband vorbeizubringen. Um
diese Frage bejahen zu kdmnen, genligt nicht, wie das
Berufungsgericht meint, ein Hinweis auf die allgemeine
Lebenserfahrung. Vielmehr ist das nur anhand genauer
Feststellungen zu den aufgezeigten Punkten moglich. Der-
artiger Feststellungen bedarf es auflerdem, soweit es

um die Frage geht, ob die Kollision durch weitere
Achtungszeichen oder ein oder mehrere Kurssignale
seitens des Schubverbandes noch hitte vermieden werden
konnen., In diesem Zusammenhang kommt es auf die jeweilige
Entfernung an, in der solche Zeichen hitten gegeben
werden miissen, ferner ob sie der Schleppzugflihrer trotz
des Nebels gehdrt und wie er darauf reagiert hatte.
Immerhin ergibt sich aus seinen Angaben im Verklarungs-
verfahren, daB8 er ein Achtungszeichen, das der Schub-
verband auf etwa 500 m gegeben hat (vgl. S. 13 Mitte des
erstinstanzlichen Urteils), nicht wahrgenommen hat.

Auch hat er sich durch die Wahrschau des Schubverbandes
"Scho@®", es folge noch ein weiterer Schubverband,
nicht dazu bestimmen lassen, dessen Vorbeifahrt abzu-
warten. Danach kann das angefochtene Urteil mangels
hinreichender Feststellungen keinen Bestand haben,
soweit das Berufungsgericht zum Nachteil der Beklagten
zu 3 und 4 erkannt hat.




II. Soweit das Berufungsgericht die Klage abge-
wiesen hat, ist es der Ansicht, daB8 zwischen dem
Schiffszusammen stof und dem Sinken des SK "DeWlllD @B "
in Du@ES-RUEID kein adiquat urséchlicher Zusammen-
hang gegeben sei. Zu dem letzteren sei es nur durch
einen auBergewthnlichen Fehler des Kahnschiffers ge-
kommen. So habe nach der Kollision zunichst keine
Sinkgefahr bestanden, weil sich die beiden Lecks des
SK "Delllll) @" iiber der Wasserlinie befunden hétten
und durch den RiB3, der von dem hinteren Leck bis unter
die Wasseroberflidche gereicht habe, nur geringfligig
Wasser in das Schiff gelangt sei. Diese Gefahr sei
erst wihrend der Reise des Kahnes nach Dufilillii-RuSlED
eingetreten, als sich gezeigt habe, daB die provisori-
schen Abdichtungen der beiden Lecks widhrend der Fahrt
das Eindringen von Wasser nicht verhindern konnten,
dieses im Vorschiff trotz des Einsatzes von zuletzt
sechs Pumpen laufend zugenommen habe, so daB in

DD Matrosenwohnung und Raum @8 bereits zu drei
| Viertel unter Wasser gestanden hdtten und nunmehr ein
Feuerldschboot zum Lenzen habe zugezogen werden miissen,
um die Lecks erst wieder iiber die Wasserlinie zu bekommen.
Jedenfalls nunmehr hidtte der Kahnschiffer erkennen missen,
daB8 sein Schiff mit der gewdhlten Abdichtungsweise fahr-
untauglich sei. DaB er trotzdem - nach zusdtzlicher Ab-
dichtung des vorderen Lecks mit einer Wolldecke und

zwei Kopfkeilen - die Fahrt fortgesetzt habe, sei als

ein so grober Fehler anzusehen, "daB sich die Schadens-
folgen den Beklagten nicht mehr als durch die wvon ihnen
mitverschuldete Schiffskollision addquat zurechnen lassen™",
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Die Revision greift diese Ausfiihrungen ohne
Erfolg an. Bei allem, was sie insoweit gegeniiber
dem ange fochtenen Urteil riigt, ilibersieht sie, daB
der Schiffer des SK "Delffi @B" in DUGEENED die
Fahrt nach Dullll)-RUB fortgesetzt hat, obwohl
zumindest in diesem Zeitpunkt klar erkennbar war, daB
die provisorische Abdichtung der beiden Lecks durch
das Taucherunternehmen Ke@iil) in M@GEEEP nicht ge-
niigte, um wihrend der Fahrt des Kahnes das Eindringen
von‘grﬁﬁeren, mit den an Bord befindlichen Pumpen
nicht beherrschbaren Wassermengen zu verhindern. Darin
ist ein derart grobes Verschulden des Kahnschiffers
zu sehen - zumal die Schotts des SK "DeWlllD @WA" durch-
gerostet waren -, daB3 das darauf beruhende Sinken des
Kahnes und der hierdurch der Kligerin entstandene
Schaden den Beklagten billigerweise nicht mehr zuge-
rechnet werden kann. Daran &ndert nichts, da der Kahn-
schiffer in DU das vordere Leck seines Fahrzeugs
zusdtzlich mit einer Wolldecke und zwei Kopfkeilen abge-
dichtet hat. Eine derart unzulingliche MaBnahme bot
keinerlei Gewdhr dafiir, da8 SK "De@jl @B" nicht erneut
wdhrend der Fahrt in die Gefahr des Sinkens geriet. Mit
Recht hat daher das Berufungsgericht einen addquaten
Ursachenzusammenhang zwischen der Kollision und dem
Sinken des Kahnes in Du{illl)-RuSEEES verneint.

III. Aus den unter Ziff. I 3 aufgezeigten Griinden
bedarf die Sache, soweit es um die Haftung der Beklagten
zu 3 und 4 flir den eigentlichen Kollisionsschaden geht,
der erneuten Verhandlung und Entscheidung durch das
Berufungsgericht. Sollte dieses wiederum 2zu der Fest-
stellung gelangen, daB auch den Beklagten zu 4 ein




-11 -

kausales Verschulden an dem Schiffszusammenstof trifft,
so wird es bei der Schuldabwdgung die Grundsidtze zu
beachten haben, wie sie in dem Senatsurteil v. 29. 6. %9
- II ZR 3/58 (LM Nr. 3 zu RheinschiffahrtspolizeiVO

v. 24, 12. 1954 = VersR 1959, 608, 612/613) fiir die
Schadensverteilung unter mehr als zwei schuldigen
Schiffen dargestellt sind (vgl. auch das Senatsurteil

v. 5. 12. 74 - II ZR 5%6/73, VersR 1975, 255, 256) und
nach denen vor einer Gesamtabwdgung jeweils eine Einzel-
abwidgung im Verhdltnis vom Geschiddigten zu Jjedem einzelnen
Schddiger vorzunehmen ist. Ferner wird das Berufungs-
gericht ndher darzulegen haben, aus welchen Griinden die
Beklagte zu 3 fiir ein schuldhaftes Verhalten des Beklag-
ten zu 4 nicht nur mit MS "OGEN Sp@B", sondern
auch mit SL "REED KolllllD @ " haftet (vgl. zu dem
Fragenkomplex der Haftung bei der Kollision eines Schub-
verbandes mit einem anderen Fahrzeug Bemm/Kortendick
Rheinschiffahrtspolizeiverordnung 1970 S. 76/77 sowie
zuletzt OLG Kéln, ZfB 1976, 363 ff.).

Stimpel Dr. Schulze Dr. Bauer Bundschuh Dr. Skibbe
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