LA™

Nachschlagewerk: ja
BGHZ: nein

e Vo Vet e e S0 M S e G B Al S B S S Wt W

BinnSchG § 92; HGB § 736 Abs. 1

Ist ein SchiffszusammenstoB durch gemeinsames Verschulden
der Besatzungen der Schiffe des Kligers und des Beklagten
herbeigefitlhrt worden und steht nach den zwischen den

- Parteien getroffenen Feststellungen fest, daB der Zu-
sammenstoB auch durch das Verschulden eines dritten
Schiffes, dessen Eigner am Rechtsstreit nicht beteiligt
ist, herbeigefiihrt worden ist, so ist bei der Festsetzung
der auf den Beklagten treffenden Schadensquote die Mit-
verantwvortlichkeit des dritten Schiffes zu beriickaichti~
gen, Das Urteil erwichst..aber nicht gegeniiber dem Eigner
des dritten Schififes in Rechtskrait.

BGH; Urt. v. 7. Dezember 1967 ~ II ZR 191/65 -~

Rheinschiffahrtsgexrichnt

8t. Goar
Rheinschiffahrtsobergericht
K6ln _ '
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BUNDESGERICHTSHOF
(M NAMEN DES VOLKES

ZR_191./65 URTEIL Verkiindet am

7. Dezember 1967
Heil, ‘

Justizhauptsekretia

als Urkundsbeamter

der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

1. der Reederei SR GrbH in HNENER Yeckar,

vertreten durch ihre Geschiftsfilhrer, daselbst,
2. der unbekannten Erben des am 18. September 1964 verstorbenen

n]

Schiffsfiihrers Ignatz S, urspriinglichen Beklagten zu 2
vom Kahn "Schﬂ3“g

Beklagten und Revisionskliger,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (D -

gegen

1. die Firma I Handel GmbH in qu-, :
K trafe , vertreten durch ihre Geschaftsfithrer, daselbst

Kligerin und Revisionsbeklagthe,

s Prozefbevollmichtigte: Rechtsanwilte Dr. (INGEGNGG -4
G - .

?

2. die Rhein-Reederei Z(M AG in BEED, Untere Refgasscf,
vertreten durch ihren Vorstand, daselbst,

Streithelferin zu 1,



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

3, die N,V. D tot Exploitatiec van Tanklichters
in Ro , W @ vertreten durch ihre
Direktoren, daselbst,

Streithelferin zu 2,

4, die IHRijnvaart Vereniging in RofiilD.
vertreten durch 1lhre Direktoren, per Adresse:
Hollindisches Frachtenkontor in Dbm-,

DeffstraBe e

Streithelferin zu 3,

- Prozefbevollmichtigter zu 2 - 4:

Rechtsanvwalt Dr. (D -

5. die Firma K*Binnenschiffahrt ¢mbH in TEGEGEGNG-:-GD

E gtraBe, vertreten durch ihre Geschaftsfihrer,

daselbst,
Streithelferin zu 4,

- Prozeflbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. — -
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Der II, Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat
auf die miindliche Verhandlung vom 30. November 1967
unter Mitwirkung des Senatsprésidenten Dr. Fischer und
der Bundesrichter Dr. Kuhn, Dr. Norr, Dr. Bukow und
Stimpel |

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten wird das Urteil
des Rheinschiffahrtsobergerichts in X&ln vom .

31, August 1965, soweit cs die Klage nicht abge-
wiesen hat, aufgehoben. Die Sache wird zur ander-
weiten Verhandlung und Entscheidung, auch iiber
die Kosten der Revision, an das Berufungsgericht
zurickverwiesen. ' '

Von Rechts wegen

Tatbestand :

Die Kl#¥gerin ist Eignerin des Schleppbootes "R
S 1" (1.3%50 PS) und der Schleppkihne " 341
(1.356 +, 80 m lang, 9,50 m breit) und "REJEG 40"
(1L.340 t). Sie macht Schadensersatzanspriiche in Hthe von
17.587,91 DM nebst Zinsen wegen Schiéden geltend, die ihr
im Verlaufe einer Massenhavarie am Morgen des 22. Dezember
1961 bei St. Sebastian (Rheinkm 599) durch Beschddigung
von "D 34" (nur diese Schiden - zuziiglich des
Drahtschadens - spilelen flr die Revisionsinstanz eine
Rolle) erwachsen seien. Wegen dieser Schiden hat die Kli-
_gerin die Beklagte zu 1 als Eignerin des Schleppkahns
- sl 3" (1.323,5 t, 80 m lang, 9,49 m breit), den
urspringlichen Beklagten zu 2 als den verantwortlichen
Schiffafihrer dieses Kahns in Anspruch genommen. Der Be-




‘klagte zu 2 ist mach Verkiindung des erstinstanzlichen Ur~

teils gestorben. An seine Stelle sind im Rechtsstreit -

‘seine unbekannten Erben getreten. Jedoch soll nachstehend

der verstorbene Schiffsfihrer Sciip veiter als der

Beklagte zu 2 bezeichnet verden.

Der Kahn "Schijjjjji) 3" befand sich mit einer Ladung
von 1.220 © Brikett auf der Bergfahrt als Anhang Nr. 2
des Motorschleppers "A-ELQEE' (1.000 PS). Auf Nr. 1
hing der beladenc SK "R{Jl" (1.357 %, 82,15 m lang). Der
Sehl‘eppzug ging abends in der Dunkelheit bei St. Sebastian

= vOor Anker, wo sich rechtsrheinisch bereits viele Fahrzeuge

angesammelt hatten, die ihre Fahrt wegen unsichtigen Wet-
ters nicht hatten fortsetzen kdnnen. Schon in der Nacht
gegen 2.30 Uhr war das leer zu Tal kommende, der Streit-
helferin zu 1 gehdrende MS "Scfjjj D" »it dem vor
Anker liegenden Kehn "Schiji} 3" kollidiert und dann bei
¥m 599,2 zwischen der 2. und 3. linksrheinischen Kribbe
liegengeblieben, nachdem es auf dem Kopf der dritten
Kribvbe festgefahren war. Am Morgen gegen 8 Uhr passier-
ten als erste Talfahrer. mehrere Motorschiffe, teilweise
mit einem Anhang, zwischen "Schijjjji} 3" wnd "Sc{ -
@' vobei es wieder zu Unfdllen kam. Diese Fahrzeuge
machten sich zum groften Teil unterhald von 'Schijil 3"
auf verschiedene Art sté‘mdigo Darunter befand sich auch
das MS "WifiJ" (830 t) mit dem leeren Kahn "K({jJ 29"
(1,300 t), die beide der Streithelferin zu 4 gehbren.

