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Verkiindet
am 16. Januar 1958

Pfauz, Justizsngestellter
als Urkundsbeamter der
Geschiaftsstelle

im Namen des Volkes

in dem Rechtsstreit

1) der -QuENSENNN IR 1c, HENS,

2, des Kapitéins Rovert K @l - in Diensten
der Beklagten zu 1),

Beklagte und Revisionsklédger;
— ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (R -

gegen

w de VUNNENED 'GEEED IR
. ?

Kldgerin und Revisionsbeklagte,
-~ ProzeBbevollméchtigter: Rechisanwalt Dr. (| NENGNGD -

hat der II., Ziviisenat des Bundesgerichtshofs auf die -
miindliche Verhandlung vom 16, Januar 1958 unter Mitwirkung
der Bundesrichter Dr. Haidinger, Dr. Fischer, Dr. Nb'rrs.

Dr. Haager und Tiesecke

fiir Recht =rkennt:
Die Revision gegen das Urteil des 3. Zivilscnats
des Qberiendasgerichts — Rheinschiffahrtsobergerichts -
_ Karlsruhe vom 13. Juli 1956 wird auf Kosten der Beklag-

ten zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen
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Tatbestand:

‘ Die Kldgerin ist Eigentiimerin oder Ausriisterin des
Schleppbootes "B D" und der Kihne "Bryiill} und
"IN " ; die Beklagte zu 1) Eigentiimerin des Motor-
schleppers "U@".

Am 22. November 1951 vormittags 10,30 Uhr befand sich
der Schieppzug der Kligerin auf dem Rhein in Hohe der
Wanzenau unterhald km 300 auf der Talfshrt. Der Schleppzug
bestand aus dem Boot "BDYJD", den nebeneinander gekup-
pelten beladenen Kihnen "EJJ8" (backbord) und "Briiii
@ (sicverbord) an einem 30 bis 40 m langen Strang auf
erster Lidnge und dem leeren Kahn "L N an einem
kurzen tberkreuzdraht auf zweiter Lénge; Zur gleichen Zeit
fubr unier der Fihrung des Beklagten zZu 2) der Schlepper
"U@" mit den Achingern "CY D", "HEEB"; ":@P","Ei@B
@ " und "Co@" bergwirts.

Der Pegelstsnd StraBburg war am 22. November 1951
2,52 m., Bei Rhein-km 300,49 lag seinerzeit im FluBbett ein
Wrak. Im Hinblick darauf war durch Bekanntmachung Nr.15/47
Preiburg das Fshrwasser bei der Liegestclle des Wraks im
Sinne des § 43 der damals geltenden Rheinschiffahrtspolizei-
VO fiir das deutsche Rneinstromgebiet — RhSchPVO vom 18. Ja-
nuar 1939, RGBl1 II; 41 i.d.P. der VO vom 17. Februar 1951,
BGB1 II. 30, als eingeengt erklart. Nach dieser Bekannima-
chung hatte ein Wahrschauer, der auf dem linken Ufer bei
lan 301,9 aufgestellt war; den zu Berg fahrenden Schleppzii-
gen das Zuvtalkommen von Schleppziigen durch Hissen einer
roten Flagge snzuzeigen. Wenn die rote Flagge gezeigt wui— *
de; muBten die zu Berg fahrenden Schleppsziige unterhaldb von
ka 501 enhalien., Diese Anordnung wurde am 1., Dezember 1951
-- also nach dem UniTall ~ dahin erweitert, daB die zu Berg
fahrenden Schlcopzige bereits unterhald von km 302 anhalten
mufiten. n ¢er Nahe von km 300,5 beginnt auf der elsdssischen
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Seitc ein Grund, der sich bis ungefdhr km 301,3 erstreckt f
und in sciner groBien Ausdehnung wohl die Hdlfte des Fahr~?
wasscrs einengt. Etwa von km 301 an verlduft auf der badiné
schon Seite ebenfalls ein Grund, der unterhalh der lengen ‘
Krihbe bei km 391.4 bis liber km 301 6 das Fshrwasser erhebu
lich einschrénkt, - :{

