HJachaschlagewerk: ja
Anmtliche Sammlung: nein

2GB § H4F;HGB § 736; BinnenschiffahrtsG v. 15, Juni 1895,
BGBL III 410% - 1, § 92; Binnenschiffahrtsstrafen0 v. 19. De-
zember 1954, BGBL ITI 1137, § 2 Nr. 5 Abs. 1, §§ 4, 67

Zur Schuld- und Schadensverteilung, wenn in der Dunkelheit
ein "blin@" fahrendes Schiff mit einem im'Fahrwasser oder
an“seiner Grenze vor Anker liegenden Schleppkahn zusammen-
3to8%.
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Die Revisionen gegen das Urteil des 3. Zivilse-
nats des Oberlandesgerichts -~ Schiffahrtsobergerichts -
Karlsruhe vom 22. Dezember 1961 werden zuriickgewiesen.

Die Kosten des dritten Rechtszuges werden den Be-
“klagten als Gesamischuldnern auferlegt mit Ausnahme der
Kesten der Nebenintervention, die die Nebenintervenien~
ten zu tragen haben.

Von Rechts wegen
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Tatbestand:

Die Kligerin hat als Versicherer des 305 t groBen Motor-
gitterechiffes "J¢J" (Lénge 48 m, Breite 6,85 m, Maschi-
nenstirke 230 PS) auf Grund libergegangenen und abgetretenen
Rechts gegen die Beklagten als Gesamtachuldner - die Beklagte
zu 1 dinglich und beschrénkt personlich haftend - Schadens-
ersatzanspriiche in Hphe von 55.057,61 DM nebst Zinsen geltend
genacht. Das Schiff stand zur Zeit des Unfalles im Eigentum
und unter der verantwortlichen Filhrung des am 16. Juli 1957
vergtorbenen Schiffseigners Ludwig BEIEENEENGEGD.

Die Beklagte zu 1 ist Eigentiimerin des 765 t grofien
Schleppkahnes "HeJJJJ' (linge 67 m, Breite 8,79 m), der
on Unfalltage von dem Beklagten zu 2 verantwortlich gefithrt
vurde.

An Abend des 1. Februar 1957 erreichte der mit einer
Ladung von 600 t Kohlen hinter dem Schleppboot "V
das den Nebenintervenienten zu 3 gehort und von dem Neben-
intervenienten zu 4 gefiihrt wurde, mainbergwérts schleppende
Kahn "HGJP" (Tiefgang 1,80 m) den Ort Mainflingen und
ging dort unterhald der Fihre etwa bei Main-km 74,0 auf der
linken Mainseite zur Nachtruhe vor Anker. Das Schleppboot
warf den Schleppstrang los und legte sich unmittelbar unter-
halb der Fihre an das linke Ufer.

Die Pahrrinne des Mains ist bei km 74,0 37,5 m breit,
ihre linke Grenze ist vom linken Ufer etwa 40 m entfernt.

" In der Nacht vom 1. auf 2. Februar 1957 iibernachtete
dae N3 "JG" auf der Fahrt von YWiirzburg mainabwérts,



beladen mit 305 t, im Unterwasser der Schleuse Kleinostheim.
Der Tiefgang des MS "J¢JJB" bvetrug 1,53 m. Am Moérgen des
2. Februar 1957 setzte MS "J¢"' kurz nach 6,30 Uhr die
Talfahrt hinter dem MS "B¢JjB" fort. Es herrschte noch
Tunkelheit. Zwischen der Schleuse Kleinostheim und dem oberen
Ortsende von Mainflingen passierte das MS "J¢JJB" andere
vchiffe, die noch vor Anker lagen. Am oberen Ortsende von
irainflingen fuhr MS "JGEIEED" -an dem MS "F@J®" vorbei,

das gerade zur Talfahrt gewendet hatte. Der Fdhrbereich der
Jagenfihre Mainflingen war bei der Durchfahrt durch vier
liastlampen nit je 200 Watt-Birnen hell erleuchtet. Unterhald
der Piéhre Mainflingen stiel MS "/ D" nit seinem Back-
bordvorschiff gegen den Steven des dort auf der linken Main-
seite vor Anker liegenden Schleppkahnes "H¢JJB", der an.
seinen Mast ein gut sichtbares weiBles Licht filhrte, das aber
von den Schiffsfiihrer des MS "J/GR' mit Lichtern des
unterhaldb in der IFluflkriimmung liegenden Ortes Dettingen ver-
vechsclt worden war. Bei dem Zusammenstof wurden beide
Schiffe schwer beschédigt.