Als letztes Fahrzeug war das MS "HofJJlil' erschienen

_und hatte oberhald von "Schiffjjiil} 3" und "Se—

 aufzudrehen versucht, wobei es, ohne den Kahn zu ‘berih-

ren, gegen das MS "Scffjjjl gcriet, aber wxeder frei-
kam und anderweitig zwischen die Kribben ging. :



Der dem MS "H " folgende Schleppzug "My Y
drehte mit seinen auf einer Linge hingenden Kihnen
" (S0 n lang) und "Mufill (65 m lang} eben-
falls oberhaldb der beiden Stillieger iiber Backbord auf.
Dabei schlug der Steuerbord~Kahn "TJER" im Herumschwaien
~_mit dem Steuerbord-Achterschiff gegen den Vordersteven von
wSchflll 3", und beide Kihne blieben in Schriglage, mit
den Kopfen zu Tal, an "Sch{il 3" hingen; auch brachen
die Schleppdrdhte. Das MTS "My@)" (67 m lang), das der
Streithelferin zu 2 gehdrt, geriet zunichst zwischen die
Kribben und legte sich etwas spdter, mit dem Kopf zu Berg,

zwischen "Schijl 3" vwnd ""QNR" ; un seine Kihne zu

halten,

Ingwischen traf als nichster Talzug das Schleppboot
der Kldgerin "R 1" nit zvei Iingen im Unfall-
revier ein. Auf erster Linge hingen die beladenen Kihne

winf R 19" (1.618 t) steuerbords, O "

(1.364 t) backbords und auf zweiter Linge die leeremn Kihne
"R 34" steuerbords, "HNEEE 40" backbords. Auch
dieser Schleppzug versuchte gich stdndig zu machen. Die
zwelite Lénge machte los und lindete linksrheinisch kopf~
vor oberhaldb von "Schifil} 3", wihrend das Boot mit der
ersten Linge iiber Steuerbord aufdrehte. Dabei rissen dic
Dr#hte; der Backbordkahn "OfJJll} geriet mit dem Back-
bord-Achterschiff gegen "Mu@lll', dem Backbord-aAnhang

von "Myfii". Die Kihne "OQJNR" und "VindNEER 10
blieben in Querlage mit den Achterschiffen veor dem Pulk
um den Kann "Schiil} 3" liegen. Derselbe begann abzutrei-
ven. "R 1" legte sich rechtsrheinisch vor Anker.

Alsdann erschienen von oben her weiter das der
Streithelferin zu 3 géhtrige Schleppboot "W (600 Ps)
mit ebenfalls zwei Lingen. Auf der ersten Liénge hing
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SK "Kugiii)" (2.902 t, 110 m lang, 13 m breit) steuerbords,

'SK "Baf)® (1.459 t, 82 m lang) backbords und auf zweiter

Linge SK "TifJl" (1.499 t). Alle drei K#hne waren leer.
Der Schleppzug versuchte kopfvor zu liénden; dabei geriet
SK "Bach" backbords gegen SK "R IR 54" denn SK
"Ku@iiil}" und "Ba@@" nach Steuerbord hin gegen "MufB.

Dem Schieppboot "V({j)" folgte dichtauf das Schlepp-
boot "1‘1- XXI" (25 t, 600 PS) mit wiederum zwei
lingen., Auf erster Linge hingen die beladenen Schlepp~
xahne "D K- 51" (940,8 t, 67 m lang, 8,20 m breit)
vackbords, "R P 10" (1.403,3 t) steuerbords und auf

‘zweiter Lange die leeren Kihne "REEN K@ 74" (981 +)

backbords, "Gute Gijjjj" (1.338 t) steuerbvords. "FPxij D

XX1" war dem Kahn "TifJilf soweit aufgelaufen, daB es

versuchte, an dessen Backbordseite, zwischen ihm und der
vor Anker liegenden zweiten Lénge von "R_ I, zu
pagsieren. Dabei lief der Kahn "REEN XKo@ 51" nit dem
Backbord~Vorschiff unter das Steuerbord-Achterschiff des
leecren Kahns “RJJIEE 54" und nahm diesen Kahn einige
nundert Meter talwérts mit. |

Die Kligerin behauptet, der Kahn "Sch@iiil} 3" habe.
vorschriftsvidrig im linksrheinischen Fahrwasser gelegea

~und hierdurch den ZusammenstoB mit dem Anhang des Myfii)-

Zuges verschuldet. Der Pulk um "Schifjij 3" habe das Re-
vier fir die Talfahrt gesperrt. "R 34" sei durch
die von dem Beklagten zu 2 verschuldeten Kollisionen mit
dem V(@B-Anhang SK "Baf)" und dem FI—-Anhang, SK
"R- Ka- 51" schwer besch#digt worden. Ihm habe

durch "R I Hilte geleistet werden miissen. AuBer—
dem sei der Kahn "REJEEE 54" auf einer Kribbe festge-
fahren und durch das Boot freigeturnt worden. Die Fihrer
ihrer Fahrzeuge, besonders ihres Bootes "R 1",




hiatten die Schiden ihres Kahns "R 34" nicht ver-
schuldet.

Die Beklagten bestreiten, da8 SK "Schiili 3" in
unzuldgsiger Weise gelegen habe; er habe als HuBerstes
Fahrzeug des Stapels der Bergfahrt den Ublichen Sicher-
heitsabstand zu dem an seinem Backbord-Achterschiff still-
liegenden Schleppboot "I- IIIY gehalten. WHre agber
der Kshn wirklich falsch gelegen, so hitte ihn sein Boot
"R ER avs dem Fahrwasser herausziehen miissen.
Die Kollisionen seien allein darauf zurickzufithren, dafl
die Schieppziige "My@, "R ', ""@D" vnd
"FoAlR XX1I" ibre Fahrt trotz unsichtigem Wetter zu
lange fortgesetzt und insbesondere zu spdt aufgedreht
oder stindig gemacht hitten, als ihnen die Weiterfahrt
durch die unterhalb von "Schiii 3" liegenden Fahrzeuge
versperrt gewegsen seil. Anderen Talziligen sei das rechtzeitige
Anhalten miglich gewesen.

Die Streithelferinnen der Kligerinunen haben ein
Verschulden ihrer Fahrzeuge bestritten und sich im wesent~
lichen dem Vorbringen dexr Kligerin angeschlosgsen.,

Rheinschiffahrtsgericht und Rheinschiffahrtsober~
gericht haben die Klage, soweit sie Gegenstand des Revi-
gionsverfahrens ist, dem Grund nach fir gerechtfertigt
exrklirt. Mit der Revision wollen die Beklagten die Ab- |
weisimg der Klage erreichen. Die Kligerin und ihre Streit-
helfer bitten um Zurlickweisung der Revision. o ’
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1. Das Berufungsgericht geht davon asus, daf es auf
die Lage des Kahns in der Nacht vor und nach der Anfahrung
~durch ¥MS "SIy vicht ankomme, da der Kahn gegen
6 Uhr morgens durch eigenes Rudermandver -wiedér weiter
nach rechtsrheinisch in die Nihe des Bootes "IfiEN
III" beigegangen sei. Auf die Lage von "ScfEEND
komme es nicht an, da dieses Fahrzeug nach der Kollision
auBerhaldb des Fahrwassers zwischen den Kribben angehalten
habe. Diese Ausfihrungen sind aus Rechtsgruﬁden‘nicht Zu
beanstanden.

- 8K "Sch- 3" sei, wie im gleichzeitig verkin-
 deten Urteil (S. 14, 20) in dexr Sache G (s Ho@
@) sccen sclfiiiii) (3 U 39/65) festgestellt ist, am

Morgen bei km 599,2-3 gelegen.

