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BUNDESGERICHTSHOF

IM NAMEN DES VOLKES

II ZR_210/64 URTEIL Verkiindet am _
17. November 1966
Heil,
Justizobersekretir

als Urkundsbeamter
der Geschiiftsstelle

in dem Rechtsstreit

1. der H P Reederei und XKohlenhandel GmbH,
Zweigniederiassung DlNEN- in DO .
dliee‘, vertreten durch die Geschidrftsfiihrer,

daselbst,

Xldgerin,
- ProzefBbevollmdchtigte II. Instanz:

Rectiils L, S
i —_

2. der Witwe Franz V— in 7DD D=5 @D,

< Streithelferxn und Revisionskligerin,

~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -

gegen

die Firma CYjjEED i 'O SN S i
SEIP: vertreten durch ihren Vorstand, daselbst,

Beklagte und Revisionsbeklagte,
~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (NENGNGD- -



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandlung vom 17. November 1966 anter
Mitwirkung der Bundesrichter Dr. Kuhn, Dr. Norr, Dr. Bukow,
Dr. Schulze und Fleck

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Streithelferin der Klégerin'
werden das Urteil des Rheinschiffahrtsgerichts
Duisburg-~Ruhrort vom 24. Januar 1964 und das
Urteil des Rheinséhiffahrtsobergerichts in Kéln
vom 12. Juni 1964 aufgehoben.

Die Klage igt dem Grunde nach gerechtfertigt.

Zur Verhandlung und Entacheidung iiber den Betrag
des Anspruchs wird die Sache an das Rheinschiff-
fahrtsgericht Duisburg-Ruhrort suriickverwiesen,
dem auch die Entscheidung iiber die Kosten des
Berufungs-~ und Revigionsverfahrens iibertragen
wird.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Klagerin iet Eignerin des Schleppkahnes "Hoesch
8" (1.499 t, 85 m lang). Sie macht mit der Klage Ersatz~
anspriiche wegen Schéden geltend, die an ihrem Kahn bei
einer Kollision mit dem der Beklagten gehdrigen MS
YAmbroise Pardé" (963,6 +, 480 PS) entstanden sind.

SK "Hoesch 8" befand sich am 3. Januar 1962 leer auf
der Talfahrt im Anhang des der Streithelferin gehdrigen
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Schleppbootes "Anna Elisabeth" (30 t, 38,8 m lang, 890 PS),
Der Kahn hing auf zweiter Linge backbords neben dem eben-~"
falls leeren Kahn "Herveland" (1.250 t). Auf erster ILinge
hing backbords der Kahn "Zersanne" (836 t, 66,8 m lang)
und steuerbords "St. Markus" (496,6 t, 56,9 m lang);

diese beiden Kihne waren beladen. Das MS "Ambroise Pard"
kam mit einer Ladung von 675 t zu Berg. Es fuhr unter
Benutzung eilnea Radargerdites und kollidierte bei Graun-

,'Rheindorf im Nebel mit der zweiten ILinge des diesmes

Nebels wegen gerade aufdrehenden Talzugs. Dabei kam das
Motorschiff mit dem Bug gegen das Achterschiff des quer-
liegenden Kahnes "Hoesch 8", Beide'Fahrzéuge wurden be-
schéddigt, das Motorschiff nur unerheblich.

Die Kldgerin macht die Beklagte fiir den Unfall ver-
antwortlich, weil deren ingwischen verstorbener Schiffsg-
fiihrer nicht die gem#B § 46 Nr. 3 RhgchPV0O vorgeschriebene
Riicksicht auf das Aufdrehmandver genommen habe. Sie hat
beantragt,

die Beklagte, haftend mit dem MS "Ambroise Pareé",
im Rahmen des § 114 BSchG auch perstnlich haftend,
zu verurteilen, an die Kldgerin einen Betrag von
48.133,50 DM nebst 4 % Zinsen seit dem 7. Mai 1962
zi zahlen.,

Die Streithelferin ist der Klégerin auf deren
Streitverkiindung hin beigetreten und hat sich ihrem An-
trag und Vorbringen angeschlossen. '

Die Beklagte bestreitet ein fehlerhaftes Verhalten
der Besatzung ihres Motorschiffs und filhrt den Unfall auf
fehlerhaftes Verhalten der Schiffsfilhrer des Talzugs
zuriick. Statt rechtzeitig vor der weithin sichtbaren




Nebelwand aufzudrehen, sei der Schleppzugfihrer mit dem
schweren Schleppzug in dieselbe hineingefah‘ren° Er habe
unzulégsigerweise mitten im Nebel aufgedreht, statt die
XKdhne der zweiten Lénge: anzuweisen, loszuwerfen. Der
Fihrer des SK "Hoesach 8" hidtte auch ohne Anweisung los-
werfen miissen. | :

Das Rheinschiffahrtsgericht und das Rheinschiff-
fahrtsobergericht haben die Klage abgewiesen. Mit dexr
Revision will die Streithelferin der Klégerin der Klage zum
Erfolg verhelfen. Die Beklagte bittet um Zuriickweisung der
Revision. |

Entscheidungsgrinde:

I. Das angefochtene Urteil wird den hohen Anfor-
derungen, die an die Sorgfaltspflicht eines im Nebel mit
Radar fahrenden Schiffes zu stellen sind, nicht gerecht
und kann daher keinen Bestand haben.

