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Verkiindet
am 27. Marz 1958

Braun, Justizobersekretdr
als Urkundsbeamter dexr
Geschidftsstelle

In Namén des Volkes

In dem Rechtsstreit

1. der D @ @D, G, Holland,

2., des Schiffsfiihrers Dirk vom Kahn'
" ", bei der Beklagten z2u *,

3, der Firma Mm in
R ’ , vertreten durch ihre
Direkteure, daselbst,

4. des Kapitdns Jakob Vgl von "Dl

Beklagten und Revisionskliger,

- ProzeBbevollmichtigter der Beklagiten zu 1 und 2:

Rechtsanwalt
der Beklagten zu 3 und 4: Rechisanwalt Dr. (i -

gegen

die Pirma NGB S .
aktiengesellschalt zu " o 9,
vertreten durch ihren Vorstand daselbst,

Kldgerin und Revisionsbeklagte,
- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt NG -

§. V. AGEENSUNEENND VG in REENEEN.

Nebenintervenientin der Kligerin,
~ ProzeBSbevollmichtigter: Rechtssnwalt Dr. ENNINENNEND -

L

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtishofs -auf die
miindliche Verhandlung vom 27. Mi#rz 1958 unter Mitwirkung
des Senatsprisidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter
Dr. Haidinger, Dr. Fischer, Dr. Norr und Liesecke

fiir Recht erkannt 3




Die Revisionen gegen das Urieil des %. Zivil-
senats des Oberlandesgerichts -~ Rheinschiffahrts-
obergerichts ~ in Kéln vom 8. November 1956
AZ 3 U 18/56 werden zuriickgewiesen. Die Kosten der
Revisionsinstanz einschlieflich der Nebenintervention
werden den Beklagten als Gesamtschuldnern auferlegt.

VYon Rechts wegen
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e 2 Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Tatbestands

Am 19. Mirz 1955 befand sich der Raddampfer *D{ND

W' mit dem beladenen Kahn "EfJ " (3009 t, 110 n

lang) und dem leeren Kahn "Egi}* auf erster Linge, dem
leeren Kahn "REJR A@P" 2uf zweiter Linge auf der Tal-
fahrt von Mannheim nach Duisburg. Der kleinere Kahn "R,
der an der Steuerbordseite von "F N btefestigt war,
hing mit dem Kopf etwa 5 m hinter dem von "EHlilNN_N"

die erste Lidnge etwa 30 bis 40 m hinter dem Boot; der Kahn
zweiter Liénge hing auf Kreuzdrdhten hinter 'dem gréBeren

Kahn "EOING_—

Als der Schleppzug gegen 16.30 Uhr die Loreley-Kriim-
mung umfahren hatte, zog ein schweres Unwetter verbunden
mit starkem Schneetreiben rheinaufwirts, das fiir kurze Zeit
jede Sicht nahm. Auf der Wahrschaustrecke zwischen den
Litzelsteinen und dem Bankeck fuhr das Boot "FENGN0G
mit dem Kahn "DYJND GNNES" (DX 1) im Anhang
zu Berg. Danach kam ein weiterer Schleppzug, dessen Vor-
spannboot "RED HEP" an einem Strang von 150 m Linge
das Schleppboot "IYB" und an einem Strang von 120
bis 150 m Linge der Kahn "E(JY' folgten. Man einigte
sich durch Signale auf eine regelwidrige Begegnung Steuer-
bord an Steuerbord. Als das Boot "DUNNENENP" in die Hohe
des Kahnes "EJ D" kan, stieB es mit ihm zusammen.
Der Kahn geriet mit dem Steven in dle Galerie des Bootes
vor dem Steuerbordradkasten, blieb darin hangen und wurde
nach Reifien seiner Strédnge von dem Boot nach Steuerbord
mitgenommen. Dann fuhr der Kahn "E{ " seinem Boot
*DGIINR " achtern auf und kollidierte anschlieBend eben-
falls mit dem Kahn "E~‘ Alle drei Schiffe wurden
erheblich beschiddigt. :

Die Klagerin nimmt als Eigentiimerin des Bootes
DN die Beklagte zu 1 als Schiffseignerin, den
Beklagten zu 2 als Schiffsfiilhrer des Kahnes "EQINENED" -
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die Beklagte zu 3 als Eigentiimerin , den Beklagten zu 4
als Kapitdn des Bootes "D}’ fir den- ihr bei dem Un-
fall durch Beschiadigung von "D entstandenen
Schaden in Anspruch. Sie ist der Ansicht, der Unfall sei
allein von den Beklagten zu 2 und 4 schuldhaft herbeige-
fiihrt worden. Der Beklagte zu 4 hdtte als Schleppzugfiihrer
den Uibergang von St. Goar zum rechten Ufer iiberhaupt nicht
vornehmen diirfen, da das heraufziehende Unwetter recht-
zeitig erkennbar geworden und andererseits der Talzug be-
reits auf dem Bankeck gewahrschaut worden sei. Auch hdtte
der Schleppzug dann im dichten Schneetreiben ohne Orien-
tierungsméglichkeit nicht und insbesondere auch nicht ohne
Verminderung der PFahrstufe weiterfahren diirfen. Ferner
macht die Kldgerin dem Beklagten zu 4 den Vorwurf, die

Signale von "D nicht erwidert zu haben.

Hinsichtlich des nautischen Verhaltens des Beklagten
zu 2 ist die klégerin der Ansicht, daB derselbe im Schnee-
treiben ebenfalls die Fahrt nicht hdtte fortsetzen diirfen,
sondern den Schleppzugfliihrer von der Weiterfahrt hidtte
abhalten, notfalls selbstdandig am rechten Ufer hidtte los-
werfen und vor Anker gehen miissen. Auch sei der Kahn, der
keine Schallzeichen gegeben habe, zundchst zu nahe an das
rechte Ufer herangefahren und habe sich alsdann, um den
Molenkopf und die untere Boje am Griins freizufahren, zu
weit nach steuerbord gehalten, so daB er zum Strom hin
ausgelaufen und in den Kurs des Talzuges geraten sei.,
"o babe den iiblichen Fahriweg innegehalten.

