Nachschlagewerk: ja
BGHZ: nein

RheinSchPolVO § 2 Nr. 4 Abs. 1, § 58 Nr. 1 Abs. 2 und Nr. 2

Aus der Verantwortung des Schleppzugfiihrers fiir den rich-
tigen Kurs der Anhénge ergibt sich die Pflicht, diese

- gegebenenfalls laufend - zZu beobachten, und, sofern die
Anhiénge nicht richtig nachsteuern, den Fehler durch ent-
sprechende Weisungen oder Gegenmagnahmen zu berichtigen.
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Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat
auf die miindliche Verbandlung vom 16. Juni 1969 unter
Mitwirkung der Bundesrichter Liesecke, Dr. Schulze,
Stimpel, Dr. Bauer und Dr. Kellermann

fiir Recht erkannt:
Die Revision gegen das Urteil des Rhein-
schiffahrtsobergerichts Koln vom 14. Juli 1967
wird auf Kosten des Beklagten zu 3 zuriickge-

wiesen.

Yon Rechts wegen

Tatbestand:

Am 25, November 1965 kam es auf dem Rhein bei
km 839,300 zu einem ZusammenstoB zwischen SK "Karl Heinz"
(94,5 m lang; 11,11 m breit; 1 999 t; beladen mit
1 886 t) und MS "Moby Dick" (47,1 m lang; 5,05 m breit;
165 PS; 442,5 t; beladen mit 318,6 t; Tiefgang 1,9 m).
Das letzigenannte Schiff sank unmittelbar nach dem Zu-
sammenstoB8 an der Unfallstelle.

Die Klagerin ist Versicherer des MS "Moby Dick".
Sie verlangt aus abgetretenem und iibergegangenem Recht
den Unfallschaden des Eigners des MS "Moby Dick" von der
Eigentiimerin (Beklagte zu 1) des SK "Karl Heinz", von
dem verantwortlichen Schiffsfiihrer (Beklagter zu 2) des
genannten Schiffes und von dem Eigner und verantwortli-
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chen Schiffsfiihrer (Beklagter zu 3) des den SK "Karl
Heinz" schleppenden Bootes "Elisabeth Maria" (500 PS)
ersetzt. Den Unfallschaden beziffert sie auf

DM 162 723,36,

Parteien des Revisionsrechtszugs sind allein die
Kldgerin und der Beklagte zu 3. Dieser hat das SB "Eli-
sabeth Maria" nach Kenntnis der Forderung des Eigners
von MS "Moby Dick" zu einer neuen Reise ausgesandt.

Die Kl&dgerin hat ihren Antrag,

den Beklagten zu 3 (nachfolgend Beklagter genannt)
in gesamtschuldnerischer Haftung mit den Beklagten
zu 1 und 2 zur Zahlung von DM 162 723,36 zu verur-
teilen, und zwar beschridnkt auf die dingliche Haf-
tung mit dem Schleppboot "Elisabeth Maria™ und

auf die persdnliche Haftung nach § 114 Abs. 1 BSchG,

auf folgendes Vorbringen gestiitzt:

MS "Moby Dick" sei in dem stark belegten Revier
etwa Fahrwassermitte zu Tal gefahren. Bei der Anndherung
an den Schleppzug "Elisabeth Maria" habe die Fiihrung des
MS "Moby Dick"™ bemerkt, daB das Schleppboot rechtsrheinisch,
SK "Karl Heinz" hingegen linksrheinisch zu Berg komme.
Sie habe den Kahn deshalb zunidchst fiir einen Selbstfahrer
gehalten. Erst auf eine Entfernung von rund 200 m habe
sie erkannt, daB8 SK "Karl Heinz" von dem Boot "Elisabeth
Maria" geschleppt werde. Darauf habe sie sofort den Kurs
ihres Schiffes éntsprechend der Kursweisung des Bootes
fir eine Steuerbordbegegnung nach Backbord gerichtet und



mit voller Kraft versucht, SK "Karl Heinz" zu umfahren,
Dies sei nicht mehr gelungen, da SK "Karl Heinz" weiter
auf das linksrheinische Ufer zu gelaufen sei und der Be-
klagte die Fiihrung des Kahnes weder durch Glockenschlige
noch durch sonstige MaSnahmen angehalten habe, nach Back-
bord beizugehen und das Revier fiir die Talfahrt freizu-
geben.