Die Klédgerin macht fiir den Unfall die Schiffsfithrung
des 5K "HGJ®" vie auch diejenige des SB "MD"
verantviortlich, da der Liegeplatz des Schleppkahnes falsch
gewidhlt worden und der Schleppkahn ilberdies noch innerhalbd
des eigentlichen Fehrwassers verankert gevesen sei, obwohl
es bei den gegebenen Sohlenverhiiltnissen des Mains an der
Unfallstelle ohne weiterces moglich gewesen wire, den Kahn
erheblich nédher am linken Mainufer verankert zu legen. Ein
eigenes Verschulden der Schiffsfilhirung des 16S "J¢R"
habe nicht vorgelegen. Der Schiffseignerin und dem Schiffs-
fiihrer des Eootes "I'¢J®" hat sic den Streit verkiindet.
Diesc sind den Beklagten als Streithelfer beigetreten.
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Die Beklagten und die Streithelfer sind der Meinung,
allein die Schiffsfithrung des MS "J@jjjj#" sei schuld an
dem Unfall. Sie sei mit liberhdhter Fahrstufe zu Tal gefah-
ren und habe auBler acht gelassen, daB der Fluflbereich nach
Durchfahren des hell erleuchteten Bereiches der Fdhre Main-
flingen in der Dunkelheit nur schwer habe eingesehen werden
kdénnen. Man habe es auf "J¢JJB" unterlassen, durch Schein-
werfer den unterhalb der Fahre liegenden FluBbereich abzu-
leuchten. Der Kahn "H¢Jl" sei nicht etwa innerhalb- des
Fahrwauners vor Anker gelegen, sondern hdchstens 25 Meter
vom linken Mainufer entfernt. Ein weiteres Beigehen habe sich
wegen der Abladetiefe des Xahnes (1,80 m) verboten.

Das Schiffahrtsgericht hat den Klageanspruch dem
Grunde nach zu 2/7 fiir gerechtfertigt erklért und die Klage
im iibrigen abgewviesen. Dos Schiffahritsobergericht hat auf die
Zerufung der Klédgerin den Klageanspruch dem Grunde nach zu
1/3 fir gerechtfertigt erkldrt. Im iibrigen hat es die Beru-
fung der Kliégerin zuriickgewiesen, ebenso die Berufung der
Beklagten,

IIit den Revisionen, um deren Zuriickweisung die Kligerin

bittet, erstreben die Beklagte und die Nebenintervenienten
die Klageabweisung im vollen Umfange.

Entscheidungsgriinde:

Z. HNit dem Schiffohrtsgericht geht das Berufungsgerichi da-—
von aug, dafl die Schiffsfilhrungen der drei beteiligten
schiffe "I/gilD", ""CIEEE" und "/QI®" ¢in ursich-

liches Vergchulden an der Havarie treffe.

J&



"H@B" hebe, wie das Berufungsgericht ausfihrt,
nit ceiner Backbordseite mindestens 40 m vom linken Ufer
entfernt, also hart an der Fahrwassergrenze, wenn nicht
dariiber hinous, vor Anker gelegen, obwohl der Kahn bis zu
5 n an das linke Ufer hidtte herangebracht werden konnen. Er
habe an einer ungeeigneten und uniiblichen Stelle geankert;
die Ubliche Liegeoteclle befinde sich oberhalb der Fédhre,
unterhalb, wo der Main eine nicht unbeachtliche Biegung
rache, ldgen nur selten Schiffe; infolge der irritierenden
Lichter des Ortes Dettingen kurz unterhaldb des hell erleuch-
teten Bereiches der Fihre habe der Kahn von Talfahrern nicht
ausreichend ausgenacht werden konnen. ' '

Piir die gegen § 67 BSchSO verstoBende Auswahl des
Liegeplatzes sei nicht nur die Schiffsfihrung von "HEIIEG:-:,
sondern auch der oriskundige Kapitin des Schleppbootes "MNgi®

4" verantwortlich.

