BUNDESGERICHTSHOF
[M NAMEN DES VOLKES

;.:.[..ZB...:QQ[ 65 URTEIL Verkiindet am

7. Dezember 1367
Heil, .
Justizhauptackretir

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreis

Beklagten und Revisionskléger,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechisanvalt [N -

gegen

-~ ProzeBbevollmiichtigter II. Instanz: Rechtsanwalt Dr. -
. < -



Streithelferin zu 2,

- Prozefbevollméchtigte: Rechtsanwdlte Dr, i -
Dr. — = -

5.

Streithelferin zu 3,

= ProzeBbevollméchtigter: Rechisanwalt Dr. - -

Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandiung vom 50, November 1967 unter Mit-
wirkung des'Senatsprésidenten Dr, Fischer und der Bundes-
- richter Dr. Kuhn, Dr. Norr, Dr. Bukow und Stimpel

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten wird unter Zuriick-
weisung der Revision im iibrigen das Urteil des Rhein-
schiffahrtsobergerichts in X&ln vom 17. August 1965
im Kostenpunkt und insoweit aufgehoben, als die Klage
der Klégerin zu 2 dem Grunde nach fiir gerechtfertigt
erklért worden ist. Im Unfang der Aufhebung wird die
Sache zur anderwveiten Verhandlung und Entscheidung an
das Berufungsgericht zuriickverwiegen, soweit nicht be-~
reits in diesem Revisionsurieil iiber die Kosten des
Berufungsverfahrens entschieden wird.

Von den Kosten der Berufungs- und Revisionsinstanz
einschlieflich der Xosten der Nebeninteiventionen,aber
mit Ausnahme der auBergerichtlichen Kosten der Klédgerin
zu 2,verden den Beklagten als Gesamtschuldnern 24/25
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‘auferlegt. Die Entscheidung iiber die restlichen Kosten
des Revisionsverfahrens wird dem Berufungsgericht iiber-
tragen.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Kligerin zu 1 ist Eignerin der Tankkséhne "TN-
S (1298 t, 80 m lang, 10,50 m breit) und "M (618 t,
65 m lang, 8 m breit), die Kligerin zu 2 Eignerin des TMS
*"My@l* {935 t, 67 m lang, 8,20 m breit, 550 PS). Beide
Klégerinnen machen Ersatzanspriiche wegen Schiden geltend,

 die ihnen und ihren Besatzungsangehbrigen im Verlaufe

einer Massenhavarie am Morgen des 22. Dezember 1961 bei

Sﬁ, Sebastian (Rheinkm 599) durch mehrfache Beachiidigungen
ihrer Fehrzeuge ervachsen seien. Wegen dieser Schiéden haben
die Kidgerinnen die Beklagte zu 1 als Eignerin des Schlepp-

- kenns "SR 3" (1-323,5 t, 80 m lang, 9,49 m breit),

den urspringlichen Beklagten zu 2 als verantwortlichen
Schiffsfithrer dieses Kahns in Anspruch genommen, Der
Beklagte zu 2 ist nach Verkindung des erstinstanzlichen
Urteils gestorben. An seine Stelle sind im Rechtsstreit
seine unbekannten Erben getreten. Jedoch soll nachstehend
der verstorbene Schiffsfithrer Schuppert weiter als derxr
Beklagte zu 2 bezeichnet werden. ' |

Der Kahn "SYNNJE 3" befand sich mit einer Ladung
von 1,220 t Brikett auf der Bergfahrt als Anhang Nr. 2 des
der Streithelferin zu 1 gehdrigen Motorschleppers AP
D' (1000 PS). Auf Nr. 1 hing der beladene SK "R
(1.357 t, 82,15 m lang). Der Schleppzug war am Abend in der
Dunkelheit bei St,:Sebastién'vor Anker gegangen, wo sich
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rechtsrheinisch bereits viele Fahrzecuge angesammclt hattien,
die ihre ¥ahrt wegen unsichtigen VWetters nicht hatten fort-
setzen kénnen. Schon in der Nacht gegen 2.30 Uhr war das
lcer zu Tal kommende MS "Scijj ' »it dem vor Anker
liegenden Kahn "SR 5" kollidiert und dann bei km
599,2 zwischen der zwveiten und dritten linksrheinischen
Kribbe liegen geblieben, nachdem es auf dem Kopf der drit-
ten Kribbe festgefahren war. Am Morgen gegen 8.00 Uhr pas-~
sierten als erste Talfahrer mehrerc Motorschiffec, tecils
mit einem Anhangkahn, zwischen "SI 3" vnd *ScElEND-
gee", wobei es bereits zu Unfiéllen kam. Diese Fahrzeuge
machten gich zum gréferen Teil unterhald von "SI 3"
auf verschicdene Art stindig., Dann crachien MS "Hi R
(72 m lang) und versuchtec, oberhald von "SI 3" und
"SI ii>cr Backbord aufzudrchen, wobei es, ohne

den Kahn zu beriihren, gegen "Scfjlllll' scrict, aber
wieder frei kam und anderweitig zwischen die Kribben ging.

Dem MS "H" folgte der My@ll-Schleppzug der
Kliégerinnen., Das nur in Ballagt fahrende TMS "My@lD"

schleppte die leoren Tankkihne auf einer ILénge; "R
hing steucrbords, "M backbords. "My@" drehte ober-
halb der beiden Stillieger iiber Backbord auf, und zwar so
kurz, das8 "M{Jl* ihrem schleppenden Motorschiff gegen

das Achterschiff geriet. AuBSerdem fiel TX "IN it
dem Steuerbord-Achterachiff gegen den Vordersteven von
“SEIED 5", und beide Kshne blieben in Schréglage, mit
den Ktpfen zu Tal, an "SENR 3" hingen; Die Schleppdriéhte
waren gebrochen. "Myfi}* geriet zunschst zwischen die Krib-
ben und legte sich etwas spéter, mit dem Kopf zu Berg, zwi-

schen "SR 3" und "', un die Kdhne zu halten.,

Inzwischen traf als n#chster Talzug das Schleppboot
'R 1" (1.350 PS), das der Streithelferin zu 2 ge-
hort, mit 2 ILdngen im Unfallrevier ein. Es hingen auf