Nach der am Unfalltag geltenden, auf Grund § 102
Nr. 3 RhSchPVO erlassenen Anordnung (Mitteilungsblatt an
die Rheinschiffahrt Nr. 60 vom 28, Dezember 1961) diirfen
bei unsichtigem Wetter (§ 80 RhSchPV0O) die mit Radar fah-
renden Schiffe bei der Entscheidung der Frage der Fahrt-
fortsetzung und bei der Bemessung der Geschwindigkeit die
Radarortung als nautisches Hilfsmittel beriicksichtigen,
jedoch nur insoweit, als die Sicherheit anderer Fahrzeuge.
nicht geféhrdet wird; sie milssen insbesondere der verhin-
derten Sicht der Schiffsfithrer anderer Pshrzeuge Rechnung
tragen. Das Fahren mit Radar bei unsichtigem Wetter birgt
erheblich grofere Gefahren in sich als das sonstige Fah-



ren, auch das Fahren bei Nacht. Im Bildschirm des Radar-
gerdtes konnen die in der Rheinschiffahrtspolizeiver-
ordnung vorgeschriebenen optischen Zeichen und Lichter
nicht erkannt werden. Dazu kommt, daB bei Fahrten im
dichten Nebel, wie das Berufungsgericht zgtreffend aus-
fithrt, der Nebel sehr leicht Schallsignale verschluckt
und daher auch die Wahrnehmbarkeit dieser Signale be~
eintrichtigt wird. Da die Einrichtung eines Radargeridtes
nicht vorgeschrieben ist, tritt ein weiteres hohes Gefahren-~
moment hinzu, daB andere Fghrzeuge ohne Radar weit weniger
Sicht als das Radarfahrzeug haben und sich daher unter Um-
stinden auf die Lage und Fahrweise des Radarfahrzeuges '
nicht einstellen kionnen. Damit entfallen bei Radarfahrten
ganz wesentliche Sicherheitsvorkehrungen, die die Rhein-
gchiffahrtspolizeiverordnung zur Sicherheit des Schiffs-
verkehrs anordnet. Dieser erheblichen Gefahrensteigerung
kann nur durch-Beobachtung #uBerster Sorgfalt des Radar-
fahrers begegnet werden. Die Sicherheit des Verkehrg hat
VYorrang vor seiner Schnelligkeit. Die Rheinschiffaﬁrts—
gerichte werden ihrer Aufgabe, diesem Grundsatz Geltung

zu verschaffen, nicht gerecht, wenn sie den Radarfahrer
mit dem MaBistab der i{iblichen Sorgfaltspflicht messen. Der
Wegfall wesentlicher Sicherheitsvorkehrungen der Rhein-
schiffahrtspolizeiverordnung liegt im Verantwortungs-

