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BUNDESGERICHTSHOF

IM NAMEN DES VOLKES

II ZR_20/65 URTEIL ' Verkiindet am
o 27. Februar 1967
Heil,
Justizobersekretir

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

in dem Rechtsstreit

1) der Firma LONIEED G, Reederei, vertreten durch den

VYorstand, DEED: Schi@Pstrete @D,
' 2) des Kapit#ns Heinrich Matthias Veilli®, DCINEED-!CEED.

zu laden bei der Beklagten zu 1),
Beklagte und Revisionskliger,

~ Prozefbevollmiichtigter: Rechtsanwalt Dr. GEEERD -
gegen

die N.V. M@). tot Exploitatie van Tanklichters, de Directie:
PHs van O N.V., vertreten durch die Direktion,
RGNS, V-um» ©.

Kldgerin und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt NN - -



Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf die
miindliche Verhandlung vom 27, FPebruar 1967 unter Mitwirkung
deo Senatspréisidenten Dr. Fischer und der Bundesrichter
Dr. Norr, Liesecke, Fleck und Stimpel

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten werden unter Zuriick-
veisung der Réviéion im librigen die Urteile dea Rheir-
schiffanrtsgerichts in Duisburg-Ruhrort vom 27. Dezcr-
ber 1963 und dea Rheinschiffahrtsobergerichts in Kiln
vom 20. November 1964 teilweise gedndert.

Der Klageéhspruch wird dem Grunde nach zu einem
Drittel fiir gerechtfertigt erklért. Im ibrigen wird die
Klage abgewiesen,

' Die Kosten des Berufungsverfahrens werden zur IH1fte
~ der KlHgerin, zu einem Drittel den Beklagten als Gescmt-
schuldnern auferlegt. Von den Kosten des Revisionsver-
fahrens haben die Beklagten die HHlfte als Gesamtschuldner
zu tragen. a '

Zur Verhandlung und Entscheidung iiber den Betrag des
der.Kiﬁgérin,zuerkannten Klageanspruchs wird die Sache
an das Rheinschiffahrtsgericht in Duisburg-Ruhrort zu-
riickverwicsen, dem auch dic Entscheidung tliber die rest-
lichen Kosten des Berufungs- und Revisionsverfahrens
tibertragen wird.

Von Rechts wegen



o Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

\‘s

Tatbestand:

Die Kligerin nimmt die Beklagten im Betrag von 50367 hfl
nebst Zinsen aus einem Schiffsunfall in Angspruch, der sich
am 16, Mérz 1961 gegen 10.45 Uhr in der Linkskriimmung des
Rheins (talwdrts gesehen) bei Strkm @P,9 ercignet hat.
Sie ist die Eignerin des 1231 t groBen, 900 PS gtarken, 80 m
langen und 10,10 m breiten TMS "CEy', das zur Zeit des
Unfalles vom Schiffsfiihrer Ou@i® gefiihrt vurde. Der Bekleg-
ten zu 1) gehort das 681 + groBe, 310 PS gtarke, 67 m lange
und 8,20 m breite Motorkesselschiff "Schii)'. Verantwortlicher
Fiihrer dicses Schiffes war der Beklagte zu 2), Schiffsfiihror

V.

Das beladene TMS "C@®" befand sich oberhald von
Ves@R avf der Bergfahrt. Es fuhr unter Benutzung des
Radargerits. Der Steuerstuhl war mit den hierfiir vorgecehenen
Blenden abgedichtet. Die Sicht betrug zur Zeit des Unfalls
nach voraufgegangenem Nebel annidhernd 1000 m.