erster Lidnge die beladenen Kihne "V °" (1-618 t)
steuerbords, "Of " (71-364 +) backbords und auf zweiter
Lénge die lecren Kdhne "Rn(ijjN 34" (1.356 t, 80 m lang)
steuerbords, "Rh{j R 40" (1.340 t) backbords. Die
zveite ILdnge machte los und léndete linksrheinisch kopfvor
oberhaldb von "SNP 3", véhrend das Boot mit der ersten
Idnge iiber Steuerbord aufdrechte. Dabei rissen die Dr#hte;
der Backbordkahn "Ofilf® geriet mit dem Backbord-Achter-
schif? gegen "M . Die Kehne "Of R vwd V-
@ 9" blicben in Querlage mit den Achterschiffen vor dem
Pulk um den Kehn "SNP 3" liecgen. Derselbe begenn abzu-
treiven. "Rhjj R 1" legte sich rechtsrheinisch vor
Anker.

Alsdann ersgchien von oben her weiter das der Streit~
helferin zu 3 gehorige Schleppboot "Vifj)" (600 PS) mit
cbenfalls 2 Iingen. Auf erster Linge hing SK "Kufjjji§*
(2.902 t, 110 m lang, 13 m breit) steuerbords, SK "By
(1.459 t, 82 m lang) backbords und auf zweiter Linge

sk "2ifJ" (1.499 t). Allc drei Kéhne waren leer. Der
Schleppzug versuchte kopfvor zu lénden; dabel geriet SK .
"Bl)" backborde gegen SK "RufER 34", dann sk "Kufii)"
und "Hi' nach Steuerbord hin gegen "MJN', wodurch
auch TX "T{N' und MS "My@". das sich ingwischen
von unten her zwischen " F ved "SENEP 3" cinge-
schoben hatte, weitere Schéden erlitten. Es kam auch noch
su weiteren Havarien, die jedoch in vorliegender Sache
nicht von Bedeutung sind. '

‘Die Kldgerinnen behaupten, der Kehn "SNP 3" der
Beklagten habe ungulissigerweise mitten im FPahrwasser gele-
gen, und 2zwar nahe dem linken Ufer, wihrend sein Strang
rack gur andercn Seite hin abgestanden habe; denn das Boot

"AQEN S’ uné der Xahn Nr. 1 "RJ)" hétten sich

rechitsrheinisch bei den iibrigen Ankerliegern befunden.
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sK "SR 3" hebe durch seine falsche Iage und durch

dic hierauf zuriickzufiihrenden Havarien die Talziige "My @il
"R 1" und "Vifl" behindert, als diese zum plétz-
lichen Aufdrehen oder Sténdigmachen gezwungen gewescen scien.
Die Pahrzeuge des Schleppzugs "My} seien sowohl durch
die Anfehrung des Kahns "S{JJ 3" els auch durch die
spitercn AnstofSe seitens der Anhangkihne der Boote "Rhiii}-
@ i vnd "vifffl])" beschddigt worden, "Myf@}" auch durch
das Auflaufen von "V -

Die Beklagten bestreiten, das8 SK "SHIIEE 3" in
unzulésgiger Vieise gelegen habe; er habe als duBerstes
Fahrzeug des Stapels der Bergfahrt den iiblichen Sicher-

‘heitsabstand zu dem an seinem Backbord-Achterschiff still-

licgenden Schleppboot "Il 111" gchalten. Wire aber

der Kahn wirklich falsch gelegen, so hdtte ihn sein Boot
"AGHD "’ -us dem Fahrwasser herausziehen miissen.

Dic Kolligionen seien allein darauf zuriickzufiihren, dag

die Schleppziige "My}, "RufR 1 und "Vig)" ihre
Fahrt trotz unsichtigem Wetter zu lange fortgesetzt und
insbesondere zu spiat aufgedreht oder stdndig gemacht hdtten,
als ihnen die Weiterfahrt durch die unterhalb von 'S 3"
liegenden Fahrzeuge versperrt gewesen sei. Anderen Talziigen
sei das rechtzeitige Anhalten moglich gewesen,

Die Streithelferinnen der Klégerinnen haben ein Ver-
schulden ihrer Fahrzeuge bestritten und sich im wesentli-
chen dem Vorbringen der Klégerinnen angeschlosgsgen.

Rheinschiffahrtsgericht und Rheinschiffahrtsoberge-~
richt haben die Klage dem Grunde nach fiir gerechtfertigt
erklért. Mit der Revision wollen die Beklagten die Abwei-
sung dexr Klage errcichen. Die Klégerinnen und ihre Streit-



helfer zu 2 und 3 bitten um Zuriickweisung der Revision,

_E_n_t_sche idungsgriinde:

I. Verschulden des SK SN 5" |

‘1. Das Berufungsgeri‘cht geht davon aus, daB es auf !
die Lage des Kahns in der Nacht vor und nach der Anfahrung |
durch MS "Scf ' nicht ankomme, da der Kahn gegen
6 Uhr morgens durch eigenes Rudermantver wieder weiter
nach rechtsrheinisch in die Ndhe des Bootes "I 111"
beigegangen sei. Auf die Lage von "Scijjjll g’ komme es
nicht an, da dieses Fahrzeug nach der Kollision auBerhalb
des Pahrvwassers zwischen den Kribben angehalten habe. Diese
Ausfiihrungen sind aus Rechtsgriinden nicht zu beanstanden.

sk "SYJER 3" sei, vie im gleichzeitig verkiindeten
Urteil {S. 14, 20) in der Sache G{ED (s "HENNEN')
‘gegen SN (3 U 39/65) festgestellt ist, am Morgen bei
km 599,2-5 gelegen.