und Gefahrenbereich des Radarfahrers. Dem entspricht sei-
ne HuBerste Sorgfaltspflicht. Bei seinen nautischen Uber-
legungen muB er mogliche Gefahren, die bei Fortsetzung
seiner Fahrt zwischen ihm und anderen Fahrzeugen ent-—
stehen ktnnen, aufspiiren und, wenn auch nur sehr geringe
Zweifel {iber die Gefahrlosigkelt seiner Weiterfahrt be-
stehen, sofort das Fahrwasser freimachen und anhalten
oder, wvenn er Talfahrer ist, aufdrehen, soweit dies mbg-
lich ist; ist es nicht méglich, muB er kopfvor lénden.
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Diesen Grundsédtzen, dic fiir den Radarfahrer in der
Rheinschiffahrt gelten, tragt das angefochtene Urteil’
‘nicht Rechnung. Aus dem eigenen Vorbringen der Beklagten
und den Aussagen der Besatzung ihres Schiffes, von denen
das Berufungsgericht ausgeht, ergibt sich ein Verschul-
den der Fihrung des mit Radar fahrenden MS "Ambroisec
Paré". Die Fihrung dieses Bergfahrers hat im Radarschirm
auf 800 m Entfernung einen langen zu Tal kommenden Ge~ |
genstand festgestellt; sie hat ihn als Schleppzug erkannt,
ohne die Anzahl seiner Anhédnge ausmachen zu konnen. Unter
weiterem Beigehen zum linken Ufer wurde die Geschwindig-
keit auf etwa 4 km/h herabgesetzt. Diese nautischen MaB-
nahmen waren bei der Verkehrslage ungeniigend und fehler-
haft; dabei hat die Fihrung von MS “Ambroise Paré" die
unter den gegebenen Umsténden gebotene (§ 276 BGB, § 4
RhSchPV0) BuBerste Sorgfaltspflicht verletzt. Bei Insicht~
kommen des Talzuges auf diese Entfernung entstand eine
Gefahrenlage. Entgegen der Ansicht des Berufungsgerichts
durfte man auf MS "Ambroise Paré" nicht einstweilen da-
von ausgehen, der Talzug, dessen Beschaffenheit nicht
ndher festzustellen war, werde sich so verhalten, wie
man das auf MS "Ambroise Paré" ohne Kenntnis der Umsténde, -
unter denen der Entgegenkommer seine Fahrt fortsetzte,
vermutete. Entgegen der Ansicht des Berufungsgerichts
konnte der Bergfahrer nicht annehmen, der Talfahrer
fahre ehenfalls mit Radar. Man konnte weder davon aus-
gehen, daB es sich um einen Schubzug handele (gegen des-
sen Weiterfahrt im dichten Nebel entgegen der Ansicht
des Berufungsgerichts im {ibrigen ebenfalls Bedenken be-
standen h#tten), noch davon, daB der in Strommitte, eher
mehr linksrheinisch fahrende Talzug iiber geniigende Sicht
verfiige; auch nicht davon, der Talzug werde seine Fahrt
fortsetzen, weil man kein Wendesignal hdrte. Vielmehr
muBte auf MS "Ambroise Paré" mit folgendem gerechnet



~ werden: Der entgegenkommende Schleppzug kann aus einem
Boot mit zwei LEngen bestchen, wobei ein Anhangkahn bis gu
100 m I#inge haben kann; er kann auch aus einem schleppen-
den Motorschiff mit langem Anhang bestehen. Moglicherweise
fidhrt der Schlepper ohne Radar. Der Talzug kann gefdhr-
liche Giiter i. S. des § 36 RhSchPVO beférdern, Der Talzug
- kann wegen pldtzlichen Nebeleinfalls oder wegen Behin-
derung durch andere fahrende oder liegende Schiffe nicht
rechtzeitig aufdrehen, Es kann sein, daB er aus besonderen
Griinden nicht kopfvor l&dnden kann oder daB der Schleppzug-
filhrer unter Verletzung seiner nautischen Pflicht dem
Anhang oder den Anhéngen keine Weisung zum Loswerfen

. &lbt oder daB der Anhang oder die Anhénge einer solchen
Weisung nicht rechtzeitig nachkommen, unter Umsténden
auch nicht nachkommen kbnnen. Es ist mdglich, daB der
Palzug das Bergfahrzeug nicht erkennen kann. Es kann dem—
nach sein, dafl ‘der Talzug aufdrehen wird, sobald er die
am linken Ufer liegenden Schiffe, die man auf dem Radar-
schirm erkennen mufBte und nach der Aussage des Schiffs-~
fitlhrers von MS "Ambroigse Paré" vor der Polizei erkannt
hat, passiert hatte. Moglicherweise kann man auf MS
"fmbroise Paré" ein Aufdrehsignal des Talzuges nicht
horen, sei es, daB es zu frithzeitig gegeben wird, sei

es, dal wegen des Nebels und der Windrichtung eine Wahr-
nehmung nicht moglich ist.

Mit dem Aufdrehen muSte um so mehr gerechnet wer-
den, als man nach der Aussage des Schiffsfithrers von MS
"Ambroise Paré&" im Radarschirm die oberhaldb liegenden
und noch weiter oberhalb aufdrehenden Fahrzeuge erkannt
hatte,