Der Kahn sei aber, wie im angefochtenen Urteil wei-
ter ausgefiihrt wird, nicht geniligend nahe an "IN 111"
beigegangen. Als Ergebnis der Beweisaufnahme stellt das
Berufungsgericht fest, der Kahn habe sgich mit seiner
Steuerbordseite 30 bis 40 m neben "TfNNEEP ITI" und
damit in sehr exponierter Lage hetrichtlich auBerhaldb der
Stillieger befunden. Als gegen 1/2 7 Uhr der "IN
III"-Schleppzug 150 bis 200 m abgesackt sei, habe "Schiiiill
3" ganz allein mitten im Fahrwasser im Ublichen Talkurs ge-
legen. Zwar kionne "Schi 3" fur die Verstopfung des
Reviers unterhalb des Kahns nicht verantwortlich gemacht
werden. Jedoch hitte man auf "Schifjjjj 3" vei dieser si-
tuation damit rechnen miissen, da8 die am Morgen zu er~-
wartenden Talfahrer bei der schlechten Sicht gezx-mngen ,



sein wiirden, noch vor dieser in der Stromkrﬁmmung liegen-
den Masse von Ankerliegern im Bereich des Xahns "Schiflii)
3¢ gufzudrehen, da cie Talfahrer vor der Ecke von St. Se-
bastian das Revier erst spdt hiétten ibersehen kSnnen. Fir
das Aufdrehen habe ein Zwischenraum zwischen "Schiiii 3"
und den linken Kribbenkdpiem von 60, allenfalls 70 bis

75 m zur Verfiigung gestanden. Das sei unzureichend ge-
wesen. Der Xahn "Schijjjjjjjj 3" hitte rechizeitig fiir Ab-
hilfe sorgen, notfalls sein Schiieppboot zum Eingreifen
veranlassen miigsen.

Bei seiner Schleppzuglirge von 170 m habe der
Schleppzugfithrer von "Myfii)" das Backborddrehmandver, zu
dem er wegen Verstiopfung des Reviers unterhalb von
vscri} 3" gezvungen gewesen sei, knapp und kurz anlegen
miissen. Der Steuerbordkahn "I sei dabei am Bug
von "Schijj) 3" hingengeblieben. Der ganze. aus "Schil)-
@ 3" vnd den schrég davor liegenden Kihnen " EGDG:
und "Mufi}* bvestchende Pulk habe nun die Durchfahrt
versperrt.

Der nun in 400 - 600 m Abstand folgende RN
@ schlceppzug habe zundchst seine zweite I¥nge los~
machen und sich kopfvor auf den Achterankern lénden .
lassen. Die beiden RJJ-Xshne seien bei Im 599,1-2
im Fahrwasser 25 - 50 m auBerhal> der Kribben sténdig
gevorden, Als das Boot mit den beladenen Kéhnen der eyxtsjt"en,{
Lénge scharf iiber Steuerbord aufgedreht habe, sei der Pulk
um "Sch- 39 im Wege gestanden. Der Backbordkaun
“Of " sci nmit dem Achterschiif gegen "Mu@il)" ge-
schlagen. Tie Strangschéden von "R 1" scien
eine Folge des exzwungenen scharfen Aufdrehens gewesen.

Dem M -Schleppzug seien weitere Schlepp~
ziige und Einzelfahrer gefolgt, denea es nach der Wahrschau
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durch den Fshrmann Schii} gelungen sei, rechtzeitig ober~
halb der Unfallstelle aufzudrehen oder sténdig zu machen.
Der folgende "} -Schleppzug habe beim Versuch, kopf-
vor stédndig zu werden, dem Pulk mnach Backbord ausweichen
missen. Dabei sei der Backbordkahn "Baffff' mit dem Vor-
schiff gegen das Achterschiff des Kahnes "RjjNEGEGEGD 34
gestoBen. "Bafff und "Kuf* seien abgeprallt und
"Kuf@iilf' sei gegen den schrig vor "Schifiilll) 3" liegenden
Kahn "Mu-" geraten., Die Verbindungsdrdhte zwischen den
R - <ihnen seien gerissen und RN 54" sei

etwa 40 m abgetrieben.

Der zvweiten Iinge des V{JJ-Schlieppzuges sei der
nachfolgende Schleppzug "FI_ XXIv¥ guigeildauien. Des-—

- sen Backbordkahn evster Linge; "R} X<l 51, sei beim

Preiben mit dem Vorschiff gegeh den inzwischen wieder
sténdig gewordenen Kabhm "REJJE 34" gestoBen, weil

der Frf}-Scrileppzug durch den Pulk zu weit nach
linksrheinisch hin abgedriickt worden sei. Der Xahn "R

@ ;4" sci dann von der ersten Linge des Frilll-

Zuges mitgenommen und weiter unterhalb zwischen die Kribben
gedrickt worden. ’

Die im Kehn "REJJE 34" durch den AnstoB der
Kihne "Boffy' und "REED X2l 51" entstandenen Schiden
seien durch die fehlerhafte Lage des Kahns "Schillij 3"
herbeigefiihrt worden. Auch die Hilfeleistung des Bootes
"R ' tic den Kahn "N 54" sei infolge
des fehlerhaften Verhaltens des Beklagten zw 2 notwen~
dig geworden. |

2, Die Revision meint, "Schiffjjjj 3" hade, bevor
der "I -Schleppzug etwa 200 m abgesackt sei, keine
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Msglicnkeit gehabt, weiter nach rechtsrheinisch beizu-
gehen. | '

Die Rige ist nicht begriindet. Der Kahn muBte nach

§ 67 RhSchPVO seinen Liegeplatz auch mnach der Anfahrung
durch "S " so nahe am Ufer w3hlen, wie es sein
Tiefgang und die Ortlichen Verhdltnisse gestatteten; exr
durfte keinesfalls die Schiffahrt behindern. Gegen diese
Vorschrift hat die PFihrung von "ScHi} 3" verstoSen,
als sie ihren Kahn in einem Abstand von 30 -~ 40 m zu
"TAD 111" licgen licB. Sie muBte sich von ihrem

Boot in die Reihe der Stillieger hochziehen lassen, zum
mindesten weit ndher an "I} III" herangehen. Hier-

durch wiren die Kollisionen vermieden worden, da die expo-~

nierte Lage von "Schiffj 3" den Fihrer von "My@" zum
scharfen Aufdrehen veranlafte und der Kahn "'L‘_"
gerade noch den Bug von "Schijjjii) 3" erfafte, wodurch
der Pulk um "Schifjj 3" entstand. An dem niheren Bei-
gehen wurde "Schifil} 3" avch nicht durch den Nebel ge-
hindert; nach dem sich auf die Beweisaufnahme stiitzenden
Vortrag der Revision betrug die Sichtweite zeitweilig
nur 50 - 60 m und selten mehr. Wenn die Sichtweite "zwi~
schendurch einmal frei" war, so konnte der Kahn diese
freie Sicht zum Beigehen ausnutzen. Er hat sich auch tat-
s#chlich durch Ruderbevegungen dem Stillieger "I D
IIT" gendhert, jedoch nicht genligend. Die Verst%indigung

mit seinem Schleppboot h#tte der Kahn auch bei ungeniigen-

der Sicht tber SK "Ruf§' herbeifiihren kbnnen.