Der Kahn sei aber, wie im angefochtenen Urtell weiter
- ausgefiihrt wird, nicht geniigend nahe an "I/ III" bei-
gegangen, Als Ergebnis der Beweisaufnahme stellt das Beru-
fungsgericht fest, der Kahn habe sich mit seiner Steuer-
bordseite 30 bis 40 m neben "IN III" und damit in
sehr exponierter Iege betréchtlich auBerhald der Still-
lieger befunden. Als gegen 1/2 7 Uhr der “T(JNNNNED I11v-
Schleppzug 150 bis 200 m abgesackt sei, habe f'_ 3"
ganz allein mitten im Fahrwasser im iiblichen Talkurs gele-
igeno Zwar konne "SEID 3" fir die Verstopfung des Reviers
unterhalb des Kahns nicht verantwortlich gemacht werden.

Jedoch hitte man auf "SI 3" bei dieser Situation da-
mit rechnen miissen, da8 die am Morgen zu erwvartenden Tal~
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fahrer bei der schlechten Sicht gezwungen sein wiirden,
noch vor dieser in der Stromkriimmung liegenden Masse von
Ankerliegern im Bercich des Kahns "SI >" aufzudrehen,
da die Talfahrer vor der Ecke von St. Sebastian das Revier
erst spat h&dtten iiberschen konnen. Fiir das Aufdrehen habe
ein Zwischenraum zwischen "SI 3" und den linken

Kribbenkbpfen von 60, allenfalls 70 bis 7% m zur Verfiigung

gestanden. Das sei unzureichend gewesen. Der Kahn "S-
B 3" hiitte rechtzeitig fiir Abhilfe sorgen, notfalls sein
Schleppboot zum Eingreifen veranlassen miissen.

Bei seiner Schleppzuglénge von 170 m habe der
Schleppzugfithrer von "My@}" das Backborddrehmansver, zu
dem er wegen Verstopfung des Reviers unierhald von
"SEIE 3" sczvungen gevesen sei, knapp und kurz anlegen
miissen. Dadurch sei "Ml in das Achterschiff von
"My@l" gelaufen. Der Steuerbordkahn "I’ sci dann
am Bug von "SNP 3" bhingen gebliecben. Der ganze, aus
"SENER 3" und den schridg davor liegenden Kidhnen "THl-
" und "M@WY' bestehende Pulk habe nun die Durchfahrt

versperrt,

Die erste Linge des nachfolgenden Rh(JN-Schlepp-
zuges gei beim Aufdrehen iiber Steuerbord mit den Achter-
schiffen gegen "M}’ geschlagen, wodurch nicht nur die-
ses Fahrzeug, sondern durch VWeitergabe des Stofies auch
"' veitere Schéden erlitten hitten.

Dem Rh@-Schleppzug seien, wie im Urteil vom
31, Auguat 1965 3 U 41/65 = II ZR 191/65 festgestellt int,
weitere Schleppzilige und Einzelfahrer gefolgt, denen es
nach der Wahrschau durch den Fghrmann Sclii) gelungen sci,
rechtzeitig oberhalb der Unfallstelle aufzudrehen oder

stdndig zu machen,



Der folgende WifJ-Schleppzug, der vorher nicht habe
aufdrchen ktnnen, habc beim Versuch, kopfvor stdndig zu
wverden, dem Pulk nach Backbord ausweichen miissen. Dabei
sel dcssen erste lLidnge gegen den Pulk gelaufen, wodurch

"W wa "' viederum beschiédigt worden seien.

Aber auch MS "Myfiji, des sich inzwischen zur Hilfeleistung
zwischen dic Kéhne "SR 3" wnd "R von unten
her cingeschoben gechabt habe, habe Schaden erlitten. Alle
diese Schdden der Faohrzeugc der Kldgerin seien durch die
auf dem Verschulden des Beklagten zu 2 beruhende falsche
Lage des Kahns "S_ 3" adaquat verursacht worden., -

2, Die Revision meint, "S-B" habe, bevor der
TH-Schleppzug etwa 200 m abgesackt sei, keine Mdglich-
keit gehabt, weiter nach rechtsrheinisch beizugehen.

Die Riige ist nicht begriindet, Der Kahn mufte nach
§ 67 RhSchPVO seinen Liegeplatz auch nach der Anfahrung
durch "S<fj " so nshe am Ufer wdhlen, wie es sein
Ticfgang und die drtlichen Verhdltnisse gestatteten; er
durfte keinesfalls die Schiffahrt behindern. Gegen diese
Vorschrift hat die Fihrung von "SHJ 3" verstoSen, als
sie ihren Kahn in einem Abstand von 30 bis 40 m zu "I}
@ III" liegen lieB8. Sie muBte sich von ihrem Boot in die
Reihe der Stillieger hochziehen lassen, zum mindesten weit
nsher an "I 111" herangehen. Hierdurch wiren die
Kollisioncn vermieden worden, da die exponierte lage von
- SEENERG" den Fihrer von "My@' zum scharfen Aufdrehen
‘‘eranlaBte und der Kahn "y cerade noch den Bug
von "Schwaben 3" erfaBte, wodurch der Pulk um "SESNN 3"
entstand. An dem niéhercen Beigehen vurde "SNP 3" auch
nicht durch den ifebel gehindert; nach dem sich auf die
Beweisaufnehme stiitzenden Vortrag der Revision betrug die
Sichtweite zeitueilig nur 50 - 60 m und selten mehr. VWenn
die Sichtveite "zwischendurch einmal frei' war, so konnte
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der Kahn -diese freie Sicht zum Beigehen ausnutzen. Er hat
sich auch tatséchlich durch Ruderbevegungen dem Stillieger
Tl 111" genshert, jedoch nicht geniigend. Dic Ver-
stindigung mit seinem Schleppboot hdtte der Kahn auch bei
ungeniigender Sicht iiber SK "R} herbeifiihren kénnen.

Unhaltbar ist die Rechtsansicht der Revision, cine
Behinderung der Schiffahrt liege dann nicht vor, wenn das
Fahrwasser fiir die Durchfahrt breit genug scei; die Anker-
lieger hdtten nicht die Pflicht, fiir Aufdrehmantver aus-
reichend Platz zu lassen. Abgesehen davon,‘daB der bezeich-
neten Vorschrift schon dann zuwidergehandelt wird, wenn der
Stillieger mehr Raum im Fahrwasser als unbedingt ndtig in
Anspruch nimmt, muBlite im vorliegenden Fall Platz fiir dic
nach der ILage im Revier notwendigen Aufdreh-~ oder Anhalte-
manover geschaffen werden. Weil der Beklagte zu 2 das nicht
getan hat, hat er die Schiffahrt behindert.