Als sich der Schleppzug "U@" dem Wahrschauposten nﬁhé
te; war die rote Fliagge gehisst. Der Schleppzug schob sich ﬁ
trotzdem bis etwa km 301;1 vor, an welcher Stelle er sich- i
verhielt. Bel der auBergewdhnlichen Ilénge des Schleppzuges‘
(etwa 800 m) lagen die Anhiinger bis etwa km 301,9 am elsaaﬁ
schen Ufer. In diescr Situation traf der Talzug "B-l
an der Unfallstelle ein und versuchte, zwischen den am el-"j
sdssischen Ufer liegenden Anhdngen und dem am badischen Ufef
befindlichen Grund hindurchzukommen. Bei diescm Versuch be-~
kam der Kehn "R " etwa bei km 301,6 Grundberiihrung
und blieb in gestreckter Lage stehen. Der leere Kahn qul‘él'
G lici hierauf, sei es zunichst auf das Hinterschiff]
""N ; sci s sofort auf das Backbordhintcrschiff von ‘.~
"ori il av:, wobei die Verbindungsdréhte von "Br A
@B i "SR brachen und auch "LEENNEEEN" abse-
rissen wurde. "B konnie sich aus dieser Gefahrenlage
ohne Schaden beircien. Dagegen erlitt "Br—“ , als ‘%
er siwa um 15 Uhr von dem Boot "Paul V{R" abgeturnt wurde,
erhediiche Schicon, weil das Achterschiff vom Grund loskam, -
durch diec Strdomung sofort nach der Strommitte zugierte und . -
auf das elsidssische Ufer aufschlug, wodurch das Ruder und N X
der Schiffshoden schwer beschddigt wurden. Auch " ; :
wurde beschéddigt. ‘ :
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Die Klégerin ist der Meinung, der Beklagte zu 2) habe' §° -
den Unfsll schuldhefi verursacht. Als Fithrer des Schlopp- [
bootes "U@B" have er in Anbeiracht seines auBergewshnlich
langen Schleppzuges nicht bis zu km 301,1 fahren di%rfen, Bo?
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dern hdtte seinen Schleppzug bereits unterhald des Wahr-
schaupostens zum Stehen bringen miissen. Er habe durch sein -
Mentver die bereits schon HuBerst enge Fshrrinne zwischen
km 301,1 und 301,9 welter verengt, wobei die Anhédnge infolge
ihrer durch die Stromung bedingte Schriglage den dem Talzug
zur Verfiigung stehenden Platz noch weiter verkiirzt héditen.
Der Schiffsfiihrer von "DEJJR" sei dcshsld gezwungen
gewesen, den badischen Grund moglichst nahe anzuhalten, um
an den Anhéngen des "U@P-Schieppzuges" vorbeizukommen und

um bei der starken Linksstromung des Wassers infolge der
dortigen Stromkriinmung einen Zusammenstoff mit den Anhang-
kdhnen von "U@" zu vermeiden. Dadurch sei der Kahn "Brijjii®
@ :zvwangsliufig auf Grund geraten, und infolge der wei-
ter sich snschliessenden Erceignisse schwer beschddigt worden.
Die Kléigerin hat ihren Gesamtschaden auf 44 769,30 DM bezif-
feri und mit der Klage beantragt, die Beklagten als Gesamt-
schuldner zur Zahlung dieses Betrages nebst Zinsen zu ver-
urteilen, und zwar die Beklagte zu 1) dinglich mit dem Boot
"ug)" und persdnlich im Rahmen von § 114 BSchG haftend.