Zu Tal kam das ebenfalls beladene MS "Sch@@i@®'., Dieses
war im Begriff, einen zu Tal fahrenden Schleppzug, bestehend
aus dem MS "Rhgill; @P" und den auf kurzen Stréngen hiingenden,
aneinander gekoppelten Kihnen "Gl SEJ®" (backbords) und
'""Ell; W' (steuerbords), an dessen Backbordseite zu iiberhole

Auf "CED" und "Schii@" war weder die bIaue Seitenflagg
‘gesetzt noch wurde das Blinklicht betdtigt, jedoch wurden
Schallsignale zwischen Talfahrt und Bergfahrt auggetauscht.
Bei der Begegnung kam es gu. einem Zusammenstof3, bei den das
IMS "Cij®@" am Backbordvorschiff in Hohe der vorderen Kajiite
und das MS "Schil" am Steven und unmittelbar backbords des-—
sclben beschddigt vurden. :
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Das Rheingchiffahrtsgericht hat die Klage zur Hilfte,
das Rheingchiffahrtsobergericht hat sie zu 2/3 dem Grunde
nach fiir gerechtfertigt erkldrt. Im iibrigen ist die Klage
abgewiesen worden.

Mit der Revision, um deren Zuriickweisung die Kl&gerin

bittet, wollen die Beklagten die vollatédndige Abweisung der
Klage errcichen. "

—

Entscheidungsgriinde:
I. Das Berufungsgericht fithrt aus:

Berg- und Talfahrer hdtten in dem nur leicht gekriimmten
Stromlauf im Bere¢ich der Unfallstelle den Gegenfahrer schon
auf cine weite Entfernung wahrnehmen ktnnen. Der Fihrer von
"Sch@)" habe "CEB" tatsdchlich auch auf etwa 1000 n Ent-
fernung wahrgenommen. "CEJJJB" sci zunichst in der Nihe der
linksrheinischen Fahrwassergrenze etwa mittstroms hochgefehren,
Dag Fahrwasser nehme von der gesamten Strombreite von 400 n
wegen eines linksrheinischen Grundes von 180 m Breite einc
Breite von 220 m ein. Der Schleppzug sei 40 bis 70 m aus den
rechten Ufer gefahren. Fir das Uberholmansver von "Schii"
habe ein nutzbares Fahrwasser von mehr als 100 m Breite zur
Verfiigung gestanden, das fiir die Begegnung mit "C@jp" aunge-
reicht habe, In etwa 300 bis 150 m Abstand vom Talschleppzug
have "C@»' den Xurs nach Backbord gerichtet. In 200 m Ent-
fernung vom Bergfahrer habe "RhiiiR W' ein Steuerbordsignal
gegeben, um die Backbordbegegnung klarzustellen. Da "C{llD"
darauf nicht reagiert habe, habe der Schleppzugfiihrer angenom-—
men, TMS "CEP" habe Ruderschaden und konne nicht entspre-
chend seiner Kursweisung mandvriecren; er habe sich deher veran-
laBt geschen, in einer Entfernung von ectwa 100 m vor "COlD"




ein Backbordsignal zu geben. In kurzer Entfernung vor dem
Schleppzug ~ ein Abstand von etwa 50 m sc¢i nicht ausguschliefien -
habe "CEip" ein Steuerbordsignal gegeben und sei nach Steuer-
bord gewichen. In diesem Zeitpunkt habe sich "Sch@i®@" 10 n
scitlich des Anhangkahnes "R S@P" befunden. Obwohl das
iiberholende MS “Schii)" die Moglichkeit gehabt habe, scinen
Kurg hart an der Backbordsecite von SK "T{§B SE" bdcizube-
halten, wodurch der Unfall vermieden worden wdre, habe "Schif’
Backbordsignal gegeben und sci nach Backbord gegangen. Das
darauf in der letzten Unfallphasc von "CEP" sgegebene Pack-

. bordsignal habe den Ablauf des Unfallgeschehens kaum noch
nenncnsvert beeinflussen konnen.