Die Revision beanstandet, das Berufungsgericht habe
iibersehen, da8 die Anfahrung durch MS "Sciijl " vcson
Versagens des Ankergeschirrs zur Mandvrierunfidhigkeit des
Kahns "SR 5" gefithrt habe, die gemd8 § 94 RhSchPVO
durch ein rotes und weiBles Licht angezeigt worden sei.

Die Riige ist nicht begriindet. Das Berufungsgericht hat in
dem gleichzeitig verkiindeten Urteil Ziirich "SofllNNED"
gegen SR 3 U 206/64 = II ZR 21/66 festgestellt, das
durch den Zusammensto8 mit MS "Scfjj ) dcr Kranbalken
des Kahnes herausgerissen vorden und die Ohringkette gecbro-
chen seien, ohne daB die eigentliche Ankervorrichtung )
beschddigt worden sei, und daf am Morgen bei der beabsich-
tigten Fahrtaufnahme der Kahn den Anker nicht habe neraus—
drehen konnen. Die Beklagiten haben aber nicht dargetan
geschvweige denn bewviesen, daB die Schdden am Ankergeschirr
es dem Beklagten zu 2 unmoglich gemacht hdtten, ndher an
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"5 III" heranzugchen, als dies tatsdchlich gcschehen
ist. Uberdies hat dasg Berufungsgerlcht in dem bezeichneten
Urteil 3 U 206/64 (S. 30) ausgefiihrt, das Boot AU =D
@l hebe am Morgen kurz vor den Kollisionen, in die
"S_ 3% verwickelt worden sei, 1angsam angezogen, um
dic Pahrt aufzunehmen. "SR 3" sei aber nicht mitge-
gangen. Auch wenn “"SEJ 3" vegen der Schéden am Kran-
balken und an der Ohringkette nicht in der Iage gevesen
wdre, seinen voraus nach Steuerbord stechenden Buganker
herauszuziehen, hidtte der Kahn die MOglichkeit gehabt,
durch entsprechendé Ruderstellurig etwvas ndher zum rechten
Ufer beizugechen, wenn er dem Zug des Bootes gefolgt wére.

- DaB diesc Moglichkcit sich erst nachtrédglich herausge-
stellt habe, wie die Revision behauptet, ist nicht ersicht-
lich. Die Beklagten haben selbst in jenem Rechtsstreit im
Schriftsatz vom 26. Mirz 1965 S. 24 a.E. ihrem Schleppzug-
fithrer vorgeworfen, er habe versdumt, den Kahn nach der
Anfahrung durch "SR’ ovs dem Fahrvasser herauszu-
bringen, venn er dort tatsiichlich gelegen habe. Algo hat
naci'l dem ecigenen Vortrag der Beklagten trotz der Schiden
am Ankergeschirr diesc Moglichkeit bestanden.

Ohne Rechtsfcehler hat das Berufungsgericht angenonmmen,
der Schiffsfiihrer von S 3" heve sich nicht darauf
verlassen konnen, daB wegen des in geinem Raum herrschen-~
den unsichtigen Wetters keine Talfahrt kommen werde.

Er kanntc die Sichtverhdltnisse oberhalb nicht, konnte
sich also nicht darauf verlassen, daB sie ebenso schlecht
seien wie an seinem Standort. Sein Vorbringen vegen der
Schiffsansammlung und des unsichtigen Wetters wire eine
Fortsetzung der Talfahrt auch dann nicht méglich gewesen,
wenn er vorschriftsmiBig ndher an "I III" gelegen
whre, kann ihn nicht entlasten. Gerade mit Riicksicht hier-
auf mute er der etwaigen Talfahrt mogln_.ehst viel freien
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Raum zum Aufdrehen oder Anhalten lassen., DaB er das nicht
getan hat, var sein Fehler.

s v oe e g gu -

1. Das Berufungsgericht ist der Ansicht, der PFiihrer
AN ic: "Mv@'-Schleppzuges habe sachgerecht ge-
handelt, als er vom Dand her cine Wahrschau erhalten, das
Aufdrehen des vorausfahrenden MS "H{ijjjj} bemerkt und
Einsicht in den Unfallbereich bekommen habe. Die Begriin-
dung, mit der das Berufungsgericht ein Verschulden des
Schleppzugfiihrers verneint, hdlt der rechtlichen Nachprii-
fung nicht stand. Denn es hat nicht gepriifi, ob AfEG
bei dem Umfahren der Ecke von St. Sebastian den nautisch
richtigen Kurs eingehalten hat.

AR 1ot bekundet, in der Néhe der Fihre
(km 598,9) bei der Kirche St. Sebastian sei vom Ufer aus

‘mit einer Taschenlampe geblinkt und zugerufen worden, sie

sollten aufdrehen, es sei kein Loch mehr frei. Er habe dann
seinc schon vorher nicht volle Fahrt verlangsamt. Er sei
dann auch gerade um das Eck herumgekommen und habe gesehen,
daB das Revier unterhaldb verstopft und MS "Hjli)" rvnd-
gegangen gei; er sei sofort mit seinem Schleppzug ebenfalls
rundgegangen und habe vergucht, ganz kurz iiber Backbord
aufzudrehen, habe aber nicht verhindern kiénnen, daB sein
Anhangkahn "’ cegen den Xahn "SR 5" geschla-
gen sei. Eine Durchfahrt sei weder auf der rechten noch
auf der linken Seite dieses Kahns moglich gewesen.