Mit der Klage hat die Kl#gerin beantragt, die Beklag-
ten als Gesamtschuldner zu verurteilen, an die Kldgerin
102 608,64 DM nebst Zinsen zu zahlen, und zwar die Beklag-
ten z2u 1 und 3 im Rahmen des Binnenschiffahrtsgesetées so-
wohl perstnlich haftend als auch bei Vermeidung der Zwangs-

vollstreckung in den Schleppkahn "R vzv- das
Boot D"
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Die Beklagten bestreiten nautische Pehler der Besat.-
zungen ihrer Pahrzeuge. Nach ihrer Ansicht hat die Fihrung
des Talzuges den Fehler gemacht, statt ndher an das linke
Ufer zu gehen, sich im rechtsrheinischen Teil des Fahrwas-
sers gu Tal treiben zu lassen, obwohl man bereits von
"FgNR" scwahrschaut gewesen sei, daB noch ein weite-

rer Schleppzug zu Berg kidme. "D sei dadurch in
Zwerchlage in den Kurs und gegen den Steven des Kahns -

"EY 2ctrieben.

Die Beklagien zu 1 und 2 bestreiten, daB ihr Kahn nach
steuerbord'ausgelaufen sei und daB der Beklagte 2zu 2 die
Verpflichtung gehabt habe, sich selbstidndig aus dem Schlepp-
zug zu 'ldsen und seinerseits Signal zu geben; Sie machen
aber auch ihrerseits dem Beklagten zu 4 den Vorwurf, da8
er als verantwortlicher Schleppzugfiihrer angesichts des
drohenden Unwetters die Fahrt nicht, erst recht nicht mit -
voller Kraft habe fortsetzen und damit den Kahn "EYJD-
-" in eine gefahrvolle Lage habe’briﬁgen diirfen. Der Be-
klagte zu 2 habe nicht einmal mehr die Moglichkeit gehabt,
sich mit dem Schleppboot zu verstiéndigen.

Die Beklagten zu 3 und 4 berufen sich darauf, da8
das ganz ungewdhnlich und plétzlich aufgetretene Unwet-
ter einen PFall hoherer Gewalt dargestellt habe. Auch zahl-
reiche andere Schiffe seien in dem gleichen Unwetter hava-
riert. Es hdtten fir den Beklagten zu 4, da man nach ober-
strom geniigend Sicht gehabt habe, keine Bedenken bestanden,
die Fahrt fortzusetzen und den Ubergang nach St. Goars-
hausen vorzunehmen, nachdem die kleine blauve Zusatzflagge
auf dem Bankeck entfernt worden sei. Nach dem iiberraschen-
den Eintritt des Unwetters habe man in Hohe des Loreley-
hafens aus fahrtechnischen Griinden die Fahrt weder stoppen
noch vermindern kénnen. Der schwere Kahn "EYilllR" vire
sonst - insbesondere durch Hachten der Strdnge und weil er
sich im Bereich der einzigen Aufdrehméglichkeit fiir die
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Talfahrer befunden haben wiirde — erheblich gefdhrdet wor-

den,

Wegen der Unfdlle wurde vom Amtsgericht St. Goar ein
Verklarungsverfahren durchgefihrt. Das von der Amtsan-
waltschaft Koblenz gegen den Beklagten zu 4 eingelei tete
Ermittlungsverfahren wurde eingestellt. '

Durch Urteil des Amtsgericht - Rheingchiffahrisge-
richts - St. Goar wurde der Klageanspruch zu 5/6 dem
Grunde nach flir gerechtfertigt erkldrt und die Klage im
iibrigen abgewiesen.

In der Berufungesinstanz igt die Nebenintervenientin
als Eigentimerin des Kahnes "E{JJJJJB" dem Rechts-
streit auf der Seite der Klagerin beigetreten. Das Ober-
landesgericht hat unter Zuriickweisung der Berufung der Be-
klagten auf die Berufung der Xlégerin den Klageanspruch
in vollem Umfang fiir gerechtfertigt erkldrt.

Kit. den Revisionen verfolgen die Beklagten ihren
Klageabweisungsantrag weiter. Die Klagerin bittet um Zu-
riickweisung der Revisionén.

Entscheidungamgriindes

Das Berufungsgericht ist rechtsfehlerfrei zu der Uber-
zeugung gekommen, da8 die Fithrung. des "D NG -
Bootes kein Verschulden treffe , wéhrend die Schiffsfiih-

rungen ‘des "D{l}"-Bootes und des Kahnes "E{jjil iR "

die Zusammenstdsse schuldhaft verursacht hitten.

I. Hinsichtlich des Kollisionsortes und der Fahrwas-
serbreite filhrt das Berufungsgericht aus, der erste Zusam-
menstofl miisse sich kurz oberhalh des Bankecks zwischen
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Stromkilometer 555,2 und555,3 zugetragen haben und auf je-
den PFall im mittleren Drittel des dort etwa 250 m breiten
Stromes, zugleich in der rechten Hilfte des dort im wesent-
lichen linksrheinisch verlaufenden, 120 m breiten Fahrwas-

sSers.

Die Revisionen der Beklagten bezeichnen die Feststel-
lung, das Fahrwasger sei an der bezeichneten Stelle 120 m
breit, als offensichtlich unrich tig; nur an der unteren
Boje habe das Fahrwasser diese Breite, die sich aber bis
zum Molenkopf verdopple. Wie jeder Rhein-Atlas aufweise,
sei das Pahrwasser zwischen km 555,2 und 555,3 etwa 220 m
breit. Daraus ziehen die Revisionen den Schlufl, die erste
Kollision habe 100 m vom Molenkopf entfernt und damit an
der rechtsrheinischen Grenze des Fahrwassers stattgefunden.
Der "D -Zug sei daher falsch gefahren und habe

die Unfille verschuldet.