Das Berufungsgerichi erblickt ein Verschulden der Flhrung
von "CAP' darin, da8 sie durch einen unklaren Kurs die
Kollision mitverursacint habe; sie habe den Talfahrern den
Weg zur Vorbeifahri an Backbord gewiesen, habe aber ihren
Xurs nicht entsprechend dieser Weisung eingerichtet. Der
unklare Kurs von "C@' habe bei der Talfahrt Zweifcl iiber
dic Begegnung hervorrufen konnen und habe die MiBachtung der
Kursweisung durch den Talfahrer "Schi})" begiinstigt. Ob dic
fehlerhafte Fahrvweise von "CEp" auf die Benutzung des Radar~
geridtes zuriickzufiihren sei, sel uner_heblicho

Das Verschulden der Fihrung von "Schii" wird im ange-
fochtenen Urteil darin gesehen, deB sie unter MiBachtung der
vom Bergfahrer gegebenen Kursweisung Backbordsignal gegceben
habe und nach Backbord gefahren sei. Das sei ein gréblicher
VerstoB gegen § 37 Nr. 3 RhSchPVO, wédhrend die Fithrung von
"CQJ' nur die ihr nach § 4 RhSchPVO obliegendc Sorgfalis-
pflicht verletzt habe. Das Berufungsgericht hélt daher eine
Schadensverteilung im Verhdltnis 2 : 1 zu Iasten des MS "Schillip!
fiir angemessen,



II. Die Revision wendet sich gegen die Annahme des Berufungs-
gerichts, da8 die Fihrung von "Schil) ein Verschulden treffe,
Sie greift ferner die Schuldabwdgung im angcfochtencn Urteil
an. Der crste Revisionsangriff ist unbegriindet, dem zweciten
‘kann der Erfolg nicht versagt werden.

1.  Verschulden von MS "Schii".

Zutreffend hat das Berufungsgericht das. Uberholmangver
von "Schiiy' fir zuléissig angesehen. Wohl aber liegt, wie auch
das Berufungsgericht angenommen hat, ein Verschulden der Flih-
rung von "Schii@" darin, dad sie die Kursweisung des Bergfahrers
nicht befolgte (§ 38 Nr. 1 RhSchPV0), als "CEER" in cinen
“Abstand von 50 bis 100 m vor "Rh@ild @' unter Abgabc cinca
Steuerbordsignals nach Steuerbord ging; in diesem Zeitpunkt
‘befand sich "Schii" auf der Hohe des Anhangkahnes "TE® S
wic'das Berufungsogericht feststellt. Von da an entsprach der
Kuroc des Bergfahrers seiner Kursweisung, so daB nunnchr fiir dic
Talfahrt der vorher bestehende Zweifel iiber die Begegnung an
Backbord behoben war. MS "Schii}' muBtce daher scinen XKurs hart

" am Anhangkahn beibehalten; seine Fiihrung hat nautisch fchler-

haft gehandelt, als sie trotz des wahrgenommencn Steuerbvord-
signals von "CEJ" (Aussage des Schiffsfiihrers Vil in
Verklarungsverfahren) Backﬁordsign'al gab und Backbordkurg ein-
schlug. Die Revision meint, "Sch@@" habe keine andere Moglich-
keit gehabt, da "Cegi" keinen geeigneten Raum zur Begegnung
‘an Backbord gelassen habe. Sie greift damit jedoch unter ciygener
Wirdigung des Beweisergebnisses in unzulédssiger Weisc dic Fest-
‘gtellung des Berufungsgerichts an, der Unfall wHre vermicden
worden, wenn MS "Sch@@" seinen Kurs beibehalten h#tte. Das
Berufungsgericht hat diese Feststellung ohne Rechtafchler

auf Grund der von ihm gewlirdigten Zeugenaussagen, auch der
Augssage des beklagten Schiffsfiihrers V@I, getroffen und hat
zutreffend scine Annahme auch darauf gestiitzt, daB der riihrer
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von MS "Rh@ild @' die Backbordbegegnung mit "CQ" voll-
ziehen konnte. Zur Begriindung seiner Ansicht brauchte das
Berufungsgericht nicht den Zwiachenraum festzustellen, in denm
sich dicsc Begegnung vollzog. Ebensowenig brauchte es sich nmit
den Finzelheiten der gzum Teil widersprechenden Zeugenaussagen
zu befassen,