Alles dies muBte zwingend zu dem SchluB fiihren,
daB die unmittelbare Gefahr eines ZusammenstoBes gegeben




wvar, wenn der Talfahrer néch der Varbeiféhrt an den
linksrheinischen Ankerliegern aufdrehte und MS "Ambroise
Paré" seine Fahrt mit etwa 4 km/h Geaschwindigkeit fort-
setzte. Als daher die Fiihrung von MS "Ambroise Paré"

nach Insichtkommen des Talzuges in 800 m Entfernung zu
entscheiden hatte, ob sie die F:hrt fortsetzen oder an-
halten sollte, konnte die Entscheidung, solange man gich
mit dem Talfahrer nicht durch gegenseitige Schallsignale
verstédndigen konnte oder verstéindigt hatte, nur dahin
gehen, sofort zum linken Ufer beizugehen und anzuhalten
(§§ 4, 80 Nr. 3 und 4 RhSchPV0). Dann wire es zu dem
ZusammenstoB, bei dem Rsum 11 (Achterschiff) von SK "Hoesch
8" gegen den Bug von MS "Ambroise Paré! geriet, nicht ge-
kommen. MS "Ambroise Paré" wire vielmehr auBerhald des
Drehkreises von SK "Hoesch 8" geblieben. Der Schiffs-—
fihrung von MS YAmbroise Paré" muB daher vorgeworfen
warden, daB sie fahrléssigefweise nicht damit rechnete,
daB der Talzug zwei Léngen hatte und nach Passieren der
linksrheinischen Ankerlieger moglicherweise aufdrehen
wilrde.

Bei dieser Sach~ und Rechtslage kommt es nicht auf
die Rilge der Revision an, dag der Steuermann DN von
MS “"Ambroise Paré" nach seiner Aussage erst dann voll zu-
riickgesteuert habe, als die zweite Liénge:. des Talzuges
etwa halbzwexrch gelegen habe, also unmittelbar vor dem
Zusgmmenstof, nicht schon beim Erscheinen der zweiten
Lénge. Auch ist nicht entscheidungserheblich, ob MS
"Ambroise Paré" beim ZusammenstoB noch Vorausgang hatte,
still stand oder gar zuriick ging.

IT. 1. Ein Verschulden des Schiffsfilhrers des Kalhnes
"Hoesch 8" hat das Berufungsgericht in dem Parallelprozef
3 C:76/62 BSch = 3 U 50/64 nicht fiir bewiesen angesehen;



es hat dort ausgefﬁhit, der Xahnfiihrer habe jeden Augen-~
blick damit rechnen konnen, sein Boot werde aufdrehen,
und habe daher keinen Anlafl gehabt, selbstidndig zu han-
_deln, Das Revisionsgericht kann diese zutreffende Wiirdigung
fiir den vorliegenden Rechtsstreit, in dem die Akten des
Parallelprozésseé Gegenstand der miindlichen Berufungsver-
‘handlung waren, iibernehmen. Damit scheidet ein Mitverschul-
den des Kahnfiihrers, filr das die Kldgerin einzustehen

h8tte, aus.

2, Zutreffend hat das Berufungsgericht ein Verschul-
den des Talzugfiihrers darin gesehen, dafl er statt des nach
§ 46 RhSchPVO unter den gegebenen Umstinden unzulidssigen
Aufdrehens des ganzen Schleppzuges die Anhédnge zweiter
Ldnge: nicht zum Loswerfen und Kopfvorlénden angewiesen
hat. Denn eine Weiterfahrt ohne geniigende Sicht ist nach
§ 80 Nr. 2 RhSchPVO verboten. Notfalls muB ein wenn auch
nicht immer risikoloses Lénden kopfvor in Xauf genommen
werden (BGH VersR 1959, 662, 663; anders im Falle BGH VersR
1958, 392, 393%). Dagegen erscheint die Annahme des Beru-
fungsgerichts bedenklich, der Talzug habe, von km 657 ab
gerechnet, schon frilher wenden konnen und sei durch das
iiberholende Motorschiff hieran nicht gehindert worden.

Die Aussage des Schleppzugfihrers Vijiist vom Berufungs-
gericht mifverstanden worden. Doch bediirfen diese Fragen
keinexr ndheren ErSrterung, da nur die Ki#dgerin, nicht aber
die Beklagte der Eignerin des Bootes "Anna Elisabeth" den
Streit verkiindet hat, der Beklagten gegeniiber daher die
Wirkungen der Nebenintervention nach § 68 ZPO nicht ein-
treten.

III. Fir das Verschulden des Bootes "Anna Elisabeth"
hat die Kl#gerin nicht einzutreten {(§ 4 Abs. 3 BSchG).
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Ihr haften die Beklagte und die Eignerin des Bootes
"Anna Elisabeth" als Gesamtschuldner (§ 92 BSchG;
§ 735 HGB; § 840 BGB),

Hiernach war die Klage im vollen Umfange dem Grunde

nach fiir gerechtfertigt zu erklidren (§§ 304, 538 Abs, 1
Nr. 3, 565 Abs. 3 Nr. 1 ZPO). Die Entscheidung iber die
Kosten des Berufungs-— und Revisionsverfahrens ist im

SchluBurteil zu treffen,

Dr. Kuhn Dr. Norr Dr., Bukow

Dr. Schulze ‘ Fleck
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