Diese Aussage und die sich damit deckende Festvstel-
lung des Rheinschiffahrtsobergerichts, man habe auf "HMyfil)"
erst nach Unfahren der Ecke gesehen, daB das Revier unter-
hald von "SR 3" in Nebel gelegen habe und vollsténdig
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verstopft gewesen sei, legt die Annahme nahe, ‘daB

"My@l}" schon vor dem Erreichen der Ecke einen nautisch
fehlerhaften Kurs gefahren igt. Ob das zutrifft, muB das
Berufungsgericht prifen; dabei wird folgendes zu beachten
sein. Das Berufungsgericht hat in seinem gleichzeitig ver-
kiindeten Urteil in der Sache Gl ("“QNR) zccen
SR > U 39/65 ausgefiihrt (3. 28), der Schiffsfilhrer
des MS "HEJ' sei durch Sichtverschlechterung und die
schon von weiter oben her erkennbare ungewdhnliche Massie-
rung der Bergfahrt an der Stromkrimmung bei St. Sebastian
und Bendorf hinreichend gewarnt worden. Es ist nach den
bisherigen Feststellungen nicht ersichtlich, warum dies
_nicht auch fiir den hinter "HJJJJ}* fabrenden Fihrer von
"My@lF' gclien soll. Wie weit diese Schiffsansammlung sich
zum linken Ufer hinzog, konnte man auf "Myflll}" wvegen der
Ecke bei St. Sebastian wohl nur deshalb nicht erkennen,
weil "Myl zu nahe am linken Ufer fuhr. Ist es an sich
schon mit der nautischen Sorgfaltspflicht kaum vereinbar,
wenn sich ein Talfahrer so nahe an das linksrheinische

Ufer hdlt, daB er wegen der XKirchhofsmauer an dez} Ecke

erst nach Umfahren der Ecke Einblick in das linksrheinische
Fahrvasgsger gevinnt, so gilt dies erst recht, wenn er schon
von weiter oben her rechtsrheinisch eine solche ungevghn-
liche Massierung von Schiffen erkennt oder bei geniigender
Aulmerksamkeit erkennen muB, ihm aber unklar geblieben ist,
ob hei dieser Massierung von Schiffen eine Durchfanrismog-
lichkeit iiberhaupt gegeben igt. Er darf die Ecke nicht in
nahem Abstand umfahren, gondern muf sich so weit vom linken
Ufer entfernt halien, daB er frithzeitig den Einblick in das
linksrheinische Fahrwasser unterhald der Kirche gewinnt.
Hétte dies der Fihrer von "My@i)" getan, so hidtte er unter
Umsténden, wie die von der Wasserschutzpolizei gefertigte
nafstabsgerechte Skizze der flachen Stromkrﬁmmutig nahelegh

den stilliegenden Kahn “S_ 3%, die mangelnde Durch-~
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fahrtsmbglichkeit und die Verschlechterung der Sicht unter-
halb von "SR 3" frilher erkennen miissen, sclbst wenn
*SEIE 3" niher als 60 m an den Kribben gelegen haben
gollte; es wdren ihm dann nicht nur "allenfalls noch 200
bis 300 m" fiir die zu ergrecifenden nautischen MaSnahmen
zur Verfiigung gestanden, wie das Berufungsgericht (BU 5.25)
glaubt feststellen zu kdnnen, sondern einec weit groBere und
ausreichende Strecke. Diese betrug nach der Feststellung
des Rheinschiffahrtsgerichts in der Sache SN gcgen
Zirich (Urteil vom 1. April 1964 4 C 6/62 S. 10) fiir ein
in Strommitte fahrendes Schiff 600 bis 700 n. Dabei wére

zu priifen, ob es bei den damaligen Sichtverhéltnissen
nicht auch notwendig gewesen wére, einen Augguck auf dem

67 m langen MS "Myfii}" aufzustellen, so daB man noch friiher
Einblick in den Unfallbereich hétie bekommen ktnnen.
Nautisch nicht unbedenklich war es unter Umstédnden auch,
da der Fihrer des MS "My@ll}" mit seinem langen, breitcn
Anheng ('R 80 », "' 67 n lang, beide zusammen
18,50 m breit) 200 bis 300 m vor "SR 3" das ganz
erhebliche Rigiko eines Aufdrehmandvers mit seinem 67 m
langen Motorschiff eingegangen ist, statt seine leeren
Tankkdhne anzuweisen, loszuwerfen und kopfvor gténdig zu .
machen, wie dag der zweite, ebenfalls aus zwei nebeneinander
gemeerten groBen Xihnen bestehende Anhang des nachfolgenden
RhE -Schlcprzuges mit Erfolg getan hat. Dann hitte
auch "Myfll})' selbst entweder drehen oder kopfvor stindig
werden konnen. Hierfiir war nach der Feststellung des Beru-
fungsgerichts in der Sache G{ND ("HGNENR') gecgen
SR (dortiges Berufungsurteil S. 28) geniigend Platz,
Jedenfalls diirfte das kopfvor Sténdigmachen des Schleppzu-
ges nach der Sachlage ein geringeres Risiko in sich ge-
schlosgsen haben als das Aufdrehen. Dem Schleppzugfiihrer
kann nicht zugute gehalten werden, daf es sich bei scinem
Entschlufl, mit dem ganzen Schleppzug aufzudrehen, um eine
MafBnahme des letzten Augenblicks gehandelt habe. Das gleiche,
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was das Berufungsgericht in diesem Punkte hinsichtlich des
Schiffsfihrers von "HJi}* o2usgefuhrt hat (dortiges Be-
rufungsurteil S. 28 f), diirfte auch fiir den Schleppzugﬁih-
rer von "My-" gelten. -

 Fa)ls nach der vom Berufungsgericht vorzunehmenden

Priifung davon auszugehen ist, da8 "MyfJ*" nautisch richtig
in der Mitte des Fahrwassers, eher sogar mehr rechitsrheinisch
hdtte fahren miissen, um das Revier hinter der Ecke rechtzei-~
tig einschen zu kiénnen, so wdre der Fihrer von "My@"
wohl nicht in die Zwangslage gekommen, vor "SNP >
scharf aufzudrehen. Dann wiren die Drihte von: "Myfiij}
nicht gerissen. Es wire weder zum Ansto8 von "M gegen
"My@" noch zur Kollision von "THlNEE" =it "SENEED >*
- und zu den weiteren Schédden der Tankkdéhne gekommen. Auch
hitte "My@ll}" durch den AnstoB8 der ersten Liange des Viff§-
Zuges gegen den Pulk um "SNP 3" und die Weitergabe
dieses StoBes an "Myfli)" keine weiteren Schiéden erlitten.