Die Schiffsfithrung von "/ " habe die Sichtver-
hé#ltnisse im Bereich der Fiéhre nicht ausreichend beriicksich-
tigt. Die starkes Licht ausstrahlenden 200 Watt-Birnen an
den Ufern hdtten eine Blendwirkung erzeugen kdnnen. Nach
Passiercn der Fihre sei der Schiffsfihrer von "J D"
ins Blinde in den dunklcen Bereich gefahren und habe dabei
den Kurs von der lMitte des Fahrwassers zum linken Ufer ge-
normen, obwohl er das zu "HEJB" gchsrende Boot "VGD
@' zcachen habe. Er habe es unterlassen, mit seinem
Tordscheinwerfer das Revier zu beobachten; sonst hédtte er
chengo wie die Schiffsfiibrung des vorausfahrenden MS
"FG' dcn Schlepplahn erkennt. Dagegen konne ihm im
Gegensatz cur lleinung des Schiffahrtsgerichts keine iiber-
hohte Geschwindigkeit vorgeworfen werden; eine hohere Ge-
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schwindigkeit als ca. 10 km/h kdnne nicht festgestellt wer-
den; diese aber sei nicht zu beanstanden.

IT. Die von den Revisionen gegen diese Ausfiilhrungen erhobe-
nen Angriffc sind unbegriindet.

1. Urséichliches Verschulden der Schiffsfithrung von "HeiER" -

Mit Recht nimmt das Berufungsgericht an, die Schiffs-
fiihrung von "H—" habe gegen die Vorschrift des § 67
BSchSQ lber den Liegeplatz stilliegender Fahrzeuge verstoflen.
Nach dieser Bestimmung miissen Fahrzeuge ihren Liegeplatz
80 nahe am Ufer wdhlen, wie es ihr Tiefgang und die Ortli-
chen Verhidltnisse gestatten; sie diirfen keinesfalls die
Schiffahrt behindern.

Das Berufungsgericht geht ebenso wie die Revisionen
von einer Fahrwasserbreite von 37,5 m an der Unfallstelle
aus und kommt daher zu einem Abstand von 40 m zwischen lin-
ker Fohrwasgsergrenze und Ufer. Dabei wird offensichtlich der
Begriff des Fahrwassers mit dem der Fahrrinne oder Schiff-
fahrtrinne gleichgestellt, wie sich aus den vorgelegten
2lénen und Profilzeichnungen ergibt. Diese Gleichstellung
enthiilt einen Rechtsfehler. Fahrwasser ist derjenige Teil
ciner Schiffahrtsstrafle, der von der durchgehenden Schiff-
{chrt unter Beachtung der nautischen Erfahrungsgrundsétze
befahren wird (BGH VersR 1959, 662, entschieden fiir die
RhSchPV0). Die Breite des Fahrwassers ist vom jeweiligen
\"asserstand und flir jedes Fahrzeug von seinem Tiefgang ab-
hiingig. Wo Schiffahrtszeichen angebracht sind - das wird fiir
die'Unfallstelle nicht festgestellt - bestimmen diese die
Breite des Fehrwassers (nicht notwendigervieise der Fahrrinne)
bei norralen Wasserstiinden. Unter den gegebenen Verhédltnissen
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(Wasserstand 35 cm iiber Normalstau, Sohlenlage im Bereich
der Unfallstelle) konnte und durfte die durchgehende Schiff-
fahrt an der Unfallstelle ohne Verletzung nautischer Grund-
sidtze auch den Teil des Flusses befahren, der im angefochte-
nen Urteil als Fahrwassergfenze bezeichnet wird, an der

nach der Feststellung des Berufungsgerichts "H¢IINGEB"
geankert hat. Hiernach lag "H." im Bereich des Fahr-
wassers. Im iibrigen viiirde die Fesfstellung des Berufungs-
gerichts iliber die unszuliissige Lage des Kahne auch dann zu-
trefien, wenn dieser nicht im PFahrwasser, sondern an der
Grenze des Pahrwassers gelegen hdtte. Denn das Fahrwasser
ist in seiner vollen Breite fiir die durchgehende Schiffahrt
bestimmt, nur aus zwingenden Griinden diirfen Fahrzeuge unter
besonderen VorsichtesmalBnahmen im Fzhrwasser oder in seiner
litiihe stilliegen (§ 71). Damit ist auch, von Ausnahmefillen
abgesehen, ein Stilliegen an der Fahrwassergrenze verboten,
da c¢in solches Verhalten es ausschlieflt, dal die durchgehende
vchiffahrt wegen des erforderlichen Sicherheitsabstandes,
der von stilliegenden Pahrzeugen eingehalten werden mufl, die
volle Fahrwasserbreite ausnutzen kann.