Die Beklagten sind der Auffassung, das Fahrwasser habe
hinreichend Raum fiir die Begegnung gewdhrt, auch habe keine
- starke Stromung nach linksrheinisch bestanden. Die Anhang-
kdhne des Bergzuges scien ohne erhebliche Schriéglage dicht
am elséssischen Ufer gelegen., Die Schiffsfithrung der "Ugp"
habe sich genau en die Beksnntmachung Nr.15,47 gehalten und
daher bis kurz vor km 301 fshren diirfen. Schuld an dem Unfall
seien die Schiffsfilhrungen von "B’ vnd "BrgNEEGNGN
die ohne Not den vedischen Grund. zu hart angehalten hitten.
Ferner habe die Schiffsfiihrung des Kahnes "Bry N <
schuldhaft unteriassen, Lotungen durchzufiihren. Die Kl#dgerin
hitte schlieflich die Hilfe von Lotsen in Anspruch nehmen
niissen. Dic beim Losturnen entstandenen Schéden sténden mit
der Grunaberiihrung nicht in ursdchlichem Zusammenhang; jeden-
Tfalls miisse sich die gKlZgerin ein Verschulden der Schiffs-
fihrung des inhr gehdrigen -Bootes "Paul Vi)' beim Abturnen
des Kahnes centgegenhalten lassen.
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fung der Beklagten blizr erfolglus. Mit der Revigion verfoij
gen die Bcklagten den Klageabweisungsentrag weiter. Die Klaf
gerin bitiet um Zuriickweisung der Revision., g

¥
Entscheidungsgrindes

~ Als der U@ Schleppzug® vor km 301 verhielt, war er
"in Fahrt befindlich® {§ 1 RhSchPV0O). Das Verhalten des Be-
klagten zu 2) als des Filhrers des Bérgéchleppzugeg war daher:
nicht nach den Vorschrif ten iiber das Stilliegen (VII. Ab-
schnitt der RhSchPV0)., sondern nach den Vorschriften iiber
das Begegnen (IV. Avschnitt) zu wiirdigen. AuBerdem hatte
der Schleppzugfithrer nach § 7 BSchG die allgemeine Sorg-
faltspflicht eines ordcntlichen Schiffers zu erfiillen, auf :
die in § 4 RhSchPVO noch besonders hingewiesen ist.

Nach § 43 Nr.l RhSchPVO diirfen Schleppsiige in entge- °
gengssetzter Richtung nur sneinander vorbeifahren, wenn umn-°
tor Beriicksichtigung aller drtlichen Umstiénde (Wasscrstand;
Sohlenlage, FluRkriimmungen u.dgl.) das Fahrwassér unzweifel-
hait hinrcichsrden Raum fiir die gleichzeitige Durchfahrt
gewdhrt. § 43 Xr.2 regelt das Verhalten der Fehrzeuge; um
eine Begegnung ouf Sirecken it nicht geniigend breitem
Fahrwagser (Stromengen) zu vermeidens Schleppziige miissen,
bevor sie in einc Siromenge hincinfzhren, "cinen langen
Toa" gebeng Bergschleppziige milssen, wenn vorauszusehen ist,
daB sie in eincr Stromenge mit Telfahrzeugen zusammentref-
fen, unterhald der Stromenge halien, bis die Talfahrzeuge.
sie durchfahren haben. Das Borufungsgericht ist im Gegen-
satz zum Rheinschiffahrtsgericht der Meinung, die bei.
km 301,6 gelegene Unfallstelle sei "keine Stromenge im
technischen Sinne des § 43 Abs.2"; der Schifisfilhrer von
*U@" habe abor seine allgemeine Sorgfaltspflicht verletzt,




als er, obwohl der Talzug angekiindigt war, mit seinem
Schleppzug in den schwierigen und engon PFahrweg hineinfuhr
und mit seinom Boot vor km 301 verblieb.