2. Die Revision vertritt die Rechtsansicht, die

Anhangschiffe "THNNNEER". vod "MANER. ni8ten sich das

Verschulden des schleppenden MS "lMyfij* anrechnen lasseun.
Sic hat dabei die Vorschrift des § 4 Abs. 3 BSchG ube:cse—
hen,

Ein eigenes Verschulden der Anhangschiffer ist nicht
darin zu sehen, daf sie dem Kurs ihres Bootes folgten, da
gic nicht vor eine sie unmittelbar bedrohende Gefahrenlage
gestellt waren. Die Verantwortung fiir den Kurs des Schlepp-
zuges trdgt grundsatzlich der Schleppzugfiihrer. Bei dem
vom schleppenden MS "My{jj}* eingeschlagenen Kurs konnten
die Anhangschiffe die unmittelbar bevorstehende Gefahr
erst spater erkennen als der Schleppzugfiihrer. Die Ansicht
des Berufungsgerichts, die Anhangschiffer hdtten in diesgen
Zeitpunkt dem aufdrchenden Schleppzug folgen milssen, ist

4
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aus Rechtsgriinden nicht zu beanstanden.

III; Schadenpersatzanspruch der Kl#gerin zu_l.

Aus dem Vorstehenden folgt: Der Klégerin zu 1 als
Schiffscignerin der Tankkdhne "' vnd "MD"
haften nach §§ 823, 840 BGB, § 92 BSchG in Verbindung mit
§ 735 HGB Schiffsfiihrer und Schiffseigner von "SI 3"
und unter Umstédnden auch Schiffsfilhrer und Schiffseigner
von "Myflll}"' als Gesamtschuldner. Die Kligerin zu 1 kann
daher nach § 421 BGB den Ersatz ihres Gesamtschadens von
den Beklagten fordern, Daran dndert nicnts, da8 die Kldge-
rin zu 2, Eignerin des vielleichi auch mitschuldigen MS
"My@l" . Streitgenocssin der Kldgerin zu 1 igt. Die Aus-
gleichsanspriiche, die den Beklagten gegen den Schiffsfiihrer
und die Schiffseignerin von "My@l' (und gegen den Schiffs-—
fithrer und Schiffseigner von "Wiff§", soveit "Wifi" bei
der Entstehung weiterer Schéden an den Tankkdhnen mitge-
wirkt hat) etwa zustehen konnten, sind nicht Gegenstand
dieges Rechtsstreits.

Hiernach ist die Revision, soweit sie die Kiage der
Kldgerin zu 1 betrifft, nicht begriindet.

IV, Verschulden des Schleppbootes *'W;._‘_’L

Im Hinblick auf die nach § 92 BSchG unter Umsténden
anzuvendende Vorschrift des § 736 Abs. 1 HGB ist zu priifen,
ob das Schleppboot "Vi{)", dessen Eigner im Rechtsstreit
als Streithelfer der Klégerinnen beteiligt ist, ein Ver-~
schulden an den am Schiff "My@i)" der Xldgerin zu 2 ent-
standenen Schiédden -trifft",f sowveit diese Schidden durch das
Verhalten des Fihrers von "Wiffjj" entstanden sind oder ver-
griBert worden sind. Die Frage ist im hier angefochtenen
Urteil nicht behandelt, braucht auch vom Standpunkt des
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Berufungsgerichto nicht behandelt zu werden (vgl. § 735 HGB).
In dem Berufungsurteil, das in dem Rechtsstreit Ru{IENEEND
gegen YD (3 U 41/65 = II ZR 191/65) am 31, August 1965
ergangen ist, ist ein Verschulden von SB "Wi)" . dessen
Eigner dcer dortigen Klégerin ebenfalls als Streitgenosse
beigetreten war, nach dem Zusammenhang der Griinde verncint.
Die rechtliche Beurteilung des Sachverhalts durch das Beru-
fungsgericht héilt der Nachpriifung insoweit nicht stand.

Das genannte Urteil (8. 27) filhrt aus: Der Schleppzug
"rift mit seinen drei schr groSen, leeren Kihnen “Kufiiili)*,
"Rgl)" und “Yi@i sei dem Schleppzug "TrN' ccfolgt.
- Der Schleppzugfithrer "StEJR' von "Vi@ sei von dem Fihr-
mann -Sclii bereits in der Gegend von Kesselheim {km 597,0;
2 km oberhaldb St. Sebastian) gewahrschaut worden. Er habe
~darauf langsam gemacht. Wegen eines vor ihm aufdrenenden
Motorschiffs und des dann ebenfalls vor ihm sufdrehenden
schleppzuges "I heve er nicht aufdrehen kinnen.
Die zweite Lénge SK "Ti{fjjj* hebe selbsténdig kopfvor im
Strom gelédndet. Auch die beiden Kidhne der ersten lLiinge hit-
ten dann Achteranker gesetzt, die jedoch nicht gehalten
hétten., "Wif)"* habe versucht, dem Pulk um "S_ 3
nach backbord auszuweichen. Dabei sei der Backbordkahn
"B mit dem Vorschiff gegen das Achterschiff des kopfvor
bei km 599,1-2 im Fehrwasser geléndeten Kahns "RuiNEN 34’€
gestofen. "B sei mit "Kufffjiif' abgeprallt, "Kufiii}* sei
dann -gegen den Kahn "M{JJi)® geraten, der schrég vor
"SED 3" gclegen habe. Dabei wurde nach der Feststel-
lung des Berufungsgerichts in dem hier angefochtenen Urteil
(S. 26) auch der Xahn " und das MS "My wiecder

heschadigt. -

Der Schleppzugtinrer St von "Wifllf' wer schon
etwa 2 km vor der Unfallstelle darauf hingewiesen worden,
daB dort das Revier verstopft sei und er nicht weiterfanred

A
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kbnnc. Trotzdem ist er bis zur Unfallstelle weitergefahren.