Die Revisionsangriffe gegen die Feststellung eines
Uferabstandes von 40 m entbehren der Begriindung. Die Revision
der Nebenintervenienten will in breiten Ausfilhrungen ihre
eigene Beweiswiirdigung an die Stelle der des Berufungsgerich-
tes setzen, um zu einem Abstand von 15 bis 30 m zu gelangen.
suf diese Ausfilhrungen kann aus Rechtsgriinden nicht einge-~
cangen verden. Erfolglos muB auch die Riige beider Revisions-
kliiger bleiben, das Berufungsgericht habe nicht gewiirdigt,
daB nach der Festotellung der Vasserschutzpolizei der Kahn
"I/ nach der Xollision 20 bis 22 m vom Ufer entfernt
cewesen sei. Hach den Aussagen sciner Besatzung war der Anker
dco hRahnes infolge des Anpralls durchgegangen, so daBl das
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schiff eine halbe bis eine ganze Schiffsléinge abtrieb; dabei
var der Kahn nach der Angabe seines Schiffers etwas n&her. an
das Ufer gekomnen. Damit im wesentlichen ilibereinstimmend hat
der verstorbene Schiffsfilhrer von "JEJP" bekundet, die
vom Kahn gesetzten Anker seien durchgegangen, "J¢D" sei
nach dem Anprall gegen den Steven von "HEJ" an dessen
Packbordseite entlang gerutscht; der Kahn miisse, da "J¢D"
ihn an seiner Backbordseite angefahren hatte, noch etwas zum
linken Ufer beigedriickt worden sein. Weder brauchte das Be-
rufungsgericht hierzu einen Jachverstidndigen zu horen noch '
wird die Feststellung des Berufungsgerichts dadurch in Frage
gestellt, daB es sich mit diesem untauglichen Beweisanzeichen
nicht ausdriicklich befafBlt hat.

Die Revision der Beklagten glaubt an Hand der Stromkar-
ten die Feststellung des Berufungsgerichts bemiingeln zu kdtn-
nen, der Abstand der sogenannten Fahrwassergrenze zum linken
Ufer habe 40 m betragen. Auch auf diese Riige ist nicht ein-
zugehen, da die Feststellung des Berufungsgerichts dem Vor-
trag der Beklagten (Schriftsatz vom 11. November 1960 S. 2)
entspricht.

Sodann wenden sich die Revisionen gegen die Feststel-
lung im angefochtenen Urteil, "H{B" hitte, wenn seine
Schiffsfithrung das in § 67 BSchSO enthaltene Gebot befolgt
hittte, beil seinem Tiefgang von 1,80 m bis zu 5 m an das linke
Jfer herangebracht werden konnen. Das Berufungsgericht hat
cich dabei auf die Auskunft des tlasser- und Schiffahrtsamtes
Aschaffenburg vom 24. Dezember 1957 und die FluBprofile ge-
stiitct. Die Revision der Beklagten macht, um die Feststel-
lung des Berufungsgerichts zu erschiittern, eine Rechnung
auf, die fiir das Profil von km 74,1 eine falsche Zahl zu-



grundelegt. Bei km 74;1 war bei Normalstau eine Wassertiefe
von 2,03 m, von der sogenannten Fahrwassergrenze aus gerech-
net, in einer Breite von 28 m (nicht 15 m) vorhanden. Da dort
der Abstand zum Ufer ebenfalls 40 m betrédgt, hédtte also

_ "H-“, wenn er tatsdchlich bei km 74,1 gelegen haben
qollte, bis auf 12 m an das Ufer heranfahren konnen. Bei

km 73,9 hédtte der Kahn bis 6 m an das Ufer herangebracht wer-
den ktnnen. Fir dic Entscheidung ist aber unerhebllch, ob der
Kahn bis auf 5 m oder 6 n oder 12 m an das Ufer hitte gelegt
werden kbnnen. Auch in den beiden 1etz£eren Fdllen liegﬁ der
VerstoB gegen § 67 BSchSO klar auf der Hand. Irrig ist ferner
dic Bchauptung der Nebenintervenienten, das Berufungsgericht
habe nicht den hydrostatischen Stau beriicksichtigt. Die Revi-
gion iibersieht, dafl der hydrostatische Stau mit dem Normal-
stau gleichbedeutend ist, némlich bei km 74,0 103,85 m il.NN
betrigt (vgl. dazu die Profile, die vom wasser- und Schiff-
fahrtsamt am 24. Dezember 1957 und am 31, Januar 1961 iiber-
reicht worden sind). DaB der Schiffsfiihrer von "HejiiEE'
aber'damit‘rechnen muB3te, daB der erhdhte Wasserstand wihrend
der Nacht auf 103,85 m sinken konnte, und daher sich so weit
vora Ufer entfernt halten muBite, del eine Aufsitzgefahr ver-
nieden wurde, hat das Waosser- und Schiffahrtsamt in seinem
Gutachten vom 24. Dezember 1957, auf das sich das Berufungs-
gericht begieht, ausdriicklich hervorgehoben und beriicksich-
tigt.