Unhaltbar ist die Rechtsansicht dexr Revision,
eine Behinderung der Schiffahrt liege dann nicht vor,
venn das Fahrwasser fir die Durchfahrt breit genug sei; -
die Ankerlieger hitten nicht die Pflicht, fir Aufdrehmands-
ver ausreichend Platz zu lassen. Abgeschen davon, daf der

g
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bezeichneten Vorschrift schon dann zuwidergehandelt wird,
wvenn der Stillieger mehr Raum im Fahrwasser als unbedingt
ndtig in Anspruch nimmt, muBite im vorliegenden Fall Platz

 _fiir die nach der lage im Revier notwendigen Aufdreh-

oder Anhaltemanbver geschaffen werden. Weil der Beklagte
zu 2 dasg nicht getan hat, hat er die Schiffahrt behindert.

Die Revision beanstandet, das Berufungsgericht habe

ibersehen, da8 die Anfahrung durch MS "Sc(NNNER" vccen

Versagens des Ankergeschirrs zur Mantvrierunfihigkeit des
Kahns "Schijj) 3" gefiihrt habe, die gemdB § 94 RhSchPVO
durch ein rotes und weiBes Licht angezeigt worden sei.

Die Riige ist nicht begriindet. Das Berufungsgericht hat

in dem Urteil vom 17. August 1965 in der Sache Ziirich

("scf D) scze- Sch@lll 3 U 206/64 = II ZR 21/66
festgestellt, dafl dvrch den ZusammenstolB mit}MS "Se-«
@' der Kranbalken herausgerissen worden und die Ohring-
kette gebrochen seien, ohne daB die eigentliche Anker~
vorrichtung beschidigt worden sei, und da8 am Morgen bel
der beabsichtigten Pahrtaufnahme der XKahn den Anker nicht
habe herausdrehen ktnnen. Die Beklagten haben aber nicht
dargetan geschweige denn bewiesen, daf die Schiden am
Ankergeschirr es dem Beklagten zu 2 unmoglich gemacht
hitten, niber an "I III" heranzugehen, als dies
tatsiichlich geschehen ist. Uberdies hat das Berufungsge-
richt in dem bezeichneten Urteil 3 U 206/64 (S. 30) aus-
gefiihrt, das Boot "Anna E1LfJJ habe am Morgen kurz

vor den Kollisionen, in die "Schiilli 3" verwickelt wor~
den sei, langsam angezogen, um die Fahrt aufzunehmen, :
"Schifiii) 3" sei aber nicht mitgegangen. Auch wenn "Schiilill
3" ywegen Schiden am Kranbalken und an der Ohringkette nicht
in der Lage gewesen wire, seinen voraus nach Steuerbord
stehenden Buganker herauszuziehen, hitte der Kahn die Mog-
lichkeit gehabt, durch entaprechende Rudersiellung etwas
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niher zum rechten Ufer beizugehen, wenn er dem Zug des
Bootes gefolgt wire. DaB diege MOglichkeit sich erst
nachtriglich herausgestellt habe, wie die Revision behaup-
tet, ist nicht ersichtlich. Die Beklagten haben selbst in
jenem Rechtsstreit im Schriftsatz vom 26, Mirz 1965 5. 24
‘a.E. ihrem Schleppzugfilhrer vorgeworfen, er habe versium?b,
den Kahn nach der Anfahrung durch "S-" aus dem
Fahrwasser herauszubringen, wvenn er dort tatsichlich gelegen
habe. Also hat nach dem eigenen Vortrag der Beklagten trotz
der Schiden am Ankergeschirr diese Moglichkeit bestanden,

Ohne Rechtsfehler hat das Berufungsgericht angenom—
men, der Schiffsfithrer von "Schiflil) 3" habe sich nicht
darauf verlassen konnen, daB wegen des in seinem Raum
herrschenden unsichtigen Wetters keine Talfahrt kommen
werde. Er kannte die Sichtverhidltnisse oberhalb nicht,
konnte sich also nicht darauf verlassen, daB sie ebenso
schlecht seien wie an seinem Standort. Sein Yorbringen,
wegen der Schiffsansammlung und des unsichtigen Vetiers
wire eine Fortsetzung der Talfahrt auch dann nicht moglich
gewesen, wenn er vorschriftsmifig ndher an "Il 111"
gelegen wire, kann ihn nicht entlasten. Gerade mit Riick-
sicht hierauf muBte er der etwaigen Talfahrt mbglichst
viel freien Raum zum Aufdrehen oder Anhalten lassen. Daf
er das nicht getan hat, war sein Fehler. ' -

Die Urstchlichkeit dieses Fehlers fir den Strang-
schaden von "R 1" uwnd die Kosten der Hilfeleistung
dieses Bootes sowie fiir die an "}_ 34" durch die
Kollision mit "B* und "RENP K@ 51" cntstandenen
Schiden ist vom Berufungsgericht ohne Rechtsfehler fest-
gestellt.
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: Im Hinblick auf die nach § 92 BSchG anzuwendende
‘Vorschrift des § 736 Abs. 1 HGB ist zu priifen, ob die Schiffs-
filhrer der Schleppzige "My@B", +xE . "Vl "
"rr D X1 und vAnna EL@' eir Verschulden an

den vorgenannten Schiden der Kligerin trifft. Ein Ver-
_Schulden der kligerischen PFahrzeuge ist vom Berufungs-—
gericht verneint. Im iUbrigen ist die Frage im hiler ange-
fochtenen Urteil nicht behandelt, braucht auch vom Stand-
punkt des Berufungsgerichte nicht behandelt zu werden
(vgl. § 735 HGB).

I. Dag Berufungsgericht ist der Ansicht, der Fihrer
AR s "Vy@A"-Schleppzuges habe sachgerecht ge-
handelt, als er vom Tand her eine Wahrschau erhalten,

- das Anfdrehen des vorausfahrenden MS "HofjJi)" vemerkt
und Einsgicht in den Unfallbereich bekommen habe., Die
Begrindung, mit der das Berufungsgericht ein Verschulden
des Schleppzugfihrers verneint, h#lt der rechtlichen Nach~
prifung nicht stand. Denn es hat nicht gepriift, ob AGNR-
SR bci dem Umfahren der Ecke von St. Sebastian den
nautisch richtigen Kurs eingehalten hat.

AR -t bekundet, in der Nihe der Fihre
{(n 598,9, Augenscheinsprotokoll GA 97) bei der Kirche
St. Sebastian sei vom Ufer aus mit einer Taschenlampe
geblinkt und zugerufen worden, sie sollten aufdrehen,
gs sei kein Loch mehr frei. Er habe dann seine schon
_vorher nicht volle Fahrt verlangsamt. Er sei dann auch
gerade um das Eck herumgekommen und habe gesehen, daB
das Revier unterhalb verstopft und MS "Hofiil}’ rundge-
gangen sei; er sei sofort mit seinem Schleppzug ebenfalls
rundgegangen und habe versucht, ganz kurz Uber Backbord
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aufzudrehen, habe aber nicht verhindern kbtnnen, daf
sein Anhangkahn "R sceger den Kahn VSchijii 3¢
geschlagen sei. Eine Durchfahrt sei wveder auf der rech-
ten noch auf der linken Seite dieses Kahns mogilich ge-
vesen.