Ter Begriff dcr Stromenge als cincr Strecke mit nicht

geniigend breitem Fshrwasser (§ 43 Nr.2) ergibt sich aus

§ 43 Nr.ls Sie ist eine Strecke, auf der das Fshrwasser
nicht einen Rsum gewdhrt, der unzwelfclhaft fir die Vorbei-
fahrt hinreicht., Ties ist in § 41 Nr.l RhSchPVO n.PF., nun-
mehr susdriicklich klargestellt, ergab sich -aber ohne weite-
res auch aus dem Zusammenhang dor in Nr.l und 2 des § 43
RhSchPV0 a.F, getroffenen Regelung. Verschiedentlich werden
die Stromengen von den Wasser— und Schiffahritsdirektioncn
gffentlich bokanntgegeben und Wahrschauposten eingerichtet.
b unéd inwiewoit die Stromverwaltung auf- Grund ihrer Ver-
kehrssicherungspflicht zur Aufstellung von Wahrschaucrn
vervllichtet ist, bedarf hier keiner Untersuchung. Jeden-
falls rechtfertigt entgegen der Meinung der Revision das
Nichtvorhendenscin eincs Wahrschauers nicht den Schluf,

daB keine Siromcnge vorliocge. Vielmehr ist es Sache des
Schifisfiikivers, das Fanrwasser abzuschidtzen, das beim Be-
gegnen zuxr Vorfigung steht. Dabei spielen insbesondere der
Wosserstond, die Stromverh#ltnissc, der Tiefgang und die
Broite des eigenen Schiffes und der entgegenkommenden
Schiffe, mit deren Begegnung in der engen Strecke zu rech-
nen ist,; cine Rolle. Der Schiffer kann sich auf sceine Un-
Kennitnis der Fahrwasserverhdlinisse nicht verufen. Er darf
in dio Engec nur hineinfahron, wenn dsmit ein Wagnis nicht
verbunden ist. Bei sorgidltiger Priifung aller ihm sclbst
und dem Entgegonkommer eivwa drohenden Gefahren muf fir
" ihn dic M6glichkeoit des Zusammenstosses oder einer Fern-
schiddigung (z.B. Grundberiihrung) als ausgeschlossen erschci
nen (Xdbnitsz, Verkchrsrecht auf BlnnenwaSSﬂrstraBen, ‘
RhSchPVO n.F. § 34 Anm.2,; 4). Es fragt sich daher, ob das
Fahrwasser der vom Berufungsgericht als durchaus schwierig
und eng tezeichmeten Strecke bei k¥m 301,6 unzweifelhaft
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te. Nach don vom .Berufungsgericht im einzelncen getroffenentf
tetsdchlichen Paststellungen ist diesec IFrage zu verneinen,}j
go daB ein VorsioB des Beklagten zu 2) gegen das Haltege- 4
bot des § 43 Nr.2 b vorliegi. Aber auch die Annahme des Be;.
rufungsgsrichts; der Schiffsfiihrer von "U@P" habe gegen
seine aligemoine Sorgfaltspflicht verstoBen, ist rechts-
fehlerfrei.

Zur Unfzlizeit befand sich bei km 300,49 ein Wrak,
durch das eine Stromenge im Sinnc des § 43 geschaffen war, .
Hierauf war in 6ffentlicher Bekanntmachung hingewiesen und ;
gleichzeiiig vostimmt worden, daB Bergschleppziige, wenn ih-’
non der bei km 301,9 aufgestellte Wahrschauer zu Tal fahrmb
de Schlepoziige anzeigte, unterhald von km 301 anhalten muB-"}
ten. Die vom Schiffsfiihrer decs "U@-Zuges" nach § 101
RhSchPVO zu befolgende Anordnung verbot, wie der Revision
guzugenen ist, lediglich das Weiterfahren iiber km 301,0
linaus. Die Revision hat aver nicht recht, wenn sie meint,
des Befahren dcr Strecke zwischen km 302 und 301 sei damalsl
wie zuch heuve ohnz jede Beschriankung zuldssig gewesen.
Venn viclmehr auf dicser Strecke unter Beriicksichtigung :
eller Umsidnde ein gefahrloses Begegnen von Schiffen nicht
moglich war oder ist, so muB der Fithrer des Bergzuges an
dieser Stelic des Rheins wie on jeder enderen Stelle, bei |
¢er diese Vorgussetzung vorliegt, anhalten. Zwar widre cs
sweckmfldig gowesen, die zustandige Behorde hdtte schon
beim ErlaB ibhrer Anordnung so, wice es nach dem Unfall ge-
schehen ist, ocsitimmt, daB Bergschlebpzuge unterhalb
km 302,0 hZtten anhalten miissen; da ein gefahrloses Begeg~-~
nen eines Talzuges jedenfolls mit einem so langen Bergzug, -
wic dem der Beklagien, zwischen dem Wrak und dem Wahrschau-
posten nicht moglich war. Die Anordnung enthob aber den ‘
Schiffsfithrer von "U@® nicht der Verpflichtung, besonders -
im Yinbiick auf dies ungewdhnliche Linge seines Schleppzugcé
selbstiéndig zu prifen, odp dic Begegnung mit dem angekiindig-