Vergebens wenden sich die Revisionen gegen die Ansicht
des Berufungsgerichts,~dem Kahnfihrer hitte zugenutet werden
konnen, durch Schlaggerten die VWassertiefe in Richtung zum
ULer festzustellen. Fithrt ein Schiff in Uferndhe oder an das
Ufer heran und ist dem Schiffer die Wassertiefe nicht bekannt,

so 1iBt er vom Schiff aus mit der Schlaggerte peilen,
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"tasten", ohne ein so umsténdliches Verfahren einzuschlagen,
wie es dic Revision der Beklagten beschreibt.

Unerheblich fiir die Entscheidung ist, ob an der Stelle,
an der "HgJJ)' snkecrte, nur selten andere Schiffe still-
liegen. Rechtsverkehr mag auf dem Main iiblich sein, ist aber
nicht vorgeschrieben. Die Schiffsfithrung von "HeD'
hiéitte bei geniigender Aufmerksamkeit erkennen konnen, daB sie
durch das Ankern an verbotcner Stelle, d.h. im Fahrwasser
oder nindestens an der Grenze des Pahrwassers, nicht nur den
Bergverkehr, sondern auch den Talverkehr behindern konnte.
£s ist auch nicht fehlerhaft, wenn das Berufungsgericht der
Ansicht ist, der Kahnfithrer hitte bedenken miissen, sein Mast-
licht konnc bei seiner Lage wegen der irritierenden Lichter
der Ortschaft Dettingen nicht gehdorig ausgemacht werden.
Lurch das unvorsichtige Verhalten des zu Tal fahrenden IS
"Y' cntfiillt nicht die PFahrlidssigkeit der Filhrung des
stilliegenden Kahnes.

Mit Recht hat daher das Berufungsgericht ein ursédchli-
ches Verschulden der Schiffsfithrung von "HeJJ " 2ngenom-
men.

2. Urgiichliches Verschulden der Schiffsfithrung von "MEp

-
L]

Nach § 2 Nr. 5 Abs. 1 BSchSO ist fiir die Befolgung der
fiir Schleppziige geltenden Bestimmungen der Schleppzugfiihrer
verantwortlich. Danach bestcht neben der Verantwortung des
Fahnfihrers fiir dic sicherc und zuliissige Lage seines still-
liégendcn Kohnes die Verantwortung des Schleppzugfiihrers fiir
die Auswahl des Ankerplatzes (Kidhlitz, Verkchrsrecht auf
Zinncenwasserstrafen II § 2 Anmerkung 15 BSchS50; Vortisch-

Jda
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éschucke, Binncnschiffahrts- und FloBereirecht, 2. Auflage,
§ 92 BSchG Anm. 7 ¢ S. 445; Wassermeyer, Der Kollisionspro-
zeB, 2. Auflage S. 275). Denn es ist in aller Regel Sache
degs Schleppzugfihrers, den Kahn an seinen Ankerplatz zu
schlepoen. Nur wenn der Kahnfithrer béim Ankermandver oder
~wtilliegen ohne Nitverschulden des Schleppzugfithrers sich
nautisch fchlerhaft verhiilt, bestcht keine Verantwortung des
schleppzugfiihrers. Dieser Fall liegt hier entgegen der Auf-
fagsung der Revision der Nebenintervenienten nicht vor. Es
var die Aufgabe des Fiihrers von "1qJR" . den Kahn so
nahe, als es scin Tiefgang erlaubte, ans Ufer zu schleppen,
un ihn zu ermdglichen, dort den Anker zu werfen. Er durfte
nicht zulassen, daB der Anker im Fahrwasgser oder an dessen
Grenze geworfen viurde. Die Revision verkennt, daB es sich
hierbei um dic eigene Verantwortung des Fihrers von "N
9" handclt. Ob dieser sich sciner Verantwortung bewuBt
war (was von der Revision zu Unrechi verkannt wird), ist
uncrheblich; dcenn er hitte jedenfalls wissen miissen, dafl es
cich bei der Wahl des Ankerplatzes fiir den Kahn auch um '
eine ihm oblicgende Tétigkeit handelte.