Diese Riige konnte keineﬁ Erfolg haben,

Die Behauptung, das Fahrwasser se¢i an der Unfallstelle
220 m breit, widerspricht dem eigenen fritheren Vortrag der
Beklagten, wonach das Fahrwasser an der Unfallstelle eine
Breite von 120 m gehabt hat (Schriftsatz der Beklagten
zu 1 und 2 vom 16. April 1956 5. 12 und Schriftsatz der
Beklagten zu 3 und 4 vom 10. September 1956 §. 12) .Sie
konnte schon aus diesem Grunde in der Revisionsinstanz
nicht beachtet werden. Wenn im iibrigen das Berufungsgericht
bemerkt, der erste ZusammenstoB sei zwischen km 555,2 und
km 555,3 erfolgt, so kann das nach dem Zusammenhang der
Entscheidungsgriinde des angefochtenen Urteils nur im Sinne
einer ungefidhren Bezeichnung der Unfallstelle verstanden
werden., Denn die gegensténdlichen Feststellungen des Beru-
fungsgerichts ergeben, dad "Dyl und gD
gzwischen km 555,1 und 555,15 zusammengestoBen sind. Im ange-
fochtenen Urteil ist namiich auf Grund der Beweisaufnahme
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rechtsfehlerfrei festgestellt, "D—' habe im Augen-.
blick der Kollision die untere Boje gerade erreicht gehabt,
allenfalls eben hinter sich gelassen. Die untere Boje he-
fand sich aber bei km 555,0. Da nach der weiteren Peststel-
lung des Berufungsgerichts der Kahn " " an einem
Strang von 120 bis 150 m an seinem Boot "D’ hing,
fand der erste ZusammenstoB jedenfells nicht unterhalb

km 555,15 statt. Die Frage, ob das Fahrwasser zwischen

km 555,2 und km 555,3 breiter als 120 m ist und ob, eine
solche griBere Breite unterstellt, der daraus von den Revi-
sionen gezogene SchluB gerechtfertigt ist, ist daher nicht
entscheidungserhebiich. ‘

Die iibrigen Peststellungen des Berufungsgerichts er-
geben, daB der "D{ilf'-Zug in den Kurs des "Dy -
Schleppzuges — nicht umgekehrt — hineingefahren ist. Denn
der Talzug ist, wie das Berufungsgericht ausfiihrt, an den
Liitzelsteinen und bei der Begegnung mit DK 1 unterhalb der
oberen Boje am Griins den normalen Kurs gefahren; er hatte
den "FNR"-Zuvg, das Vorspannboot "Effil} H@P" und das
"D -Boot unter Zuricklegung einer Strecke von 300
bis 400 m in stets gleichbleibendem seitlichen Abstand pas-
siert, Wenn das Berufungsgericht hieraus schlieBt, es sei
ganz unwahrscheinlich, dafl das nach dem Anhangkahn von
"D Ausschau haltende Boot "D wibrend
der noch verbleibenden Strecke von 120 bis 150 m eine ins
Gewicht fallende Kursdnderung nach steuerbord vorgenommen
habe, da es die letzteh 50 bis 60 m vor dem Zusammenstof

" . bereits in Backbordlage zuriickgelegt habe, so kann dem aus

Rechisgriinden nicht entgegengetreten werden. Auch gegen die
unter Berucksichtigung‘der Stromverhdltnisse getroffene
weitere Peststellung des Berufungsgerichts, der Xahn

vE " gei, als er in dem Bestreben, die untere
Boje am Griins freigufahren, Steuerbordruder gab, erheblich
aus dem XKurs seines Schleppers nach steuerbord ausgescho-
ren und dadurch in den Xurs des Talzuges geraten, bestehen
wnter diesen Umstéinden keine rechtlichen Bedenken.

o
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II. Da die Kollision mitten in einem minutenlangen,
ungewshnlich dichten Schneetreiben stattgefunden hat, in
dem eine sichere Orientierung nicht mehr mdglich gewesen
ist, stellt das Berufungsgericht die Schuldfrage in der
Hauptsache auf das nautische Verhalten vor der villigen
Sichtbehinderung ab. Daneben priift es, ob wdhrend der
Sichtbehinderung MaBnahmen getroffen wurden, die geeignet
waren, ein rechtzeitiges gegensei%iges/Erkennen im Schnee .
treiben sicherzustellen. Gegen diesen Ausgangspunkt der Be-
urteilung der Schuldfrage sind rechtliche Bedenken nicht

Zu erheben.

1. Verschulden des Talbootes "Dyl -

Das Berufungsgericht fihrt aus, filr die Fithrung des
Talzuges sei das mit erheblicher Geschwindigkeit strom-
aufwirts ziehende Unwetter iiberhaupt erst erkennbar gewe-
sen, als man die Loreley umfahren habe; kurz darauf sei
die Sicht villig zugefallen, Der Talfahrer habe keine Mog-
lichkeit gehabt, in der Wahrschaustrecke bis zum Bankeck
die Fahrt einzustellen. Weder ein Wenden und Aufdrehen mit
dem schweren Schleppzug noch ein Abwerfen der Anhénge sei
in Betracht gekommen, da man gewuBt habe, daB sich im
Schneegesttber Schiffe zu Berg bewegten. Jedenfalls habe
das einfache Treibenlassen das geringere Risiko bedeutet.
Dem Talzug konne nicht zum Vorwurf gemacht werden, daB er
sich nicht weiter zum linken Ufer gehalten habe. Solange
die Sicht einigermaBen offen gewesen sei, hétten sich die
Anhiinge von "D .noch v6llig im Bereich des star-
ken linksrheinischen Hangs befunden; das linke Ufer hart
anzuhalten, sei nicht zu verantworiten gewesen. Anschlies-
gend im dichten Schneetreiben habe dies erst recht nicht
in Petracht kommen konnen; denn das nunmehr ganz flache
linke Ufer habe keine sichere Qrientierungsmdglichkeit ge-
boten; ohne eine solche aber weiter zum linken Ufer hinsu~
halten, hitte die Gefahr heraufbeschworen, gegen das ~ vom
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Talfahrer aus gesehen — schrig vorspringende Bsnkeck auf-
zulaufen. Erst nach der Begegnung mit dem "D@"-Boot,
also unterhalb der unteren Boje am Griins, habe die Fiih-
rung von "D{R" die Umrisse des Bankecks sehen und
sich danach orientieren konnen. Das daraufhin eingeleitete
Backbordmansver habe sich aber dann mangels geniigenden Ru-
derdrucks und wegen des langsam wirkenden Absetzens der
Stromung zum rechten Ufer hin nicht mehr auswirken kénnen.