Der Beklagte hat um Klagabweisung gebeten. Er tridgt
vor:

SK "Karl Heinz" gei erst unmittelbar vor dem Heran-
nahen des MS "Moby Dick" aus dem Kurs des Schleppzuges
nach Steuerbord ausgeschert. Er habe daher zur Vermeidung
des Unfalls nur noch mit dem Boot stoppen kOonnen, um
MS "Moby Dick" Gelegenheit zu geben, iiber den auf Grund
dieser MaBnahme durchhéingenden Schleppstrang zu fahren.
Wenn die PFiihrung des MS "Moby Dick" dies unterlassen und
statt dessen eine Steuerbordbegegnung mit SK "Karl Heinz"
versucht habe, so treffe sie und nicht ihn, den Beklag-
ten, ein unfallurséchliches Mitverschulden.

Das Rheinschiffahrtsgericht und das Rheinschiff-
fahrtsobergericht haben den Klageanspruch dem Grunde nach
fiir gerechtfertigt erklédrt. Mit der Revision verfolgt der
Beklagte seinen Antrag auf Klagabweisung weiter. Demgegen-
liber bittet die Klidgerin um Zuriickweisung der Revision.



Entscheidungsgriinde:

I. 1. Das Berufungsgericht wirft dem Beklagten einen
VerstoB gegen § 2 Nr, 4 i.V.m. § 58 Nr. 1 Abs. 2 RheinSchPolVO
vor. Hierzu fiihrt es aus:

SK "Karl Heinz" sei nicht auf Grund eines plotzli-
chen Hauers aus dem Kurs des Schleppzuges geraten, sondern
langsam und stetig zum linken Ufer hiniibergefahren. Beim
Ausscheren des auf langem Strang (rund 200 m) hingenden
SK "Karl Heinz" habe der Abstand zwischen dem genannten
Schiff und dem Talfahrer mindestens 300 bis 400 m und
nicht mehr als 400 bis 500 m betragen. Bei einer laufen-
den, durch die bevorastehende Begegnung gebotenen Beobach-
tung seines Anhangs habe der Beklagte das Abgehen des
SK "Karl Heinz" zum linksrheinischen Ufer alsbald erken-
nen und das Schiff durch Glockenschl#ge zur Kurskorrektur
auffordern miissen. Dabei bestehe kein Anhalt, daB der
Filhrer des Anhangs der Aufforderung nicht nachgekommen
widre. Grund fir das Ausscheren des Anhanges sei lediglich
der Umstand gewesen, daB Schiffsfiihrer D@ von SK "Karl
Heinz"™ infolge mangelnder Orientierung einen falschen Kurs
gefahren sei; hingegen konne nicht featgestellt werden,
daB der zur Unfallzeit unter Alkoholeinflu8 stehende D@D
einen linksrheinischen EKurs fiir den Bergschleppzug gegen
den Willen des Beklagten habe durchsetzen und diesen zu
einem Ubergang mit dem Boot vom rechten zum linken Ufer
habe zwingen wollen. Auch kOonne es8 nicht zweifelhaft sein,
daB es nicht zu dem Schiffsunfall gekommen wéire, wenn der
Beklagte nach dem Abgehen des SK "Karl Heinz" der Fiihrung
des Anhangkahnes gewabrschaut hidtte, eine Kurskorrektur
vorzunehmen,



2, Diese Ausfiihrungen lassen entgegen der Auffas-
sung der Revision keinen Rechisfehler erkennen,