2. Verschulden von TMS "Caspia',

Das Berufungsgericht hat in der fehlerhaften Fahrweise
des TMS "C@D" cine Verletzung der allgemeinen Sorgfalts-
pflicht gesehen (§ 4 RhSchPVO). Mit Recht riigt die Revision,
das Berufungsgericht habe verkannt, daf sich die Fithrung
von "CEP" ciner verbotenen Kursénderung schuldig gemacht
hat. "CQ®" fuhr, als Berg- und Talfahrer gegenscitig
wahrnehmbar in Erscheinung traten, in der Ndhe des linko-
rheinigschen Fahrwassers. Es muBte diesen Kurs in der lecichten
Stromkriimmung beibchalten, da er jede Gefahr bei der Begegnung
mit der Talfahrt ausschlofi. Dieser Kurs war auch nach § 38
Nr, 2 RhSchPVO festgelegt, da "C@P" nicht die blaue Sciten-
. flagge zeigbte. Entgegen dem ausdriicklichen Verbot des § 37
Nr. 2 und 3 RhSchPVO schlug "CE' Bockbordkurs in Richtung
auf die Talfahrt ein, der dic Gefahr eines Zusammenstofles
heraufbeschwor. Die Talfahrt wurde dadurch in UngewiBheit
versetzt, wie sich die Begegnung vollziehen sollte, da der
gefahrene Kurs mit der Kursweisung nicht vereinbar war. Der
Fithrer von "Rl @' versuchte Klarheit zu schaffen, irden
er, nautisch richtig, Steuerbordsignal gab. "CEJ§" rcogicrte
jedoch hierauf nicht, sondern setzte seinen Backbordlurg fort.
Erat als der Schleppzugfiihrer nunmehr Backbordsignal gab, cnt-
wortete "CED" mit cinem Steuerbordsignal und wich nach
Steucrbord aus. In diesem Zeitpunkt war die Gefahr des Zuson~
menstofecs mit der Talfahrt gegeben,' die der Schleppzugfithrer
durch sein besonders umsichtiges Verhalten vermieden hat, wih-



:-"r:e'rid der Fihrer von "Schii}" ihr crlegen ist.
‘d.a'B er das MS "Schii" viel zu spat bemerkt hat. Der Schiffs~

fihrer Ou@i» von "C@P" hat im Verklarungsverfehrcn

‘hat keinc Erkldrung dafiir abgegeben, warum es dem Fihrer vcn

gewesen scin sollte, den Entgegenkommer auf weite Entfernung
'~ zu gehen. Da Schiffsfithrer Ou@i® den Gegenfahrer "Schifii}’
- nicht im Radarschirm entdeckte, sondern erst sah, als cr

‘Radargerites zusammenhdngt. Das kann aber die Fiihrung von

‘wird; Das Berufuﬁgsgericht hat die Vérantwortung deco Bergfsh-

Dem Bergfahrer mufl weiter sum Vorwurf gemacht werden,

bekundet, er habe, als der Kopf scines Schiffes ungefi&hr in
der Hohe des Kopfes vom "Rh@P"-Motor gewesen sei, auf ein-
mal hinter den Anhangkiéhnen dea "RhiliP"-Motors das MS "Schifjy
mit Backbordkurs herauskommen sehen. Diec Partei von "Ciilip"

"C@®" nicht ebenso wie dem Fiihrer von "Sch@@" moglich

durchg Fenster schaute, liegt es nahe, daB die Unaufmerksam-
keit mit der hier gar nicht einmal notwendigen Benutzung des .

"CQ" nicht entschuldigen.

Ohne Rechtsirrtum hat das Berufungsasgericht den zuletzt

keine Bedeutung beigemessen.
3, Schuldabwdgung.