3. Ursiichliches Verschulden der Schiffsfithrung von MS

"I -

An sich hitte "J¢J®", da kein Gegenverkehr bestand,
auch das linke PFehrwasser befchren dirfen, wenn dieses frei
ceviesen widre. Denn es besteht kein Gebot des Rechtsverkehrs,
rag dieser auf dem HMain auch iiblich sein. Allerdings niissen,
wenn ein Schiff einen nicht tiblichen Kurs widhlt, besonders
strenge Anforderungen an die Sorgfaltspflicht gestellt wer-~
den. Keinesfalls durftc "J¢R", wenn sic den iiblichen
Kurs der Talfahrt verlieB, blind fahren. Das tat aber, wie

v
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dag Berufungsgericht feststellt, der Schiffsfithrer von "J@g@
@P . icr nach scinen eigenen Angaben im Verklarungsver-
fahren nach Passieren des Lichterbereichs der Fidhre keiner-
lei Orientierungsmdglichkeit mehr hatte und daher erst kursz
vor scinem Bug den Schatten von "HGJJJl§" wahrnahm. Der
Jchiffsfiihrer hiitte die Orientierung nicht verloren, wenn
cr das inm Dunklen liegende Revier mit seinem Scheinwerfer
abgelcuchtet hédtte. Mit Recht sieht darin das Berufungsge-
richt ein erhebliches ureiichliches Verschulden des Fiihrers

von "JCEER" .

Das Berufungsgericht hdlt bei einer erforderlichen
liindestgeschwindigkeit von 7,5 bis 8,5 km/h die Geschwindig-
kcit von ca. 10 km/h, mit der nach seiner Feststellung
"JEB" gcfahren ist, fiir nicht zu hoch. Dem kann aus
Rechtsgriinden nicht entgegengetreten werden.

III. Schuldabwdgung.

1. Dags Schiffahrtsgericht hat sowohl den von den
Cchiffsfithrern als auch den von den Schiffseignern zu tra-
genden Schaden im Verhiiltnis von 3 ("J¢jjB") : 2 ("Humw
diF) : 2 ("'qIe"') verteilt. Das Schiffahrtsoberge-
richt hat die Verteilung im Verhiiltnis 1 : 1 : 1 vorgenommen.
Seinc von Erstrichter abweichende Ansicht hat es damit begrin-
det, daf der Schiffsfithrung von "J¢JJR" eine iiberhthte
Zeschwindigkeit nicht vorgeworfen werden konne und die
cchiffsfihrung von "J¢ " sich lediglich der Unterlas-
sung der generellen Sorgfaltspflicht nach § 4 BSchS0 schuldig
geracht habe, withrend die Schiffsfithrungen von "“HEEED"
und’ "1'¢RA" gcgen das spezielle Gebot des § 67 verstoBen
hittten.
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2. Die Revisionen riigen: Das Berufungsgericht habe die
Wahl des falschen Ankerplatzes zu Lasten der Beklagten und
der lebenintervenienten doppelt beriicksichtigt. Es habe irr-
timlich auf das Verschulden statt auf die Verursachung ab-
gestellt. Auch konne ein Gesetzesverstof nicht darnach ge-
wertet werden, ob generelle oder spezieclle Vorschriften
verletst seien. Das Verschulden von "JEB" viege schve-
rer als das von "HGIER"' und "VgJR"- Dic Revision
der Beklagten ist ferner der Meinung, die Schiffsfiihrung von
"Harpen 36" habe bei der ¥Wahl des Liegeplatzes allen iibli-
chen und hilligervieise zu stellenden Anforderungen geniigt,
wenn sie den Rat des ortskundigen Schlepvbootfiihrers einge-
holt und befolgt habe.

3. Bs ist nicht richtig, daB im angefochtenen Urteil
die Wahl des falschen Ankerplatzes zu Lasten der Beklagten
und der Nebenintervenienten doppelt beriicksichtigt sei.