ten Talzug zwischen km 302 und 301 gefahrlos vonstatten
gehen konnte. PFiir kiirzere Schlevpziige mag ein Anhalten
bei km 301 eine gefahrlose Begegnung ermiglicht haben;
filr den 800 m langen Schleppzug der .Beklagten traf dies
nach den Feststellungen des Berufungsgerichts nicht zu.
Es kann dshingestelit bleiben, ob; nachdem heute das Wrak
und damit die Stromenge bei km 300,49 beseitigt ist, ein
gefahrlosscs Bogegnen von zwei Schleppzligen an der Unfall-
stelle etwa deshalb méglich ist; weil bei einem fahrenden
Bergomug die Anhdnge gestreckt folgen konnen. Denn mafge-
bend ist allein, daB der Filhrer von "Ugp" wuBte, daB er
vnterhald km 301 enhalton muBte und daB ihm, wie das Be-
rufungsgericht feststellt, bekennt sein muBte, daB seinc
in der Krimmung liegenden Anhénge in Schréglage verhalten
und damit die FPahrwasserbreite einengen wilrden.

Das Berufungsgericht hat rechtsfehlerfrei festge—
stellt, daB die engste Stelle bei km -301,6 unter Beriick-
sichiigung des Tiefganges der Schleppziige eine Fahrwasser-
breite von 60 m sufwies. Die Revision meint, es gebe am
Oberrhein zahlreiche Stcllen, an denen das Fahrwasser
nicht breiter als 60 m.sei. Ts sei jedoch niemals die Auf-
fassung vertreten worden,.daB deshald ein Gegenverkehr un-
zuldssig sei; Begegnungen auf 1 bis 2 m Abstand kémen auf
dem ganzen Rhein vor., Der Revision kenn zugegeben werden,
daB ein FPahrwasser mit einer Breite von 60 m noch keine
Stromenge sein muB, Die Revision iibersicht jeddch bei ih-
rer Rige, daf dic Unfallstelle sich in einer Kriimmung be-
findet, die durch den nach km 301 endenden elsé@ssischen
Grund und den bei km 301 beginnenden badischen Grund noch
wesentlich verstirkt ist, und daB hierdurch die Stromung
einon Hang gegen das elsidssische Ufer aufweist, der fiir
Talfahrzecuge 6ie Gefahr des Verfallems mit sich bringt.
wie stark dieser Heng bei der Unfallstelle war, hat sich
bei dem Abturnen des festgefahrenen Kahnes "Brigiiiijil "

2zeigt, wo 38 dem 2 400 PS starken Boot "Paul V‘Ili" aicht
gelsng, das Verfellen des Xahnes auf 60 m bis zum elsdéissi-~
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-das badische Ufer hart anlicien, kann in der von der Fih