. Diese Aussage und die sich damit deckende Fest-
stellung des Berufungsgerichts, man habe auf "My "
erst nach Umfahren der Ecke gesehen, dal das Revier
unternalb von "Schill 3" im Nebel gelegen habe und
vollstiindig verstopft gewesen sei, legt die Annghme
nahe, daB "VMyf@i}' schon vor dem Erreichen der Ecke einen
nantisch fehlerhaften Kurs gefanren ist. Ob das zutriffy,
mufB das Berufung-sgericht priifen; dabei wird folgendes zn
beachten sein. Das Berufungsgericht hat in seinem gleich-
zeitig verkiindeten Urteil in der Sache GEED ('Ho ")
gegen Schi} 5 U 39/65 ausgefithrt (S. 28), der Schiffs-
fihrer des MS "HofjjJii’ sei durch Sichtverschlechterung
und d4ie schon von weiter oben her erkennbare ungewthn-
liche Massierung der Bergfahrt an der Stromkriimmung bel
St. Sebastian und Bendorf hinreichend gewarnt worden.
Es ist nach den bisherigen Feststellungen nicht ersicht-
lich, warum dies nicht auch fir den hinter “"Ho{jjjjjil}"
fahrenden Fihrer von "Myfll)' gelten soll. Wie weit diese
Schiffsansammlung gich zum linken Ufer hinzog, konnte man
auf "My@)' vegen der Ecke bei St. Sebastian wohl nur des~
halb nicht erkennen,weil "My{il}" zu nahe am linken Ufer
fuhr. Ist es an sich schon mit der nautischen Sorgfalts-
pflicht kaum vereinbar, wenn sich ein Talfahrer so nahe
an das linksrheinische Ufer h#lt, daB er wegen der Kirch-~
hofsmauer an der Ecke erst nach Umfahren der Ecke Ein-
blick in das linksrheinische Fshrwasser gewinnt, so gilt
dies erst recht, wenn er schon von weiter oben her rechts-
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rheinisch eine solche ungewdhnliche Massierung von Schii-
fen erkeunt oder bei geniigender Aufmerksamkeit erkennen
‘muB, ihm aber unklar geblieben ist, ob el dieser Massie~
rung von Schiffen eine Durchfahrtsmiglichkeit iiberhaupt
gegeben ist. Br darf die Ecke nicht in nahem Abstand um-
fahren, sondern muf sich so weit vom linken Ufexr entfernt
halten, daf er frithzeitig den Einblick in das linksrhei-
nigche Fahrwasser unterhaldb der XKirche gewinnt. Hitte
dies der Fithrer von "Myfiif' getan, so hidtte er unter Um-
gténden, wie die von der Vasserschutzpolizei gefertigte
raBstabsgerechte Skigzze der flachen Stromkrimmung nahe~
legt, den stilliegenden Kahn "Schifiil} 3". die mangelnde
Durchfahrtsmglichkeit und die Verschlechterung der Sicht
unternalb von "Schifip 3" friiher erkemnen miissen, selbst
wenn "Schijil} 3" nsher als 60 m an den Kribben gelegen
haben sollte; es wiren ihm dann nicht nur "allenfalls
noch 200 bis 300 m" fur di¢ zu ergreifenden nautischen
Mafnahmen zur Verfligung gestanden, wie das Berufungsge-
richt (BU S. 25) glaubt feststellen zu kinnen, sondern
eine wveit groBere und ausreichende Strecke. Diese betrug
nach{der Yeststellung des Rheinschiffahrtsgerichts in der
sache Schifiiiccacn Z@D (Urteil vom 1. April 1964

4 C 6/62 €. 10) fur ein in Strommitte fahrendes Schiff
600 bis 700 m. Dabei wire zu priifen, ob es bei den da~
maligen Sichtverhdlinissen nicht auch notwendig gewesen
vdre, einen Ausguck auf dem 67 m langen MS "My@l}" auf-
zustellen, so daf man noch friher Einblick in den Unfall-
bereich hiitte bekommen konnen. Nautisch nicht unbedenk~
lich war es unter Umstédnden auch, daB der Fihrer des MS
"My@lB" wit seinem langen, breiten Anhang ("D’

80 m, "Muffll* 67 m lang, beide zusammen 18,50 m breit)

200 bis 300 m vor "Schi§ 3" das ganz erhebliche Risi-
k0 eines Aufdrehmantvers mit seinem 67 m langen Motor-
schiff eingegangen ist, statt seine leeren Pankkhne an-
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zuweisen, loszuwerfen und kopfvor stidndig zu machen, wie
das der zweite, ebenfalls aus zwei nebeneinander ge-
meerten groflen Kihnen bestehende Anhang des nachfol-
genden MJJEE-schleppzuges mit Erfolg getan hat.

Dann hiétte auch "Myg@iil}' selbst entweder drehen oder
kopfvor stindig werden ktnnen. Hierfiir war nach der
Feststellung des Berufungsgerichts in der Sache GEIIIED
("HolllF') gcsen ScHlll) (dortiges Berufungsurteil

S. 28) geniigend Platz. Jedenfalls diirfte das kopfvor
Stéandigmachen des Schleppzuges nach der Sachlage ein
geringeres Risiko in sich geschlossen haben als das
Aufdrehen. Dem Schleppzugfithrer kann nicht zugute ge-
halten werden, dafl es sich bei seinem EntschluB, mit

dem ganzen Schleppzug aufzudrchen, um eine Mafinahme des
letzten Augenblicks gehandelt habe. Das gleiche, was das
Berufungsgericht in diesem Punkte hinsichtlich des Schiffs-
fihrers von "Ho{iiJ* ausgefiihrt hat (dortiges Berufungs-
urteil S. 28 £), dirfte auch fiir den Schleppzugfithrer

von "My@R" gelten.

Falls nach der vom Berufungsgerichit vorzunehmen~
den Priifung davon auszugehen ist, daB "Myf@" nautisch
richtig in der Mitte des Fahrwassers, eher mehr rechts-
rheinisch h#tte fahren miiesen, um dag Revier hinter der
Ecke rechtzeitig einsehen zu konnen, so wire es wohl
nicht zu dem miBgliickten Aufdrehmantver von "Myf@i" ge-
xommen und hitte der aus "Schijjjiil) 3", "N vnd
M " hestehende Pulk die nachfolgenden Séhleppziige
nicht behindert, wodurch die Schiéden der Kligerin mit
entgtanden sind.