Er kann gich nicht damit entschuldigen, da8 er mit seinem
-langen Schleppzug nicht habe aufdrehen konnen. Vor "Wiggy"
fuhren nach der Feststellung des Berufungsgerichts (S. 27
des bezcichneten Urteils) zahlreiche Schleppziige und Ein-
zelfahrer, von denen SHJJj auf Grund der Wahrschau des

Féhrmannes S}, der den Talfahrzeugen entgegengefahren

var, annehmen mufBte, daB sie vor der Unfallstelle aufdrehen

oder stdndigmachen wviirden. Insbesondere gzalt dies auch von
den vor imm fahrenden "Tr{jjji}"-zug. Bei dieser fiir ihn
erkennbarcn Sachlage muBte "WifffJ* nach der Wahrschau
sofort anhalten. Er durfte es nicht darauf ankommen lagsen,
ob. die Fahrzeuge vor ihm noch vor der Sperre Platz fir
seinen Schleppzug zum Aufdrehen oder Stindigwerden lassen
wiirden. War ein Aufdrchen unterhalb Kesselheim mit dem
ganzen Schleppzug nicht méglich, muBte dexr Schleppzugfiih-
rer seine zweilte lLaénge, den Kahn "Ti-", gsofort loswer-
fen. War auch ein Aufdrehen mit dem dann nur noch aus dem
Boot und der ersten Lénge bestehenden, wesentlich verkirz-
ten Zug nicht moglich, weil dem etwa andere Fahrzeuge im
Wege standen, muBte er auch die erste Linge anweisen,
kopfvor sténdig zu werden. Notfalls muBten die Fahrzeuge
des Schleppzugs im Fahrwasser sténdig machen, wobei sie
das Fahrwasser soweit als moglich wegen des nachfolgenden
“ "' -Schleppzuges freizumachen hatten. Im tibrigen
muB8ten auch dieser Schleppzug sowie etwaige weitere Tal-
daB das Gebot des Anhaltens auch ein Sténdigwerden kopfvor
in sich schlieBt, wenn ein Aufdrehen nicht mbglich ist
(vgl. § 80 Nr. 2 RhSchPV0). Schleppzugfithrer StE§kann
gich nicht darauf berufen, daf durch sein Anhalten kopfvor
etwa der nachfolgenden Talfahrt das Aufdrehen unmiglich
gemacht wurde, da sich auch diese notfalls kopfvor sténdig

machen muBte. Diesc Art des Anhaltens barg fir die Talfahrt

weit geringere Gefehren in sich als wenn sgie, wie geschehen,
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-gich einfach langsam bis kurz vor die Unfallstelle weiter-
treiben lieB. Sclbst dann hat St{fJjj nicht einmal scinen
zweiten Anhang angewiesen, loszuwerfen; der Schiffsfihrer
DA von "Ti)' ist. als er dic unmittelbar bevorste-
hende Gefahr erkannte, aus eigenem Entschluf nach Stecuer-
bord gegangen und hat Anker gesetzt, wobci die Schleppver-
bindung ‘zu seinem Kahn gebrochen ist. So kam es, daB die
Anker auf-den {ibrigen Fahrzeugen des Schleppzuges erst
gesgetzt vurden, als dic Kollisionen nicht mehr verhindert
werden konnten. Schiffsfithrer und Schiffseigner des Bootes
"Wifl}" sind daher fiir den Schaden verantwortlich, den die
- Kl#gerin zu 2 durch den Ansto8 von "Ku@iiil' cegen "V
und die Veitergabe dicses StoBes an "My} erlitten hat.

. . Dagegen dlirfte ein Verschulden des Schiffers des Kah-
“nes "Ku@* nicht erwviesen sein. Er wuBte, daB der Schlepp-
zugfihrer gewahrschaut war, und konnte sich seiner Fiihrung
anvertrauen, solange nicht eine unmittelbar bhevorstehende
Gefahr scin selbsténdiges Handeln erforderte. Als diese in

" Erscheinung trat, hat er Achteranker gesetzt und damit das

- getan, was in dieser Situation von ihm gefordert werden
konnte.

V. Verschulden des Bootes AR E e
Ein Verschulden des SB "AQNN MNP 5 dos den Kahn
*SUR 3" auf zweiter Ldnge schleppte, hat das Beru-
fungsgericht in dem gleichzeitig verkiindeten Urteil (S. 29 1)
in der Sache Reederci Ziirich (MS "SI ) zesgen
SR 5 U 206/64 = II ZR 21/66 verneint. Vom Boot aus
habe man in der Nacht die lLage des 300 bis 400 m unterhalb
befindlichen Kahnes "SEJNEEMN3" nicht feststellen kbnnen,
da die Sicht sehr schlecht gewesen sc¢i. Auch habe zwischen
'~ dem Kahn und dem Boot nicht nur der Xuhn dr. 1 "RE§"., son-

4
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dern an dessen Steuerbordseite noch ein Schweizer Motor-
schiff gelegen, das durch seine Aufbauten die Sicht ver-
sperrt habe. Erst am Morgen, als die Fahrt des Schleppzu-
ges aufgenommen werden sollte, sei erkennbar gewesen, daB
"SEIP 3" im Fehrvasser gelegen habe. Von "SHNEEE 3"
aus habe man iiber "RE" gemeldet, man konne den Anker
nicht herausdrehen, da alles kaputt sei. Das Boot habe
langsam angezogen, "SEJ] 3" sei nicht mitgegangen.

In diecsem Augenblick sei schon die Talfahrt in dichter
Folge gekommen und die Lage gei bedrohlich geworden, de
dag Boot erst einmel den Kahn "REME" in Sicherheit habe
bringen miigsen; inzwischen sei "SI 3" in weitcere XKol-
ligionen verwickelt worden, die eine wirksame Hilfe des
Booten umméglich gemacht habe,

Aus Rechtsgriinden kdnnen diese Ausfiihrungen nicht
beangtandet werden.