schen Ufer zv verhindern. Der Hang bewirkte, daB die bei
gerade verlaufcnder Strdmung vielleicht geniigende Fahrwas~';.
serpreite von 60 m einen unzweifelhaft hinreichonden Raum ,'I
fir die Vorbeifahrt nicht gewdhrte, da der Hang dem Talzug é
nichi gestattete; sich in der Mitte der ihm vom Bergzug %
freigclassoneri Pahrwasserhdlfte zu halten. Bei der gefahr- ’
vollen Lage des Talzuges, dem sn Backbord dor ZusammenstoB‘,;
nii don Bergkdhnen, an Steuerbord das Festfehren auf dem ;
Grunde drohte, woar dex von der R.heinschlffahrtspohzeiver-
ordnung im Intcresse der.Sicherheit des Schiffsverkehrs ge;
fordcrte ungveifelhalft hinreichende Raum fiir das Begegnen
nichi vorhanden., Der Ansicht der Revision, der Abstand Zwi-
schen den ncbeneinander gekuppelten Telkihnen "E{illR)" .
md "Br@ " cinerseits und den hintereinander 13‘.egen~r7
den Bergkdhnen "A@R" und "EdGENM" andersrseits sei groB
genug cawesen, um die Gefahr des Verfallens der '.l'alkahne )
bei hdrterem Anhalten an den Bergzug zu vermeiden, kamn
nichy zugestimmt verden. Nach den Peststellungen des Beru-
fungsgerichts haben die Anndnge Nr.3 und 4 etwa die Hélfte :
des 60 m breiten Fahrwassers versperrt. Nimmt man die Breitefe:
der sneinendergekuppelion Talkéhne mit 18 m an (so die RevijilK.
sion, die die Feststellung der Breite von 20 m durch das .4
Berufungsgericht sutreffeond als mit dem Vortrag der Klége-*
rin in Widersoruch stehend riigt) und rechnet man einen r
Sicherheitsabstcnd des Talzuges vom Grund mit nur einigen.;
set2rn hinzu (noch den Ausfithrungen des Sachversténdigen .-
liegt die mit Sicherheit benutzbare Fehrwassergronge fir ]
groBe Schiffe mindasvens 15 m von der Mindestwassertiefe ‘
entfernt), so orgibt sich, daB die Talkéhne, wenn sie nach
dem rechtsrheinischen Grund ein auch nur einigermaBen den -
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" Briordernissen der Sicherheit entsprechenden Abstand gehal-

fen hdtten, mit nur genz geringem Abstand an den Bergkahne
hdtten vorbeifahran konnen. Sclbst ein nur schwaches Ver—-"
fallen der Talkdhne hétte zum ZusammenstoB fiihren miissen.’ ;
D28 unter diesen Umsténden das Talboot und seine Anhiinge N
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des Bergzuges heraufbeschworenen Gefahrenlage dem Talzug
jedenfalls nicht zum Verschulden sngerechnet werden; demn
die Schiffsfithrer dcs Talbootes und der Talkdhne haben von
zwei ihnen durch das Verhalton der Pihrung des "U"-Zuges
aufgezvungenen Ybeln das geringere gewdhlt, da sie damit
rechnen muBten, daB eine Kollision erhcblich schwerere
Folgen haben wiirde als ein Festfahren auf dem Grund.