Die Revision meint, auch die Anhangschiffe

-

D und_ "Mufll seien schuld. Das trifft nicht

zu., Ein eigenes Verschulden der Anhangschiffer ist nicht
darin zu schen, daB sie dem Kurs ihres Bootes folgten,
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da sie nicht vor eine sie unmittelbar bedrohende Gefah~-
renlage gestellt waren. Die Verantwortung fir den Kurs
des Schleppzuges trégt grundsétzlich der Schleppzugfih-~
rer. Bei dem vom schleppenden MS "My@f' eingeschla-
genen Kurs konnten die Anhangschiffe die unmittelbar be-
vorstehende Gefahr erst sphter erkennen als der Schlepp-
zugfiihrer. Die Ansicht des Berufungsgerichts im Urteil
vom 17. August 1965 3 U 49/65, die Anhangschiffer hHtten
in diesem Zeitpunkt dem aufdrehenden Schleppzug folgen
milsgen, ist aus Rechtsgriinden nicht zu beanstanden.

II. Verschulden des kligerischen Bootes IR i
Das Berufungsgericht hat in dem angefochtenen Ur~
teil (8. 26, 37) ausgeflihrt: Der aus flinf Fahrzeugen

vestechende N -Scnierpzug sei dem "My@B“-schlepp-~
zug in 400 big 600 m Abstand gefolgt. Erst am Fdhrsteiger

sei "FHJJJI 1" von dem Fshrmann S gevwanrschaut
worden; kurz oberhald der Kirche habe man die _e*réten Not-
signale gehdrt und den "MyfJi-Schleppzug aufdrehen sehen.
Der Schleppzugfiihrer habe dann villig sachgerecht und
schnell gehandelt. Er habe zuniichst die Leerkihne "1--
G ¢ vnd NS (0" der zweiten Lénge losgewor-—
fen, die spéter bei ¥m 599,1-2 standig geworden seien.

Das Boot habe mit den beladenen Kihnen der ersten Linge
wegen des im Weg liegenden Pulke um "Schijjii}3" scharg

iiber Steuerbord aufgedreht, wobei zwei Schleppsiringe

gerissen seien. Der Backbordkahn "ONNER' se¢i dann
gerade noch mit dem Achterschiff gegen den schriigliegenden
Kahn "“Mu@" angeschlagen. -

‘Auch hier hat das Berufungsgericht nicht gepriift,
ob der Schleppzugfiihrer des RN Zvges, weun ihm
erst am Fehrsteiger infolge der Wahrschau die Gefahren-
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lage offenbar uurde, die Ecke nicht nautisch falsch ange-
halten und dadurch zu spit die durch den Pulk um "Schiil
3" drohende Gefahr erkannt hat. Bejahendenfalls h#tte er
nicht nur seinen zweiten Anhang viel frilher loswerfen

und damit dessen unzulissige Lage im Fahrwasser kurz
oberhalb von "Schijji} 3" vermeiden, sondern auch mit
 dem ersten Anhang rechtzeitig in normaler Weise drehen
konnen. Platz hierfiir war nach der Feststellung des Be~-
rufungsgerichts oberhalb von St. Sebastian vorhanden. Das
ergibt sich auch daraus, daf der spiter hinter weiteren
Fahrzeugen eintreffende Schleppzug "Tr_" mit zwveil
Kihnen oberhalb St. Sebastian aufdrehte (Berufungsurteil
8. 27). Notfalls hitte er auch die erste I#nge anweisen
miis{sen9 kopfvor standig zu machen. Mit dem ReiBen der
Drihte bei scharfem Aufdrehen mufte nach der Lebenser-
Tahrung . gerechnet werden.

Ein Verschulden der Anhangschiffer des Rheinstahl-
Zuges scheidet aus den gleichen Griinden aus, die zur
Verneinung des Verschuldens der Anhangschiffer von "Myf}"
gefilhrt haben. Die falsche Lage ihrer Kihne konnten sie
aus Zeitmangel nicht korrigieren,

III. Verschulden_des_Bootes VR

- T~ - S Wi B e B Mg - G0 e e e S S Sae S S e

Hier fihrt das angefochtene Urteil (S. 27 £) avss

leeren Kdhnen "Kufiil]", "Ba@@" und "2 sei dem
Schleppzug "Tr_". gefolgt. Der Schleppzugfiihrer
Stavast von V)" sei von dem Fihrmann SENNN vereits in
der Gegend von Kesselheim (km 597,0, 2 km oberhald von

St. Sebagtian) gewahrschaut worden. Er habe darauf lang~
sam gemacht. Wegen eines vor ihm aufdrehenden Motor-
schiffs und des dann ebenfalls vor ihm aufdrehenden
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. Schleppzuges "Tr@ " habe er nicht aufdrehen kbnnen.

Die zvieite Lénge SK "Ti@i)" habe selbsténdig kopfvor
im Strom geldndet. Auch die beiden Kdhne der ersten
I#nge hitten dann Achteranker gesetzt, die jedoch nicht
gehalten hitten. "V} have versucht, dem Pulk um
"Schifiill} 3" nach backbord auszuweichen. Dabei sei der
Backbordkahn "Baf)' mit dem Vorschiff gegen das Achter-
schiff des kopfvor bei km 599,1-2 im Fahrwasser geliénde-

ten Kahns "R- 34" gestoBen.

Der Schleppzugfilhrer Stavast von "W" war
schon etwa 2 km vor der Unfallstelle darauf hingewiesen
worden, daB dort das Revier verstopft sei und exr nicht
weiterfahren konne. Trotzdem iat er bis zur Unfallstelle
weitergefahren. Er kann sich nicht damit entschuldigen,
daB er mit seinem langen Schleppzug nicht habe aufdrehen
ktnnen. Vor "V{jj}" fuhren nach der Feststellung des

Berufungsgerichts (S. 27 des bezeichneten Urteils) zahl-

reiche Schleppziige und Einzelfahrer, von denen St
auf Grund der Wahrschau des Fihrmannes S{Jjjj. der den
falfahrzeugen entgegengefahren war, annehmen mufite, daB
sie vor der Unfallstelle aufdrehen oder stindigmachen
wiirden. Insbesondere galt dies auch von dem vor ihm fah-
renden "Ir{ i -Zve. Bei dieser fiir ihm erkenmbaren
Sachlage muSte "W} nach der Wahrschau sofort anhal-
ten. Er durfte es nicht darauf ankommen lassen, ob die -
Fahrzeuge vor ihm noch vor der Sperre Flatz fir seinen
Schleppzug zum Aufdrehen oder Stidndigwerden lassen wiir-
den. War ein Aufdrehen unterhalb Kesselheim mit dem gan~
zen Schleppzug nicht mdglich, muBte der Schleppzugfiih-
rer seine zweite Léuge, den Kann "TiffJjjJ*, sofoxt los~
vwerfen. War auch ein Aufdrehen mit dem dann nur noch aus
dem Boot und der ersten Linge bestehenden, wesentlich
verkiirzten Zug nicht moglich, weil dem etwa andere Fahr-



-1~

zeuge im Wege standen, muBte er auch die erste Linge an-
weisen, kopfvor sténdig zu werden. Notfalls muBten die .
Fahrzeuge des Schleppzugs im Fahrvasser stindig machen, ... ..
wobei sie das Fahrwasser sowveit als miglich wegen des
nachfolgenden “"Fri "' -Schleppzuges freizumachen

hatten. Im librigen mufite auch dieser Schleppzug so wie
etwaige weitere folgende Talfahrt. sofort anhalten.