§ 254 EGB stellt bei der Schadensverteilung nicht auf die
Ursache als solche, sondern auf das Verhalten des Schidigers
{der Cchidiger) und des Geschddigten ab: cs kommt darauf an,
inwieweit sic den Schaden schuldhaft verursacht haben.

v 736 HGB stellt auf das gemeinsame Verschulden der Besatzung
der beteiligten Schiffe ab; Schleppboot und geschlepptes
dchiff haben aber nach Binnenschiffahrtsrecht verschiedene
fecatzungen. ‘

Jedoch haben Schiffahrts- und das Schiffahrisoberge-
richt bei der Schadensverteilung nicht richtig verfahren,
inden sie von der Schiffsgignerhaftung ausgegangen sind.

Jie der Scnat in seinem Urteil vom 29. Juni 1959

II ZR 3/58 (VersR 1959 S. 608, 612, L-M RhSchPVO 1954 Nr.3)
dargelegt hat, ist wegen der adjektizischen Natur der
Jchiffseignerhaftung bei der Schadensverteilung von der Ver-
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ursachung und dem Verschulden der Schiffsfilhrer (Besatzungen)
auszugehen. Das ursiichliche Verschulden jedes einzclnen
Schiffsfilhrers der anderen beteiligten Schiffe ist gegen

das ursidchliche Verschulden des Schiffsfiihrers des klégeri-
schen.Schiffes gemidB § 254 BGB abzuwigen und gquotenméBig
festzustellen. In Hohe der geringsten Quote haften die
cchuldigen Schiffsfithrer dem klagenden Schiffseigner als
Gesamtschuldner; zusammen haften sie jedoch zu keinem hdhe-~
ren Betrag als ihrer Gesamtverantwortung an dem Unfall ent-
spricht (s. BGHZ 30, 203, 211 ff; vgl. dazu GroB, VersR
1960, 489). Die Bruchteile des Verschuldens der einzelnen
Schiffafilhrer ergeben den VerteilungsmafBstab fir die quoten-~-
réfBige Haftung der Schiffseigner, die zusamnen mit ihrem
Schiffsf{ilhrer, abexr nicht mit den ilibrigen beteiligten Schif-
fen gesamtschuldnerisch haften.

Zutreifend riigen ferner die Revisionen, daB der Umstand,
ob ein Schiffer gegen spezielle oder gegen generelle Normen
verstoBt, nicht in jedem Fall ein geeignetes Kriterium fiir
die Schwere des Verschuldens bei der Schuldabwiigung dar-
otellt. Es wird zwar h#dufig ein VerstoB gegen eine spezielle
ilorm schuerer wiegen, es kann aber auch anders sein; ent-
scheidend sind jeweils die Umsténde des einzelnen Falles.
Etwac anderes wollte auch das Reichsgericht in RGZ 67, 49
nicht csagen, wie sich daraus ergibt, daB es an die Spitze
ceiner Ausfithrungen zutreffend den Satz stellt, es komme
vor allem darauf an, welches Schiff die gefahrvolle Lage
herbveigefiithrt habe.

Da der Sachverhalt, soweit moglich, geklért ist, kann
der Senat die Schadensverteilung selbst vornehmen.

Das ursiichliche Verschulden der Schiffsfilhrungen von
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"D und "I vwicgt gleich schwer. "HGED"
hat durch sein Liegen im Fahrwasser oder an der Grenze des
Pahrvassers zur Nachtzeit eine gefahrvolle Lage geschaffen,
die durch die behinderten Sichtverhdltnisse im Fahrbereich
noch erhoht worden ist. Das Verschulden des Kahnfilhrers
wird nicht dadurch gemindert, daf der ortskundige Schlepp—
zugfilhrer gegen seinen 1iegep1atz keinen Einspruch erhoben
hat.'Der Xahnfihrer muBte selbst erkennen, daB er schr weit
vom Ufer ab lag; es muBte sich ihm der Gedanke aufdriéngen,
im Pahrwasser oder an seiner Grenze zu liegen. Er durfte
sich nicht damit begniigen, daB der Schleppzugfithrer ihm
sagte, er liege gut.

Die Schiffsefilhrung von "JEJ)" hat durch ihr Blingd-
fahren, das dazu fiihrte, daB sie in das linke Fahrwvasser
geriet, eine ebensco groBe Gefahr geschaffen. Das ursédchliche
Verschulden der Fihrung von "J@JR" steht daher zu dem
ursiichlichen Verschulden der Fihrung von "H¢JB" im
Verhdltnis 1 : 1.