Was die Revisionen der Beklagten hiergegen vorbrin-
gen, bewegt sich im wesentlichen auf dem ihnen verschlos-
senen Gebiet der Tatsachenwiirdigung. Zwar ist richtig, daB
der "D -%ug, als er nach dem Umfahren der Loreley
das heraufziehende Unwetter bemerkte, an sich nach § 80
Nr. 2 RhSchPVO die Pflicht zum Anhalten oder Aufdrehen ge-
habt hdtte. Das Berufungsgericht hat aber mit eingehender
Begriindung - nicht nur mit allgemeinen Erwdgungen, wie die
Revision der Beklagten zu 3 und 4 meint - ausgefiihrt, daB
der Talzug dieser an sich bestehenden Pflicht bei den gege-
benen drtlichen Verhdltnissen unter Beriicksichtigung der
Linge seines Zuges, insbesondere-seines 110 m langen Anhang-
kahnes "GN, und der sich zu Berg bewegenden Fahr-
zeuge ohne Verschulden nicht Geniige tun konnte. Im oberen
Teil der Wahrschaustrecke, nach der Begegnung mit dem links-
rheinisch fahrenden "S{JJR"-Zvs, verboten sich bei
einer Fahrwasserbreite von 120 m solche ManSver von selbst,
wie auch die Revision der Beklagten zu 1 und 2 zugibt. Zwar
meint die Revision der Beklagten zu 3 und 4, die zu Berg
fahrenden Schiffe hidtten kein Hindernis fiir den aufdrehen-
den oder anhaltenden Talzug bilden konnen, da sie auf kiirze-
ste Entfernung hdtten abstoppen kdnnen. Sie verkennt jedoch,
da8 ein Aufdrehen bei der lédnge der Anhidnge kaum moglich
war und daB beim Anhalten am linken Ufer nach Loswerfen der
Strénge der herumschwojende XKahn "R in Schnee-
treiben in den Xurs der Bergfahrer getrieben worden wire,
so daB auch bveim sofortiéen Stoppen des Bergfahrers die Ge -
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fahr eines Zusammenstosses 80 nshelag, da8 dem Talfahrer
der Vorwurf fehlerhaften nautischen Verhaltens nicht hitte
erspart werden konnen. Der starke linksrheinische Hang
hdtte fiir die Anhangschiffe des Talzuges etwa beim Versuch,
stdindig zu machen, die Gefahr der Grundberiihrung heraufbe-
schworen. In Hdhe der Unfallstelle war es, abgesehen von
der auch noch dort bestehenden Enge des Pghrwassers, fiir
solche Mandover selbstverstdndlich zu spét. Das wird von
der Revision der Beklagten zu 1 und 2 zu Unrecht nicht be-
achtet,

Die Meinung der Revisionen, bei dem vom Talboot ein-
gehaltenen Kurs seil die Gefahr einer Kollision mit dem an-
gekiindigten Bergzug groBer gewesen als die Gefahr einer
Grundberithrung am linksrheinischen Ufer - das nach den
Feststellungen des Berufungsgerichis keine sichere Orien-
tierungsmoglichkeit mehr bot - enthdlt ebenfalls einen An-
griff gegen die tatrichterliche Wirdigung. Das Berufungsge-
richt hat ohne Rechtsfehler ein Verschulden der Fiihrung des
Talzuges nicht darin erblickt, daB sie im Schneetreiben
nicht erkannt hat, daB die Wasserverhdltnisse ein stédrke-
res Hingehen nach backbord gestattet hatten. Dariiber hin- K
aus ist das Berufungsgericht sogar der - aus Rechitsgriinden
nicht 2zu beanstandenden — Ansicht, ein Verschulden des Tal-
zuges hdtte selbst dann nicht vorgelegen, wenn er mangels A
Orientierungsmoglichkeit nach rechtsrheinisch verfallen .
wire, was tatsdchlich jedoch nicht geschehen sei. Unrichtig “
ist die Behauptung der Revisionen, der Lotse Bl auf
D" habe rechtzeitig vor dem Unfall den Standort
seines Schiffes erkannt. Das Berufungsgericht hat die Aus-
sage des ZJeugen (Verklarungsakten Bl. 93) sinnentsprechend
dahin wiedergegeben, daB er nach der Begegnung wit "IN iliR",
also unterhalb der unteren Boje, die Umrisse des Bankecks '
habe sehen und sich nunmehr nach dem linken Ufer habe orien-
tieren kénnen. Dag die Pihrung von "D hierauf
anvergiiglich Backbordruder gab, das sich bei dem im Strom
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treibenden Talzug erst nach einiger Zeit auswirken konnte,

geht daraus hervor, da8 vom Kahn "EGENEER" aus in
einer Entfernung von 50 bis 60 m das Backbordmandver von

"SI crkannt wurde.

Die Fahrverminderung durch den Talzug entsprach der
Vorschrift des § 80 Nr. 1 RhkSchPVQ. Eine Fahrterhthung
zwecks Kursverbesserung vor dem Unfall, die nach Ansicht
der Revision der Beklagten zu 1 und 2 notwerdig gewesen
wire, hitte die Gefahr des ZusammenstoBes nicht ausschlies-
sen, jedoch zur Polge haben konnen, daff sich die Kollisio-
nen noch schwerer ausgewirkt hétten; sie war daher nicht
zu verantworten.