Das Verschulden der Schiffsfithrung von "U@® hat das
Berufungsgericht einwandfrei festgestellt. Sie wuBte, daB
sich cin Talschleppzug nidhertc, da der Wahrschauer die
rotec Flagge gezecigt hatte; sie brauchte daher micht durch
den nach § 43 Nr.2 a vorgeschriebenen langen Ton, der sonst
fiir unithersichtliche Stellen von besonderer Bedeutung ist,
auf das Nehon des Télzuges aufmerksam gemacht zu werden.
Sie muBte das Frhrwasser und die Stromungsverhdltnisse
kenuen, Sie muBie wissen, daB sich ihre in der Krimmung
liegenden und dom Hang ausgesctzten Kdhne nicht gestreckt,
gondern in ciner gewiss:n Echrdglage verhalten wilirden. Diese
Schrigloge criab sich daraus, daB diec Strénge der Xshne
Nr.2 bis 5 in der iiblichen Weise on dem jeweils vor ihmen
befindlichen Anhang gebrittelt waren und die Anhéinge Nr.2
bis 4 dzn durch die Fzhrwasserkriimmung bedingten Diagonal-
zug der gebrittelten Strdnge nur durch Steuerbordruder dbe~
gegnan konnten, Die hierdurch hervorgerufene Schrégstellung
viar, wie der Sachverstdndige, auf den das Berufungsgericht
Beoug nimmt, susfiihrt, naturbedingt; mag auch der Beklagte
zu 2) seine Anhdnge durch Signsle aufgefordert haben, mehr
zum 2lséssischen Ufer beizugehen, so konnte die Schriéglage
auch bzi Befolgung éer Aufforderung nicht verhindert werden,
was die Revision iibersicht. Es handelt sich hier um eine
schuldharte Nichtberiicksichtigung von naturbedingten Um-
sténden durch dic Schiffsfithrung von "INP", nicht um ein
Verschulden der Fiihrer der Bergkidhne, fiir das die Beklagte
zu 1) nicht cinzustchen hdtte. DaB die Bergkidhne zwischen
den = c¢lsdssischen Ufer hefindlichen Kribben nicht hart
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am Ufer liegon konnten und die Schiffsfithrung von "Ug" jﬁ
dies wissen muBite, stellt das Beirufungsgericht rechtsfehler}
frei fest, Die Schiifsfiilhrung von "U@' muBte damit rech-
nen, daf Anhangkdhne des Talzuges nebeneinandergekoppelt
waren (§ 53 RSchPV0) und muBte wissen, daB die Talkihne
der Gefahr des Verfalles im Anhang ausgesetzt waren. Bei
Beriicksichtigung all dieser Umsténde muBte sie zu dem
SchluB kommen, daB vnzweifelhaft hinreichender Raum fiir
die gleichzeitige Durchfahrt der beiden Schleppziige nicht lf
zur Verfiigung stand, ein gefahrloses Begegnen also nicht .}
mdglich war. In Erkenntnis der schwierigen Fahrwasserver— -
n#ltnisse verhiclten, wie das Berufungsgeritht foststollt, !
die Bergfahrcr {iblicherweise unterhalb der Wahrschausta-- g
tion. Das Verschulden der Schiffsfilhrung von "U@" wiegt :
um so schyerer; als sie diese gewShnliche berufliche Ubung Z
(§ 4 RSchPV0) nicht beachtete. %it ihrem neuen Tatsachen- -%
vorbringon, dcr Grund fiir diese Ybung habe vor allen Din- &
gen dorin gelegen, daB sich bel der Wahrschaustation ein .
Stromviirierhaus vefinde, von dem aus zahlreiche kleine Be-
sorgungen der Schiffsbesatzungen erledigt zu werden pfleg-.¢
ten, auch sei das Verhalten des Schleppzuges von 800 m )
Léng2 unterheld von km 302 btedenklicher als oberhalb gevie- -
sen, da sich bei km 302,5 ein Ubergang fiir die Talfahrt be-,
finde uand die. Stromverhaltnisse dort keineswegs einfacher |,
gcien, kénnen die Beklagten in der Revisionsingtanz nicht
gehdrt werden. ' '