Den Kapitén von "VJJB" trifft der Vorwurf, den
Liegeplatz falsch gewihlt zu haben. Der Senat teilt die An-
gicht des Berufungsgerichts (aus der dieses allerdings fir
die Schadensverteilung keine Folgerung gezogen hat), daB
der Bootsfilhrer ein geringeres NaB von Verschulden triégt,
als der in erster Linie fiir seinen Kahn verantwortliche
Hohnfiihror. Beide Bchiffsfilhrer trifft die Verantwor tung
fiir die Auswaohl des Ankerplatzes. Nach dem Losverfen des
Stranges und der damit becndeten Schlepptédtigkeit war der
Kahnfilhrer fir sein Schiff wdhrend der ganzen Liegezeit
allein verantwortlich. Von seinem Schiff ging die Gefahr
aug. Der Senat bemift daher das ursichliche Verschulden des
Schleﬁpzugfﬁhrers nur haldb so grofl als das des Kahnfilhrers.
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In den gleichen Verh&dltnis steht das urséchliche Verschul-

den des Schiffsfiihrers vom Boot "M R" zu dem des
Fiihrers des 1S "J@QR", némlich im Verh#@ltnis von—12- s 1.

Nach §§ 823 Avs. 1, 254 Abs. 7 BGB sind daher der
gchiffsfihrer von "HEJES" (Beklagter zu 2) an sich zur
H#lTte, der Schiffsfithrer von "MD" (Nebenintervenient
zu 4) zu einem Drittel zum Ersatz des dem Schiffseigner von
"JGB" cntstandenen Schadens verpflichtet. In Hohe von
einen Drittel haften sie nach § 840 Abs. 1 BGB als Gesamt-
schuldner. Zusammen haften aber die Schiffsfithrer von
"liarpen 36" und "M¢JJB" zu keinem hoheren Betrag als
ihrer Gesamtverantwortung an dem Unfall gegeniiber der Ver-
antwortung des Schiffsfithrers "J@JR" entspricht. Das
bedeutet, dafl die Verantwortung des Schiffsfilhrers von "J¢Q
o' %‘ und dic Gesamtverantwortung der Schiffsfiilhrer von
" und "G —g betrigt. Die Klégerin1hi§tte
daher von dem Schiffsfiihrer von "HEi§" an sich 3 ihres
Schadens, von denm Schiffsfithrer von "N INEGD' % ihres
Schadens ersetzt verlangen konnen, von beiden zusammen aber
nicht mchr als %. Da jedoch die Klégerin keine Revision ein-
gelegt hat, kann der Beklagte zu 2 (Schiffsfithrer des Kahnes
"GP ) nicht schlechter gestellt werden, als er nach
den Berufungsurteil stehen wiirde (§ 559 ZPO). Es bleibt dem-
nach bei seiner Verurteilung zum Ersatz des Schadens in
Hohe von %.

Da die Bruchteile des Verschuldens der einzclnen
Jchiffsfiilhrer den Verteilungcomafstab filir die quotenmédBige
ilaftung der Schiffseigner bilden, ist 2zwischen den beteilig-
ten Schiffen "I, "'CIIER" uwi "vGgNES" dcr
schaden des Schiffseigners von "Josefine" nach § 92 BSchG,

§ 736 HGB im Verhiiltnis 1 : 1 : . oder 2 : 2 : 1 aufzuteilen.

[
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Daraus ergibt sich, daB der Schiffseigner von "HEENEN"
(Beklagter zu 1) an sich fiir-g— , der Schiffseigner von "N{D
@' (Fcbenintervenient zu 3) fur % des Schadens aufzu-
komrmien haben. Auch hier darf die Lage der Beklagten zu 1
gegeniiter den RPerufungsurteil nicht verschlechtert werden,

s0 dal es bei der Verurteilung zum Ersatz des Schadens in
Hdohe von % verbleibt. Beide Beklagten haften also in Hoéhe
von %, und zwar als Gesamtschuldner gemdf § 840 Abs. 1 BGB,

die Reklagte zu 1 dinglich und beschrénkt persdnlich.

IV. Hiernach waren beide Revisionen als unbegriindet zuriick-
zuveisen.

Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 97, 101 2PO.

Zr.Pischer Dr.Nory Liesecke Dr.Bukow Dr.Schulze
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