VI. Zu einer Schuldabwagyng und Vertetlungdes Schadenn :

- S— e - -

kann es nur kommen, wenn ein M:.tverschulden von "My-"
bejaht wird. In diesem Falle hat das Berufungsgericht in
eigener Verantwortung abzuwigen und zu verteilen., Jedoch
mogen folgende Hinweisc goegeben werden.

Infolge der schlechten Wetterlage im Raum St. Sebastian -
Bendorf - Engers und der dadurch bedingten Schiffsansammlung
ist fiir die Schiffahrt eine erhebliche Gefahrenlage ent-
standen., Die Gefahrenlage hat sich fiir die Talfahrt dadurch
verschéirft, daB8 oberhalb St. Sebastian die Bichtverhélt-
nisse die Talfahrt noch zulieflen, wdhrend die vielen Schiffe
(vom Bootsfiihrer Fdffauf etwa 150 geschétzt), die sich wegen
dexr schlechten Wetterverhdltnisse unterhalb angesammelt hat-
ten, wegen des ungichtigen Wetters die Fahrt nicht aufnehmen
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konnten (§ 80 RhSchPV0). Dazu kam, daB die Schiffe in
‘einer Stromkriimmung lagen und die Einsicht in die Innen-
seite dieser Kriimmung fiir die Talfahrer bei zu mahem Anhal-
. ten des linken Ufers erschwert war.

1., In dieser Gefahrenlage hat der Schiffsfilhrer von
*“SEIR 3" unter Verletzung ssiner! nautischen Sorgfalts-
pflicht versagt. Der an sich erhebliche Schuldvorwurf
gegen ihn, er habé das Fahrwasser nicht geniigend freige-
macht, diirfte deshaldb wohl in milderem Gicht cerscheinen,
weil er ~ unrichtig ~ geglaubt hat, die Lage seines Kahnes
erlaube Talfahrern, mit denen er an sich nicht gerechnet
- "habe, die Durchfahrt. Doch trifft ihn auch der Vorwurf,
dafl er nicht die Verstopfung des Reviers unterhalb seines
Kahnes und damit die Moglichkeit, ein Talzug werde viel-
leieht in seiner Hohe aufdrehen, rechtzeitig in Erwigung
gezogen hat. '

2. Falls anzunehmen ist, daB der: Schiffsfiihrer von

- erhohte Sorgfaltspflicht oblag, besonders im Hinblick auf
die erkeunbare Schiffsangammlung in der Stromkriimmung einen
falschen Kurs gefahren is+t, diivften die Umstédnde des Falles
nicht dafiir sprechen, daf das Verschulden eines der beiden
Schiffsfithrer schwerer wiegt als das des andern (§ 736

Abs. 1 S. 2 HGB). In diesem Falle hitten die Eigner von
SO 3" und "My@l" gends § 92 BSchG, § 736 Aba, 1 HOB
‘dic an MS "Myf)® durch AnstoB von "M entstandenen
Schiédden einschlieflich des Drahtschadens im Verh&ltnis 1 : !
zu tragen; also hiitte die Beklagte zu_ 1 der Kligerin zu 2
dicse Schéden zur Hélfte zu ersetzen.

5. Das Verschulden des.Schleppzﬁgfﬁhrers des Bootes
"Wifl}" viegt wesentlich schwerer als das der Schiffsfiihrer

A
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von "SYNNEEEN 3" und das ctwaige Verschulden von "My@il§*.
Er war rechtzeitig gewahrschaut worden. Er wuBte, daB das
Revier bei St. Scbastian verstopft war. Trotzdem ist er
weitergefahren, statt sofort anzuhalten. Sein unversténd-
liches Verhalten 1st nur dadurch zu erkléren, daB er sich
der nach der Sachlage unbegriindeten Hoffnung hingab, er
konne noch aufdrchen, und da8 einem Schleppzugfilhrer der
EntschluB, scine Fahrzeuge kopfvor zu linden, schwerer
fdl1lt als der EntschlufB, aufzudrehen. Durch den Anstof

der ersten ILinge des Wi--Schleppzuges gegen den Pulk

un "SNP 3" sind weitere Schiden an "Myfll}"' entstanden.
Eg diirfte angemcssen erscheinen, die Verpflichtung zum
Ersatz dieser Schéden auf die Eigner der beteiligten
Fahrzeuge im Verhdltnis von 1 ("SENNEER ") : * ("vy@lN",
falls dieses Schiff cein Verschulden trifft) : 2 ("Wiff")
zu verteilen. Der Schadensersatzanspruch der Kldgerin zu 2
gegen die Beklagte zu 1 wiirde sich dann auf ein Viertel diqé.—
ses Schadensbetrages beschrénken. e

4. Zum Ersatz der der Kligerin zu 2 am TMS "Myfii"
entstandenen Schiéden wdre der Beklagte zu 2 zur H&lfte
verpflichtet (§9 823, 254 BGB, § 92 BSchG in Verbindung
mit § 739 Abs. 2 HGB), falls den Fihrer von "My@" ein
cbenso hohes Mitverschulden tritft. Die Ausgleichsanspriiche
des Beklagten zu 2, die ihm gegen die Fiihrer und Eigner
der beteiligten Schiffe "My@)" und "Wiff"* nach §§ 823,
840, 426 Abs. 1 BGB, §§ 3, 4, 92 BSchG in Verbindung mit
§ 739 Abs. 2 HGB etwa zustehen, sind nicht Gegenstand die-
ses Rechtastreits,

5. Hiernach war das angefochtene Urteil aufzuheben,
soweit es die Klage der Klédgerin zu 2 hetrifft.

YII. Soweit iiber die XKosten des Berufungs- und Revisions-
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verfahrens zu entscheiden war, beruht die Entscheidung auf
§§ 97 Abs. 1, 100 Abs. 4, 101 Abg. 1 ZPO. Die Entscheidung
iiber die restlichen Kosten des Berufungs- und Revisions-
verfahrens wird dem Rheinschiffahrtsobergericht iibertra-
gén, . .

Dr.Fischer =~ Dr.Kuhn'~ Dr.Nérr - Dr.Bukow Stimpel
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