Die Schadensersatzpflicht der Beklagten gu 1) ergidt
sich aus §§ 4 Abs.1l Nr.3, 92, 102 Nr.5, 114 BSchG, § 738
HGB, die des Beklagten zu 2) aus § 823 BGB.
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Ohme Rachtsirritum hat das Berufungsgericht ein Mitveri'
schulden auf Sciten der Kldgerin verneint. DaB das nautische
Verhalten dcr Schiflsfyhrungen des Bootes "Dl wnd .
d>s Xatnes "Sr{ " veim harten Anhalten des badischen.
Grundes nient scnuldhaft fohlerhalft war, wurde bereits aus—.
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gefiihrt. Entgegen dor Ansicht der Revision durfte der Tal-
zug, der wegen der gekuppelion Kédhne seiner ersten Liénge
das Pohrwasser in crheblicher Breite in Anspruch nehmen
muBte; die 3itromenge befahren, weil der Bergszug warte--
pflichtig war (§ 43 Nr.2 b). Ob der Talzug gehalten war,
gich d2r Mitwirkung cines Lotsen szu bedicnen - die Klégerin
hatte dies bestritten, da ihre Schiffsfiihrungen strecken-
kundig govesen seien — kann dahingestellt bleiben, da dem
Talzug ein fzhlerhaltes nautisches Verhalten nicht nachge-
wiesen ist. Das gleiche gilt fiir die Frage der Durchfiihrung
eigener Lotungen durch den Kehn "Brgjlll' . da nach den
Ausfithrungen des Berufungsgerichts ein weiteres Fernbleiben
deos Kahnes vom Crund dic Gefahr des Verfallens und damit
des ZusarnmenstoBes 1it dem Bergzug zur Polge gehabt hidtte.

Das Berufungsgericht hdlt schlieflich die Beklagten
auck hinsichtlich des durch das Losturnen entstandenen Scha-
dens fiir schadensersatzyflichtig. Es hédlt den ursédchlichen
Zusnumenheng mit der von der Schiffsfilhrung von "Ug§" ver-
schuldcten Grundoeriihrung fir gegeben. Dem ist zuzustimmen.
Die pithrung des Bergzuges hat den Talzug in die gefahrvolle
Loge gebracht; dic gum Festkommen der "Brif D" gefihrt
hat. Wenn such der eigentliche Schaden erst durch das Auf-
schlagon des Kohnes auf das clséssische Ufer entstanden sein
riag, S0 wird aurch die dagzwischenliegenden Handlungen derxr
am Turimendver Betciligten, die eine weitere Ursache fiir
den schligBlich entsvandenen Schaden darstellen, die ur-
sdchliche Wirkung des schuldheften Verhaltens der Filhrung
des Bergzuges nicht bescitigt, da erfashrungsgeméf das von
"U@" vcrschuidote Turnmandver zu derariigen Schédden fiihrt
{vgl. BGH IM HGB § 735 Nr.5). Das Berufungsgericht fithrt .
waiter aus, die iiblichen VorsichtsmaBregeln wdhrend des
Turnmendvers seien beachtet worden; das Msndver habe das
sehr starke Boot "Paul V{Jl}' Gurchgefithrt, das nicht, wie
der psklagte Vertreter gemeint habe, wonige PS, sondern
2 400 PS hane. Pamit hat das Berulfungsgericht ein Verschul-
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den der Schiffsbesatzungen von "Paul VE@B" und "Bregilild -
@ veim Iosturncn verneint. Allerdings hdtte die Kld~ %
gerin, was die Revisionsbeantwortung verkennt, cin solches

Verschulden nach § 254 BGB zu vertreten. Dic Ausfuhrungen !
des Berufungsgerichts ergeben aher, daf die Riige der Revi-s
sion, das Earufungsgericht habe nicht ohne ndhere Prufung.{
ein Verschulden der Beteiligten bdeim Turnmanover verneinen
diirfon, uniegriindet ist. Wenn das Berufungsgericht zu der .
Auffassung gekomuen ist, des Boot "Paul V{JB" sei stark :
genug filr das Turnmandver gewesen und die nvtigen Vorsichtf
maBregeln seien beachtet worden, so kenn dem aus Rechts- -
grinden nicht cntgegengetretsn werden. Turnmandver bringenz
worauf das Berufungsgericht hinwveigt, erfahrungsgemiaf groB§
Gefahren mit sich und kénnen zu Havarien fithren, die auch - '
bei sorgfdltigem Verhalten der an éem Turnmangver Beteillg-
ten nicht zu vermeiden sind.

Dic Revision hat sich demnach als unbegriindet erwiesen.
Die Kostenentschcidung beruht auf § 97.ZP0.

Dr.Haidinger Dr.Figcher Dr.Norr Dr.Haager Lies
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