Unbegriindet sind auch die Revisionsangriffe, das Tal-
boot hdtte statt der Backhordsignale Nebelzeichen geben
missen. Zwar miissen nach § 81 Nr. 1 RhSchPVO bei unsich-
tigem Wetter alle in Fahrt befindlichen Fahrzeuge als
Nebelzeichen einen langen Ton geben, der in Absténden von
léngstens einer Minute zu wiederholen is+t. Andererseits
bestand aber nach § 4 RhSchPV0O fiir das Talboot, das dem
"D -Zug regelwidrig begegnete, die Pflicht, Backbord.-
signale (zwei kurze Tone) zu geben. Das ergibt sich aus
folgendem: Nach § 38 RhSchPVO muB8 der den Talfahrern den
Weg weisende Bergfahrer bei regelwidrigem Begegnen Steuer-
bord an Steuerbord bei Tag eine hellblaue Flagge und bei
Nacht (und unsichtigem Wetter, § 80 Nr. 1 Abs. 3) ein weis-
ses Blinklicht zeigen; dieme Zeichen miissen die Talfahrer
erwidern (§ 39 Br.2). Ist zu befiirchten, daB die Absicht
“der Bergfahrer, regelwidrig zu begegnen, von den Talfah-
rern nicht verstanden wird, so miissen die Bergfahrer zu-
sitzlich zwei kurze Tdne geben; dieses Schallzeichen muB
auch gegeben werden, wenn die Gefahr eines Zusammenstosses
besteht (§ 39 Nr. 4). Die Pflicht des Talfahrers, die
Schallzeichen zu erwidern, ist zwar in § 39 Nr. 2 nicht
vorgeschrieben, ergibt sich jedoch aus § 4, wenn nur der




geringste Zweifel an der Kuramsabsicht des Begegnenden be-
stehen kann (Kzhlitz, Verkehrsrecht auf Binnenwasser-
straBen § 39 Anm. 3). Der bergfahrende "Dg"-Zug hatte
ebenso wie der vorausfahrende "FN'-Zug die regel-
widrige Begegnung gewdhlt. Das war dem Talfahrer bekannt.
Wenn auch "DYll}" trotz der Gefahr des Zusammenstosses
im Schneetreiben vorschriftswidrig (wenn auch nach den
Feststellungen des Berufungsgerichts fiir den ZusammenstoB
nicht ursachlich) es unterlassen hat, das Backbordschall-
zeichen zu geben, so entsprach es durchaus der Sorgfalts-
pflicht des Talfahrers, wenn dieser seinerseits Backbord-
schallsignale gab und dadurch den Anhang von "Dl
darauf hinwies, daf er die duBerste Grenze des rechten
Pahrwassers einzuhalten habe. Die Abgabe dieses Signals,
das gleichzeitig den Zweck des Nebelsignals, den Standort
kenntlich zu machen, erfiillte, war besser geeignet, die
Gefahr eines Zusammenstosses zu minderrn als die Abgabe des
Nebelsignals. Entgegen der Ansicht der Revisionen verpflich-
tete die Abgabe des Signals (anders als in der Seeschiff-
fahrt, § 28 a SStr0; vgl. dazu Kghlitz RhSchPV0 § 37 Nr.6)
den Talfahrer nicht zu einer Anderung des Kurses nach back-
bord. Zwar zeigt die Abgabe von zweil kurzen Tonen im allge-
meinen an, daB der das Zeichen Gebende. seinen Kurs nach
backbord richtet (§ 24 Nr. 1 c¢). Demgegeniiber ist aber in
dem vorliegend gegebenen Fall regelwidriger Begegnung nach
§ 38 Nr. 4 dieses Zeichen (ebenso wie die blaue Flagge

oder das Blinklicht) auch dann zu geben, wenn der Kurs bei-
behalten wird, aber die Gefahr eines Mifiversténdnisses oder
eines Zusammenstosses besteht. Dem Talboot, das nach der
Peststellung des Berufungsgerichis seinen Kurs beibehielt,
kann daher nicht vorgeworfen werden, daB es durch die Ab—
gabe des Backbordschallzeichens verpflichtet worden wére,
gleichzeitig seinen Kurs nach backbord hin zu #ndern.

Eiernach kommt ein Mitverschulden der Kligerin (§ 736
HGB im Verhilinis zu den Beklagten zu 1 und 3, § 254 BGB
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im Verh#ltnis zu den Beklagten zu 2 und 4) nieht in Prage.

Abwegig ist die Meinung der Revision der Beklagten
zu 3 und 4, die Kldgerin miiBte nach § 904 Satz 2 BGB den
Schaden tragen, weil die Piihrung des Talzuges trotz der
Sichtbehinderung das Risiko der Weiterfahrt auf sich ge-
nommen habe. Es bedarf hier nicht der Priifung, ob die An-
wendung des § 904 BGB auf den Schaden, den ein Schiff bei
einem ZusammenstoB erleidet, iiberhaupt mdglich ist, da
nach § 92 BSchG, § 734 HGB ein Anspruch auf Schadensersatz
bei einem nichtverschuldeten Schiffszusammenstol ausge-
schlossen ist. Denn die Voraussetzungen des § 904 BGB lie-
gen nicht vor. Die Gefahy, in die das treibende Talboot ge-
raten ist, ist dadurch entstanden, daB der "Damco"-Zug
trotz Sichtbehinderung seine Fahrt rechtswidrig fortge-
setzt hat. Die Anwendung des § 904 Satz 2 BGB scheidet
aber aus, wenn der Geschﬁdigte,fﬁr den Eintritt des Scha-
dens verantwortlich ist (BGHZ 6, 102, 110).