Dag Berufungsgericht hat verkannt, daB das Gebot des
Anhaltens auch ein Sténdigwerden kopfvor in sich schlieRt,
wenn ein Aufdrehen nicht mdglich ist (vgl. § 80 Nr. 2
Rh8chPV0). Schleppzugfiihrer Stavast kann sich nicht dar-
auf berufen, daB durch sein Anhalten kopfvor etwa der nach-
folgenden. Talfahrt das Aufdrehen unmiglich gemacht wur—
de, da sich auch diese notfalls kopfvor sténdig machen
muBte. Diese Art des Anhaltens barg fir die Talfahrt

wvelt geringere Gefahren in sich als wenn sie, wie ge-
schehen, sich einfach langsam bis kurz vor die Unfall~-
stelle weitertreiben lieB. Selbst dann hat St nicht
einmal seinen zweiten Anhang angewiesen, loszuwerfen;

der Schiffsfihrer DI} von "Tifjjf ist, als er die
Gefahr erkannte, aus eigenem EntschluB nach Steuerbord
gegangen und hat Anker gesetzt, wobei die Schleppverbin-
dung zu seinem Kahn gebrochen ist. So kam es, daf die An-
ker auf den tibrigen Fahrzecugen des Schleppzugeé erst ge-
setzt wurden, gls die Kellisionen nicht mehr verhindert
wverden konnten. Der Schiffseigner des Bootes "W i;st:> -
daher fir die Sch#den, die der Klsigerin durch den An- =
stof von "Baf"' und spiter durch den AnstoB von "P-
-l 51" gegen "RENENEED 54" cntstanden sind, mit-

verantwortlich.

Dagegen diirfte ein Verschulden des Anhangschiffers
des Kahnes "Baf)" nicht erwiesen sein. Er wuBte, daf der
Schleppzugfihrer gewahrschaut war, er konnte sich seiner
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‘Ftihrung) anvertrauen, solange nicht eine unmittelbar be-
vorstehende Gefahr sein selbstidndiges Handeln erforder—
te. Als diese in Erscheinung trat, hat er Achteranker ge-
. getzt und damit das getan, was in dieser Situation von ihm
verlémgt verden konnte.

IV. Vexschulden des Bootes "FuflB_XXI"

Das Berufungsgericht hat festgestellt: Das dem _
Schleppzug "VEJ" in geringem Abstand folgende Schlepp-—
voot "FriiP XX1I" sei mit seinen vier Kidhnen dem Kahn
il schlieBlich so weit aufgelaufen, daB es sich
bereits auf der Backbordseite desselben befunden habe.
Sein Finhrer L have, als der Fihrer von "Ti(R"
ihn gewahrschaut habe, sein Schleppzug werde kopfvor
lénden, ebenfalls angeordnet, dafl seine Kiéhne Achtexr-
anker setzten und die zweite lLdnge loswerfen solilte,
was auch geschehen sei. Nachdem der Kahn "Ti(jj}* etwas
nach Steuwerbord ausgewichen und sténdig geworden sei, sei
¢er Fri)-Schleppzug an seiner Backbordseite vorbei-
getrieben. Durch den Pulk um "SchiJil} 3" sei dieser -
Schleppzug zu welt nach linksrheinisch abgedriingt worden. .
Dabei sei der Backbordkahn der ersten Lénge, "REED
Kol 51", nit dem Vorschiff ebenfalls gegen den in~
zwischen wieder st#ndig gewordenen Kahn "RjjjED 34"
gestoBen. Derselbe sei erneut ins Treiben geraten, von
der ersten Lange von "Frfjll XXI'" mitgenommen und
veiter unterhald in die Kribben gedriickt worden.

Der Frdl-Zvg hitte wie der W({l-Zug soford
anhalten miissen, als er in Kesselheim gewahrschaut wurde.
Das Berufungsgericht hat zwar im Urteil (8. 39 f£f) vom
31. August 1965 3 U 40/65 in der Sache R{JlD Ko@) zcgen
Schiiilll ein Verschulden des Bootes "Fr{jjixxI" ver-
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neint. Dem kann jedoch nicht zugestimmt werden. Die Pflicht -
des Schleppzugfihrers D}, nach der VWahrschau sofort an-
zuhalten, ergibt sich aus den gleichen Erwdgungen, die
oben fiir den W.-Schleppzugfiihfer angefihrt sind. An-
statt anzuhalten, ist der Frfji}-Schleppzug immer niher
an den V{jjj}-%vg herangefshren, bis er schlieBlich dessen
zweiter Linge aufgelaufen ist. Das Berufungsgericht gibt
in dem bezeichneten Urteil (8. 39) eine AuBerung des
Kahnfiihrers Fu@) wieder - ohne hierzu Stellung zu neh-
men - , wonach die Schleppdrdhte der zweiten Idnge nicht
h#tten losgemacht werden kdnnen, weil auf ihnen die Meer-
drihte der ersten lLinge gesessen hitten. Selbst wenn das
richtig wire, konnte sich der Schleppzugfiihrer hierdurch
nicht entlasten. Denn er hat daflir zu sorgen, daB die
Schleppverbindung so hergestellt wird, daB die zwelte
Lénge, falls notig, abgeworfen werden kann. Im lbrigen |
ist es nicht recht versténdlich, daB das Berufungsge-
richt diesem Einwand iiberhaupt Beachtung geschenkt hat.
Denn nach seiner Feststellung hat die zweite Linge ftat~
sdchlich losgeworfen, wenn auch viel zu spit.

Das Boot “Fz_ XXI" ist daher fir die Schéden,
die der Kahn "Y- 34" durch den AnstoB seines An-
nangkahnes “NEJD Kafii) 51" crlitten hat, mitverant-
wortlich. : :

Dagegen hat das Berufungsgericht dort (8. 42) aus
zutreffenden Griinden ein Verschulden der Anhangschiffer
des Bootes verneint. ’

V. Verschulden des Bootes_"Anna_Zl{ R

Ein Verschulden des SB "Anna EXNE . das den
Xahn “ScHll) 3" auf zweiter Itnge schleppte, hat das
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Berufungagericht in dem gleichzeitig verkiindeten Urteil
in der Sache Schilliip scgen Reederei ZINER (MS "Se@B
S’ > U 206/64 verneint. Vom Boot aus habe man in
 der Nacht die Lage des 300 bis 400 m unterhalb befindli-
chen Kahnes "Schil 3" nicht festatellen kbnnen, da die
-8icht sehr schlecht gewesen sei; auch habe zwischen dem:
Kahn und dem Boot nicht nur der Kahn Nr. 1 "Ru@", son-
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 Schlepp~
zuges aufgenommen werden sollte, sei erkennbar gewesen,
das "Schlllii) 3" im Pahrwasser gelegen habe. Von "Scigii)-
@ 3" 2us habe man lber "Rufil}' gemeldet, man kdnne den
Anker nicht herausdrchen, da alles kaputt sei. Das Boot
habe aber doch langsam angezogen, “Schijjjjjjjj 3" sei nicht
mitgegangen. In diesem Augenblick sel schon die Talfahrt
in dichter Folge gekommen und die Lage seli bedrohlich
geworden, da das Boot erst einmal den Kahn "Ru@" in
Sicherheit habe bringen miissen; inzwischen sei "Schilill)
3" in weitere Kollisionen verwickelt worden, die eine
wirksame Hilfe des Bootes unmbglich gemacht haben.