a) Das Berufungsgericht geht bei seinen Erwidgungen
ersichtlich von dem Grundsatz aus, daB der Schleppzug-
filhrer kraft seines nautischen Oberbefehls (§ 2
Nr. 4 RheinSchPolVO) sowohl auf der Tal- wie auf der
Bergfahrt auch die Veraniwortung fiir den richtigen Kurs
der Anhidnge - unbeschadet der Verantwortung der Kahnfiih-
rer - tridgt und, sofern auf den Anhédngen nicht richtig
nachgesteuert wird, diesen Fehler durch entsprechende
Anweisungen, notfalls durch geeignete GegenmaBnahmen
seines Bootes zu berichtigen hat (BGH VersR 1958, 759;
1959, 608, 611). Die Mitverantwortung des Schleppzugfiih-
rers fiir den Kurs der Anhidnge gebietet deren Beobachtung
(BGH VersR 1965, 455, 457). Das bedeutet selbstverstdnd-
lich nicht, daB der Schleppzugfiihrer seine Anhinge wih-
rend der ganzen Fahrt stdndig im Auge haben muB. Viel-
mehr richtet sich der Umfang seiner Beobachtungspflicht
nach den gesamten Umstdnden des Falles, insbesondere
nach den jeweiligen o6rtlichen Gegebenheiten, der Steuer-
fahigkeit seiner Anhinge und der Belegung des Reviers.
Diese kOnnen allerdings dazu fiihren, da3 der Schleppzug-
filhrer den Kurs seiner Anhidnge fortlaufend zu beobachten
hat (BGH VersR 1968, 843). Das verkennt die Revision.
Wie sie selbst darlegt, war im Streitfall das Revier
rechts- und linksrheinisch durch eine groB8ere Zahl von
Bergfahrern belegt, zwischen denen die Talfahrt (MS "Moby
Dick" und die unmittelbar nachfolgende, besonders breite
Schubeinheit "Krokodil") ihren Weg nehmen muBte. AuBerdem
hatte das Boot "Elisabeth Maria" mit SK "Karl Heinz"



einer leichten Linksbiegung des Stromes zu folgen, so
daB8 die Stromung gegen die Backbordseite des auf langem
Strang hingenden, nahezu voll abgeladenen Kahnes - ihn
mithin in Richtung Fahrwassermitte - driickte. Unter die-
sen besonderen Umstdnden war aber der Beklagte, wie das
Berufungsgericht zutreffend ausgefiihrt hat, gehalten,
laufend auch auf den Kurs des SK "Karl Heinz" zu achten
und, wenn ihm dies mit Riicksicht auf den iibrigen Verkehr
nicht méglich gewesen sein sollte, seinen Matrosen zur
Erfiillung dieser Pflicht mit heranzuziehen.

b) Unbegriindet ist weiter die Riige der Revision,
das Berufungsgericht habe nicht hinreichend festge-
stellt, daB ein etwaiges Mitverschulden des Beklagten
fiir den Schiffsunfall ursédchlich gewesen sei. Die Riige,
die im wesentlichen auf Berechnungen gestiitzt ist, fiir
deren Ausgangswerte das angefochtene Urteil keine hin-
reichenden Anhaltspunkte gibt, beachtet nicht die rechts-
fehlerfreie Feststellung des Berufungsgerichts, wonach
SK "Karl Heinz" nach Verlassen des rechtsrheinischen
Kurses des Schleppzuges langsam und stetig in Richtung
linkes Ufer bis zu der in Uferndhe liegenden Zusammen-
stofBstelle gefahren ist. Hiervon ausgehend konnte das
Berufungsgericht ohne Rechtsversto8 den SchluB ziehen,
daB eine unversziigliche, durch Glockenschlidge (§ 58 Nr. 1
Abs. 2 RheinSchPolV0O) oder durch Schallzeichen nach § 58
Nr. 2 RheinSchPolVO gegebene Weisung des Beklagten zum
ordnungsgemiBen Nachsteuern an die lediglich unaufmerk-
same Fiilhrung seines nach Steuerbord ausscherenden
Anhanges zur Vermeidung des Schiffsunfalles gefiihrt
hdtte, zumal nach den weiteren Ausfiihrungen des Beru-




fungsgerichts bereits eine geringfiigige Backbordbewegung
des Kahnes geniigt hdtte, den Zusammenstof zu verhindern.

II. 1. Das Berufungsgericht hélt ein unfallursédchli-
ches Mitverschulden der Filhrung des MS "Moby Dick" aus
folgenden Griinden nicht filir bewiesen:

Schiffsfiihrer OW D (MS "Moby Dick") ktnne
nicht vorgeworfen werden, wenn er den weit aus dem Kurs
des Bootes "Elisabeth Maria®™ herausfahrenden SK "Karl
Heinz" zun&chst fiir einen Selbstfahrer gehalten und die
Richtigkeit dieser Annahme nicht mit dem Fernglas iiber-
priift habe. Auch sei ihm nicht zu widerlegen, daB er
bel Erkennen der wirklichen Lage (Abstand zum Boot etwa
200 m) sofort nachhaltig nach Backbord gehalten habe,
um entsprechend der Kursweisung des Bootes (blaue Seiten-
flagge) den Schleppzug an der Steuerbordseite zu umfah-
ren. Dies sei nur deshalb nicht gelungen, weil SK "Karl
Heinz" weiter mit Steuerbordkurs gefahren sei. Schiffs-
fihrer O P habe auch nicht dadurch schuldhaft
gehandelt, daB er nicht tiber den Strang des Bootes
"Elisabeth Maria"™ gefahren sei. Es sei nicht festzustel-
len, ob er ein derartiges Mandver ohne ein erhebliches
Risiko fiir sein Schiff habe durchfiihren ktnnen. SchlieB-
lich kénne Schiffsfiihrer Off I nicht angelastet
werden, wenn er kein Kurs- oder Achtungssignal gegeben
habe. Er habe zundchst davon ausgehen ktnnen, daB die
Fiihrung des SK "Karl Heinz" der Verkehrslage durch eine
Kurskorrektur ohne weiteres Rechnung tragen werde, und
nicht in Betracht ziehen miissen, daB8 sie entgegen jeder



verniinftigen Erwartung den Steuerbordkurs bis in die
Ndhe des linken Ufers fortsetzen werde. Ob aber ein
akustisches Zeichen den Unfallablauf noch hdtte beein-
flussen kénnen, nachdem fiir Schiffsfiihrer ONINIEGND
das "unverniinftige" Verhalten der Fihrung des Kahnes
erkennbar geworden sei, sei zweifelhaft.

2. Auch diese Ausfiihrungen des Berufungsgerichts
halten einer rechtlichen Nachpriifung stand. Wenn demge-
geniiber die Revision meint, Schiffsfithrer GNENNENGGGEGD
habe die sich vor ihm vollziehenden Vorginge sorgsam
beobachten und bereits beim Ausscheren des SK "Karl
Heinz" aus dem Kurs seines Bootes ein Achtungssignal
(§ 24 Nr. 1 a RbeinSchPolVO) geben miissen, so beachtet
gie nicht die rechtsfehlerfreie Feststellung des Beru-
fungsgerichts, OGP abe zunichst auf Grund der
Fahrweise des SK "Karl Heinz" dieses Schiff fiir einen
Selbstfahrer halten diirfen; hierzu ist weiter zu bemer-
ken, daB das letztgenannte Schiff die blaue Seitenflagge
unstreitig nicht gesetzt hatte und damit O D
davon ausgehen konnte, der "Selbstfahrer" wolle mit
MS "Moby Dick" eine Backbordbegegnung durchfiihren. Wei-
ter kann Schiffsfiihrer Ol nicht, wie der Beklag-
te 1in der Revisionsverhandlung ergidnzend dargelegt
hat, vorgeworfen werden, er habe ein Achtungssignal oder
ein Kurssignal (§ 4 RheinSchPolVO) zumindest in dem
Augenblick geben miissen, als er erkannt habe, daB
SK "Karl Heinz" von SB "Elisabeth Maria'" geschleppt
werde und auBerhalb des Kurses seines Bootes fahre.
Denn OSP, dcr nach Erkennen dieser Lage sofort
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entaprechend der Kursweisung des Bootes klaren Bug nach
Backbord gezeigt hat, durfte nunmehr darauf vertrauen,
da8 SK "Karl Heinz" - zumindest auf eine von dem Boot
zu erteilende Weisung - seinerseits nach Backbord bei-
gehen werde. Insbesondere brauchte er nicht damit zu
rechnen, da8 der Beklagte, der grundsédtzlich fiir das
richtige Nachsteuern seines Anhangs zu sorgen hatte,
jede diesbeziigliche Anordnung an die Fiihrung des

SK "Elisabeth Maria" unterlassen, und der Kahn unter
MiB8achtung der Weisung seines Bootes an MS "Moby Dick",
den Schleppzug an Steuerbord vorbeifahren zu lassen,
seinen Kurs bis in die Néhe des linken Ufers fortsetzen
werde. Im iibrigen 148t die Revision bei ihren Darlegun-
gen zu dem letzterwihnten Punkte die nicht néher ange-
griffene Feststellung des Berufungsgerichts auBer
Betracht, es sei "zweifelhaft", ob ein Schallsignal
seitens des MS "Moby Dick" den Unfallablauf noch hitte
beeinflussen ktnnen, nachdem fiir Sechiffsfiihrer
OB ics "unverniinftige" Verhalten der Fiihrung
des SK "Karl Heinz" erkennbar geworden sei.

Liesecke Dr.Schulze Stimpel Dr.Bauer Dr.Kellermann
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