2. Verschulden des Bergbootes "D -

Das Berufungsgericht stellt fest, daB die Gefahr der
vdlligen Sichtbehinderung. fiir den Bergéchleppzug erkenn-
bar war, als er den Ubergang vom linksrheinischen zum
rechtsrheinischen Ufer oberhalb der Verladestelle (km 555,6)
machte. Ob in diesem Zeitpunkt die Sicht stromaufwdrts
noch geniigend war, ist unerheblich, da nach den Peststel-
lungen des angefochtenen Urteils die Fihrung des Bergzuges
damit rechnen muflite, daB das mit erheblicher Geschwindig-
keit stromaufwirts ziehende Unwetter in kiirzester Frist
auch die Bicht nach oberstrom villig nehmen wiirde. Das
Oberlandesgericht sieht ein Verschulden von "D@lll " dar-
in, daB das Boot die Fahrt nicht eingegtellt habe,

a) obwohl zwischen Anhangkehn und Schlepper eine
Verstandigung durch Flagge oder Toplicht am Mast .
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des Kahnes nicht mehr mbglich gewesen sei und die
Strompartie am Eingang des Loreleyhafens (Standort
"DER") und vor der Verladestelle (Standort
"E4R') zun Anhalten des Schleppzugs geeig-
net gewesen wiare (§ 80 Nr. 3 Satz 2 RhSchPV0);

b) obwohl der Bergfahrer beim Weiterfshren Gefahr ge-
laufen sei, vor einem auftauchenden Hindernis
nicht rechtzeitig anhalten zu kbnnen (§ 80 Nr. 3
Satz 1 RhSchPVQ); als solche Hindernisse seien vor
allem die im Schneegestiber stromabwirts treibenden
Talschiffe anzusehen gewesen, mit deren Entgegenkom-
men am Grins der Bergzug nach den auf dem Bankeck
gesetzten Plaggen schon widhrend des Uberganges zum
linksrheinischen Ufer gerechnet habe;

¢) obwohl die Fiihrung von "D bvei der Weiter-
fahrt mit der naheliegenden Méglichkeit habe rech-
nen miissen, das der Kahn "EYJJR" bein Umfahren
der unteren Boje am Griins zum Strom hin (nach steuer-
bord) ausscheren und in den Kurs der Talfahrer gera-

ten wiirde,

SchlieBlich erblickt das Oberlandesgericht ein Ver-
schulden der Fihrung von "Dl darin, daB der Berg-
zug entgegen der Vorschrift des § 80 Abs.l RhSchPVO nicht
einmal seine Geschwindigkeit vermindert habe; bei Vermin-
derung wire "E(JJ" nicht so kréftig nach steuerbord
ausgelaufen, jedenfalls wére die Kollision mit "Dl i@"
erheblich glimpflicher verlaufen.

Die Revision der Beklagten zu 3 und 4 erhebt zundchst
eine ProzefRriige gegen die Ausfiihrungen des Berufungsge-
richts, es geniige, von den Zeugenaussagen der Besatzungs-
angehdrigen des "DYil}'-%uges auszugehen, so daB die Aus-
sagen unbeteiligier Zeugen vollig auBer Betracht bleiben
und von der Beizichung der Aufzeichnungen der Wahrschauer
abgesehen werden kdnne. Die Revision sieht darin, ohne auf
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Einzelheiten einzugehen, eine ungulédssig vorweggenommene
Beweiswiirdigung. ’

Der Revisionsangriff ist unbegriindet. Das Berufungs-
gericht macht diese Ausfiihrungen anléflich der Priifung der
Prage, in welchem Zeitpunkt fiir die Besatzungen von '
"GN vnd "EQJR" die drohende Gefahr des
hereinbrechenden Unwetters geniigend erkennbar war. Es
hat ausgefiihrt (S. 20), die Aussagen der ungewshnlich zahl-
reichen, ganz uninteressierten und besonders sachkundigén
Zeugen an Land und auf dem Wasser - vor allem Lotsen,
Wahrschauer und unbeteiligte Schiffer — lieBlen keine
Zweifel dariiber, daBl die Gefahr des wungewtShnlich schweren
und mit erheblicher Geschwindigkeit voranschreitenden Un-
. wetters rechtzeitig klar zu iibersehen gewesen sei., Offen-
bar im Hinblick darauf, daB die. Berufungsbegriindung der
"DV -Partei sich gegen die Beriicksichtigung dieser ihr
ungiinstigen Zeugenaussagen gewendet hat, weil die Zeugen
"mit den Schiffsunfdllen absolut nichts zu tun haben",
hat das Berufungsgericht seine Peststellungen hinsicht-
lich des Zeitpunktes der Erkennbarkeit allein auf die
Zeugenaussagen der Besatzungsangehdrigen des "DER"-
Schleppzuges gestiitzt. Inwiefern darin eine ungulédssige
Vorwegnahme der Beweiswiirdigung liegen soll, ist um so
weniger einzugehen, als die ergénzende Revisionsbegrin-
dung dexr Beklagten zu 3 und 4 selbst darauf hinweist, daB
das "Vorderurteil unanfechibar fiir die Bergfahrer die
Erkennbarkeit des Unwetters und seiner Folgen fest-
stellt." Auf die Aufzeichnungen der Wahrschauer haben
sich die "Dgp"-Parteien in ihrer Berufungsbegriindung
S. 14 und in ihrem Schriftsatz vom 10. September 1956 5.6
zum Beweis der Unrichtigkeit der Aufzeichnungen des Wahr-
schauers Dauer am Bankeck und des lebhaften Schiffsver-
kehrs im Raum von Wellmich bis Kaub zur Zeit des Unwetters
bezogen. Das Berufungsgericht hat aber die angeblich unrich-
tigen Aufzeichnungen des Wahrschauers Dauer seinen Pest-
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stellungen nicht zugrunde gelegt und die Frage des iibrigen
Schiffsverkehrs ohne Rechtsfehler als unerheblich begeich-
net. Die Revision der Beklagten zu % und 4 unterlift es
auch anzugeben, inwiefern bei Beriicksichtigung der Zeugen-
aussagen und der Aufzeichnungen die Schuldfeststellungen
im angefochtenen Urteil erschiittert werden konnten.