Aus Rechtsgriinden kinnen diese Ausfihrungen nicht
beanstandet werden, | '

C. Zu_einer Schuldabwdgung und Verteilung der Schéden
der Kligerin kann es nur kommen, venn ein Mitverschulden
von "RJJEED 1" bejaht wird. In diesem Falle hat das

Berufungsgericht in eigener Verantwortung abzuwigen und.
zu verteilen. Jedoch mtgen folgende Hinweise gegeben

werden,

L e e e e X Sy

Infolge der schlechten Wetterlage im Raum St. Seba-
stian -~ Bendorf -~ Engers und der -dadurch bedingten Schiffs-
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ansammiung ist fir die Schiffahrt eine erhebliche Gerfah-
- renlage entstanden, Die Gefahrenlage hat sich fiir die
Palfahrt dadurch verschirft, daB oberhalb St. Sebastian
die Sichtverh#ltnisse die Talfahrt noch zulieBSen, wih-
rend die vielen Schiffe (vom Bootsfiihrer F@) auf etwa
150 m geschatzt), die sich wegen der schlechten Vetter-
verh#ltnisse unterhaldb angesammelt hatten, wegen des un-
sichtigen Wetters die Fahrt nicht aufnehmen konnten

(§ 80 RhSchPV0O). Dazu kam, daB die Schiffe in einer
Stromkrimmung lagen und die Einsicht in die Innenseite
dieser Krimmung fir die Talfahrer bei zu nahem Anhalten
des linken Ufers erschwert war. In dieser Gefahrenlage
haben jedenfalls die Schiffsfiihrer von "Schillilip 3",
R und "FrEJP XX1", mdglicherweise auch die
von "My@l}' wnd "R 1", unter Verletzung ihrer

nautischen Sovygfaltspflicht versagt.

Der an sich erhebliche Schuldvorwurf gegen den
rihrer von "Schi.3", er habe das Pahrwasser nicht
genligend ireigemacht, diirfte deshaldb in milderem Licht
erscheinen, weil er - unrichtig - geglauby hat, die Iage
seines Kahnes erlaube Talfahrern, mit denen er an sich
nicht gerechnet habe, die Durchfahrt. Doch trifft ihn
auch der Vorwurf, daB er nicht die Verstopfung des Re-
viers unterhalb seines Kahnes und damit die Moglichkeit,
ein Talzug werde vielleicht in seiner Hbhe aufdrehen,
rechtzeitig in Erwigung gezogen hat.

Falls anzunehmen ist, daf den Schiffsflihrer von
"R 1", dem vwegen seines groBen und teilweise
beladenen Schleppzuges eine erhdhte Sorgfaltspflicht
oblag, besonders im Hinblick auf die erkennbare Schiffs-
ansammlung in der Stromkrimmung einen falschen Kurs ge-
fahren ist, so dirften die Umstdnde des Falles nicht
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daflir sprechen, daB das Verschulden eines der beiden
Schiffsfilhrer schwerer wiegt als das des andern (§ 736
Abs. 1 Satz 2 HGB).

Flir die Schwere des Verschuldens des Schileppzug-
fiilhrers des MS "Myfi dirfte das gleiche gelten wie fir
"R 1. Zwar schleppte MS "My@)! nur eine Isin-
ge, dafiir war aber das Schleppschiff schwerfdlliger als

. das Boot "RENNNNENEE 1'.

Das Verschulden des Schleppzugfiihrers des Bootes
"2' " wiegt wesgentlich schwerer als das der Schiffsfiih-
rer von "Schih 3", "D ' und "My@R". Er war
rechtzeitig gewahrschaut worden. Er wuBlte, da8 das Revier
bel St. Sebastian verstopft war. Trotzdem ist er noch
weitergefahren, statt sofort anzuhalten. Sein anverstind-
liches Verhalten ist nur dadurch zu erklédren, daff er sich
der nroh der Sachlage unbegriindeten Hoffnung hingab, er
konne noch aufdrehén, und daB einem Schleppzugfihrer der
IntschluB, seine Fahrzeuge kopfvor zu lénden, schwerer
811+t als der EntschluB, aufzudrehen. Sein Verschulden
diirfte etwa doppelt so hoch zu bewerten sein wie das von

s 5"

Plir das Verschulden des Schleppzugfilhrers des Bootes
"ErR XX1" dirfte das gleiche gelten wie fir "W".

Bei der Schadenverteilung und Schadensersatzpflicht _

T B . S W ke o Ve . T

den Amsto8 von "Ba@' gegen "RJJJED 34" entstandenen

 Schiéden der Klégerin verursacht sind durch die falsche

Lage von "R_ 34", durch die falsche Lage von

"Schill 3" und der an diesem Kehn hingengebliebenen

kihne "Mul)" uvnd "R, schlieflich durch den
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kollidierenden Kahn "Bafi}" selbst. Die durch den AnstoB
von "REED XKo@ 51" scgen "HIEER 34" entstan-
denen weiteren Schiden der Kligerin sind auBerdem durch
den Schleppzugfihrer von "FrlllE XXI" schuldhaft her-
beigefilhrt. Da nach den in diesem Rechtsstreit zwischen
den Parteien getroffenen Peststellungen die Mitverantwort-
lichkeit des Bootes "Frijll X(I" feststeht, muB sie,:
obwohl der Eigner dieses Bootes am Rechtsstreit nicht
beteiligt ist, nach § 92 BSchG i.V.m. § 736 Abs. 1 HGB
bei der Frage, welche Schadensquote die Beklagte zu 1

zu tragen hat, beriicksichtigt werden,

Falls den RENEER-Schleppzugfitnrer gleich schwe-
res Verschulden wic den Beklagten gu_z2 trifft, ist
letzterer der Rldgerin fir die durch die beiden Kollisi-
onen entstandenen Schiden in Hohe der Hialfte der Schiden
ersatzpflichtig (8§ 823, 254 BGB). Seine etwaigen Aus-
gléichsanspriiche gegen die Fihrer und Eigner der anderen
gchuldigen Schiffe (§§ 426, 823, 840 BGB; §§ 3, 4, 92
BSchG mit § 739 Abs. 2 HGB) sind nicht Gegenstand des

vorliegenden Rechtastreits.

Es sei darauf hingewlesen, daf - unbeschadet der
Interventionswirkung der §§ 74, 68 ZF0 - das Urteil nur
zwischen der Kligerin und den Beklagten in Rechtskraft
ervichst.

D, Da der Rechtastreit wegen der Frage des etwaigen
Mitverschuldens der Schiffsfiihrer von "HNNENEGD I
und "Myf@}" noch nicht zur Endentscheidung reif ist, war

{
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die Sache an das Berufungsgericht szuriickzuverweisen,
dem auch die Entscheidung iiber die Kosten des Revisions-

verfahrens ibertragen wird.

Dr. Fischer " Dr. Kuhn Dr. Norr

Dr. Bukow - S8timpel
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