Die bisherigen Ausfithrungen zecigen bereits, daB das Peru-
fungsgericht das Verschulden der Fihrung von "Schi@i@ rcchts-
fehlerhaft doppelt so hoch angenommen hat als das der Fiihrung

von "CEJ " und auch die Schadensverteilung des Rheinechifi-
fahrtsgerichts der Sach- und Rechtslage nicht voll gerecht

rers, der zundichst - einen kollisionsfreien Kurs:‘fuhr und damn
unter Mifachtung des Kursénderungsverbots den Kollisionslurs
einschlug und verspidtet abbrach, wesentlich unterschiitnt und
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nicht unter dem rcchtlichen Gesichtspunkt des § 37 Nr. 2 und 3
RhSchPV0 gewiirdigt, auch die Unaufmerksamkeit des Dbergfahrecrs,
die in der verspdteten Wahrnehmung des Talfahrers "Schi@"
liegt, nicht beriicksichtigt., Es hat ferner nicht berilicksichtigt,
daB das fehlerhaftc nautische Verhalten des Bergfahrers nicht
nur die zeitlich erste, sondern auch die iiberwiegende Urgache
war, die den Unfall ‘herbeigefithrt hat. Denn hierdurch vurde

die Verwirrung hervorgerufen, die zwar der Schleppzugfiihrer,
nicht aber der Fihrer von "Schiij)l gemeistert hat. Wenn dac
Berufungsgericht dessen Verschulden als grobe Fahrlédssigkeit
wertet, so verkennt es den Begriff der groben Fahrldsgsigkcit.
Gewifl kann es auf grober Fahrléssigkeit beruhen, wenn der Tal-
fahrer die Kursveisung des Bergfahrers miBachtet. Unter den
hier vorliegenden Umstédnden kann aber nicht davon gesprochen
werden, dafl der Fiihrcr von "Schi@i@¥ in ungewdhnlich hohen Maflc
seine Sorgfaltspflicht verletzt habe. Wenn auch das fehlcr-
haftc Verhalten des Fithrers von "ScHYll nicht als Mandver des
letzten Augenblicks zu entschuldigen ist, so blieb ihm doch
nur cine sehr kurze Uberlegungsfrist. Zvuar war er von dem
Bergfahrer, als dieser schlieBlich seinen Kurs mit seiner Kurs-
weisung in Ubereinstimmung brachte, weiter entfernt als der
Schleppzugfiihrer; gleichwohl befand er sich aber in eincr
ghnlich unglinstigen Iage, weil er backbordseits des Schleppzuges
fuhr und sein iiberholendes Schiff eine grtfBere Geschwindigkecit
hatte als der Schleppzug. In der von "CEJ®" herbeigcfiihrten
erheblichen Gefahrenlage hat er, wie das Berufungsgericht fest-
stellt, die Steuerbordbegegnung fiir zweckméfliger gchalten;
dabei hat er sich geirrt, weil die Verkehrslage eine AuBcracht-
lassung des Gebotes der Befolgung der Kursweisung nicht recht-
fertigte. Sein Verschulden kann aber nicht so schwer ing
Gewicht fallen, da ihm durch das fehlerhafte Verhalten von
"¢ der EntschluB filir seine nautischen MaSnahmen innerhalb
gehr kurzer Zeit abgenttigt worden ist. Andererseits ist sein
Verschulden aber auch nicht ganz unerheblich, da die Befolgung
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der Kursweisung des Bergfahrers ebenso wie das Kursidnderungs-
verbot beim Begegnen zu den Grundregeln des Binnenschiffahrt-
verkehrsrechts gehort. Unter diesen Umatédnden erscheint eine
Schadensverteilung im Verhdltnig 2 : 1 zu Lasgten des TiIS
""C-" angemessen (§ 254 BGB, § 92 BSchG i.V.m. § 736 HGB) .

Hiernach war gemid § 565 Abs. 3 Nr. 1 ZP0O zu erkenncn,
wie geschehen., Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 97 Abs. 1
100 Abso 4 ZP0O, .

Dr.Fischer  Dr.Nérr  Iiesecke Fleck Stimpel
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