Die iibrigen Ausfithrungen der Revision der Beklagten
zu 3 und 4 sind entweder unrichtig oder bewegen sich auf
tatsdchlichem Gebiet. Das Berufungsgericht hat susdriick-
lich die von der Revision vermiBte Feststellung getroffen
(s. 23), daB, wie die Zeugenaussagen eindeutig erkennen
lieBen, kurz unterhalh des Loreleyhafens eine ausreichende
Verstiandigung zwischen Schlepper und Anhang durch Zeichen
im Sinne des § 58 Nr. 3 RhSchPVO nicht mehr mdglich gewesen
sei. Im angefochtenen Urteil wird darauf hingewiesen, der
Schiffsfiithrer Vogt habe selbat zugegeben, nur ab und zu
habe man den Kopf des Anhangkahnes gesehen. DaB die
pflichtwidrige Fortsetzung der Fahrt durch den "DER"-
Zug entgegen der Auffassung der Revision die Zusammen-
stoBe addquat verursacht hat, bedarf keiner n#&herer Aus-
fiihrung; das Verbot der Fahrifortsetzung bei ungiinstigem
Wetter soll gerade solche Unfédlle verhindern, mit denen
der die Fahrt PFortsetzende rechnen mufl, gleichgiiltig, ob
der Entgegenkommer schuldhaft oder schuldlos ebenfalls
seine Pahrt fortsetzt. - 2. : . (vgl., zur Ursdchlichkeit
das Urteil des I. Zivilsenats vom 13. Januar 1953
I ZR 105/52 L-M HGB § 735 Nr. 5). Die Revision wendet
sich im iibrigen auch vergebens gegen die tatrichterliche

Feststellung, die Fihrung von "DGJlll" habe wit der nahe- -

liegenden Mdglichkeit des Ausscherens ;hres Kahnes rechnen
miissen. Keiner Widerlegung bedarf ferner die Ansicht der

Revision, die Backbordsignale von "D’ secien
eine Aufforderung an die Entgegenkommer gewesen, in regel-

widriger Begegnung steuerbord an steuerbord vorbeizufahren,
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wenn die Revision, wie es den Anschein hat, damit zum Aus-
druck bringen will, "Dl " habe durch ihre Signale
die Entgegenkommer zur Fortsetzung der Fahrt auffordern
wollen. SchlieBlich enthdlt auch die Meinung der Revisionm,
das Unterlassen der Fahrtminderung sei fir den Unfall
nicht ursidchlich gewesen, einen Angriff auf die tatrich-
terliche Wiirdigung. Die Annahme des Berufungsgerichts, bei
geringerer Geschwindigkeit wédre der Zusammexisfoﬁ erheblich
glimpflicher verlaufen, wahrscheinlich wire "E¢ii D"
nicht einmal so kraftig nach steuerbord ausgelaufen, ist
keine reine Vermutung, sondern entspricht durchaus der Le-
benserfahrung. Gerade weil nach der Lebenserfahrung bei ho-
herer Geschwindigkeit die Gefahr eines Zusammenstosses und
die Folgen eines Zusammenstosses schwerer sind, verlangt
das Gesetz bei unsichtigem Wetter die Fahrtminderung.

3. Verschulden des Bergkahnez "EiliillD" -

Das Berufungsgericht rechnet es der Schiffsfiihrung

von "EYJJJMA" zum Verschulden an, daB sie
a) nach dem beendeten tbergang ihrer Schleppboote vor
dem Eintritt der volligen Sichisbehinderung nicht

die Einstellung der Fahrt verlangt habe;

- b) in Hdhe der Verladestelle, nachdem die Sicht so gut
wie gang verloren gegangen war und die Schleppboote
trotzdem die Fahrt fortsetzten, den ‘;‘Strang nicht
losgeworfen und den Kahn stiéndig gemacht habej

¢) im Schneegestdber keine Nebelsignale gegeben habe.

Die Revision der Beklagten zu 1 und 2 ist der Meinung,
das Berufungsgericht habe den Grundsatz der Alleinverant-
wortlichkeit des Schleppzugfiibrers verletzt. Ein solcher
' Grundsatz besteht jedoch nicht. Zwar ist nach § 2 Nr. 4
RhSchPV0 der Piihrer des Schleppers (Schleppzugfiihrer; im
vorliegenden Fall der Schiffsfiibrer von "Dl genis
§ 2 Nr. 5 Halbsatz 2) fiir die Befolgung der fiir Schlepp-
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ziige geltenden Bestimmungen der Rheinschiffashrimpolizei-
verordnung verantwortlich und haben die Pshrer der Anhénge
seine Anweisungen zu befolgen. Gleichzeitig ist aber auch
bestimmt, daB die Fiihrer der Anhinge auch ohne Anweisung
des Schleppzugfiihrers alle MaBnahmen zu treffen haben, die
fir die sichere Fihrung ihrer Anhiénge durch die Umsténde
geboten sind. Dariiber hinaus hat der Fithrer eines Anhang-
kahnes nach § 7 BSchG bei allen Diemstverrichtungen, zu
denen insbesondere die nautische Pithrung des Schiffes ge-
hort, die Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers anzuwen-
den. Es ist also nicht richtig, daB die Verantwortlichkeit
des Schleppzugfilhrers fiir die Pilhrung des Schleppzuges die
Verantwortlichkeit des Kahnschiffers fiir die Fithrung sei-
nes Kahnes aufhebe. Auch der Kahnfiihrer hat die schiffahrts-
polizeilichen Vorschriften zu beachten. Er muB fiir die Ein-
stellung der Fahrt sorgen, wenn die gesetzlichen Voraus-
setzungen fiir die Notwendigkeit der Fahrteinstellung gege-
ben sind. In diesem Fall muBl er die Flagge oder das Top-
licht am Mast niederholen (§ 58 Nr. 3 c). Beachtet der
Schleppzugfihrer pflichtwidrig das Zeichen zum Anhalten
nicht, so muB der Xahnfiihrer den Strang loswerfen und selbst
anhalten, wenn dies ohne Gefdhrdung seines Kahnes oder
Dritter moglich ist, es sei denn, er habe Grund zu der An-
nahme, daB besondere Umsténde den Schleppzugfiihrer zur
Fortsetzung der Fahrt veranlaBten (§ 5 RhSchPVD). Die Re-
vision verkennt, daB durch Beachtung der gesetzlichen Vor-
schriften Gefahren fiir die Schiffahri vermieden werden
sollen, die gerade von dem Kahn ausgehen, Qen der Kahn-
fithrer, wenn auch unter dem Oberbefehl des Schleppzugfiih-
rers, verantwortlich zu fithren hat. Die Ansicht, die Ver-
antwortung des Kahnschiffers erschtpfe sich in dem richti-
gen Nachsteuern (Wassermeyer, Der KollisionsprozeB8 2.Aufl.
S.302), kann nicht gebilligt werden. Steht eine Anweisung
des Schleppzugfiihrers mit einer gesetzlichen Vorschrift
fiilr den Anhangschiffer klar erkennber im Widerspruch, und

—-———— ———




wilrde der Anhangkahn bei Befolgung der Anweisung sich oder
andere in Gefahr bringen, so hat er dem Gesetzesbefehl zu
gehorchen., Der Umstand, daB der Anhang sich im Schleppver-
band befindet, kann in der Regel keine Rechtfertigung fiir
die Befolgung gesetzeswidriger Anweisungen des Schleppzug-
filhrers bilden; er kann gegebenenfalls als besonderer Um-
stand im Sinne des § 5 RhSchPVO gewertet werden, insbeson-
dere wenn bei Nichtbefolgung der gesetzeswidrigen Anweisung
dem Kahn selbst oder anderen eine Gefahr drohen wiirde (vgl.
dazu K#hlitz RhSchPVO § 2 Anm. 15, 16). Es kann auch keine
Rede davon sein, déB die Beachtung gesetzlicher Vorschrif--
ten bestimmien Inhalts zu stdndigen Meihungsverschiedenhei~
ten zwischen den verschiedenen Schiffsfiihrungen iiber die
ZweckmidfBigkeit oder Notwendigkeit einzelner Manidver fiihren
miiBte, die sich fiir die Schiffsfiihrung als Ganzes nur un-
heilvoll auswirken kbnhten, wie die Revision (dhnlich Was-
sermeyer S. 265 f£f) meint. Vielmehr wird nur durch die
strenge Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften auch durch
den Piihrer des Anhangkahns im Rahmen des ihm Moglichen und
Zumutbaren die Sicherheit der Schiffahrt gewdhrleistet. Ein
solches dem Gesetz gemiBes Verhalten des Kahnschiffers, dem
dieser durch Zeichengebung nach § 58 Nr. 3 RhSchPVO Geltung
verschaffen kann, tridgt dazu bei, den Schleppzugfiihrer sei-
nerseits zur Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften zu
bringen, ' ’

Die Riige der Revision, eine Versténdigung mit "Diiiill"
sei wegen Portfalles der Sicht nicht mehr mdglich gewesen,
iibersieht, daB das Berufungsgerieht der Schiffsfithrung von
"N ccrade zum Vorwurf macht, daB sie unmittelbar
yor dem Fortfall - der Sicht nicht suf Einstellung der Fahrt
bestanden habe.

Die weitere Riige, das Berufungsgericht habe den Be-
klagten zu 2 zu Unrecht zum Loswerfen vor der Verladestelle
fiur verpflichtet gehalten, da die Lage fir "E-"
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unsicher und die Mdglichkeit des Stdndigmachens ungewif
gewesen sei, bewegt sich auf dem der Revision verschlos-
senen Gebiet der tatrichterlichen Wirdigung. Im iibrigen
geniligt fiir die Annahme des Verschuldens der Schiffsfiihrung
von "EY R’ bereits die Fesistellung, daB diese
nicht die Einstellung der Fehrt verlangt hat, so daB im
vorliegenden Fall die Pflicht zum Loswerfen des Stranges
keiner Erérterung bedarf. Irgendwelche Anhaltspunkte da-
fiir, daB besondere Umsténde den Schleppzugfiihrer zur Fort-
setzung der Fahrt veranlafit haben konnten, waren fiir den
Beklagten zu 2 nicht gegeben. Er mufite daher die Fahrtein-

stellung verlangen.

Die Pflicht der Kahnfiihrung zur Abgabe des Nebelmig-
nals beruhte auf § 81 Nr.2 RhSchPVQ, § 7 BSch#. Die Aus-
fiihrungen des Berufungsgerichts, die Pihrung des Talzuges
widre bei Signalgabe erheblich frilher auf den Standort und
Kurs des Kahnes, nach dem Ausschau gehalten wurde, auf-
merksam geworden, und hdtte dann den Zusammenstof entweder
ganz vermeiden oder doch jedenfalls erheblich abschwidchen
konnen, lassen keinen Rechtsfehler erkennen.

IITI. Das MaB des Verschuldens der Schiffsfilhrungen

von "D vwd "N tedarf im vorliegenden

Rechisstreit keiner Entscheidung, da die Beklagten nach
§§ 92, 102 Nr.5 Abs.2, 114 BSchG, §§ 735, 738 HGB, §§ 823,
830, 840 BGB gesamtschuldnerisch haften (vgl. RGZ 96, 164,
167).

Hiernach haben sich alle Revisionen als unbegriindet
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erwiesen; Die
Abs.4 ZPO.

Dr.Nastelski  Dr.Haidinger

B

Dr.,Pischer

Dr.Norr

Kostenentscheidung beruht auf §§ 97, 100

Lieseck:
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