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Verkiindet
am 12. Dezember 1963

Schorm, Justizangestellter

als Urkundsbeambter der
Geschédftsstelle

Im Namen d e s Volkes

In dem Rechtsstreit

1. Firma Hm Bergbau AG, vertreten durch ihren
Vorstand, ;eilung Schiffahrt, mit Sitz in DY
RGNS, Am Y .

Kldgerin und Revisionskligerin,
- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwal+ D -

2. Pirma GW» LGS . ‘-
;] .

strafle
Nebenintervenientin und Revisionskl&gerin,
- ProzeBbevollméichtigter: Rechtsanwalt Dr. G -

gegen

Frau Kithe BN, vitve, "CIINED: '@p:ir-@,

Eigentiimerin des MS “J <"
Beklagte und Revisionsbeklagte,

— ProzeBbevollmichtigter: Rechisanwalt Freiherr von (RS-

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die

nindliche Verhandlung vom 5. Dezember 1963 unter Mitwirkung

des Senatsprisidenten Dr. Fischer und der Bundesrichter Dr. Norr,
Liesecke, Dr. Bukow und Dr. Schulze

fir Recht erkannt:
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Auf die Revisionen wird das Urteil des 3. Zivilsenats
des Oberlandesgerichts - Schiffahrtsobergerichts - Karlsruhe
‘vom 22. Dezember 1961 aufgehoben. Auf die Berufung der Be-
klagten wird das 2Zwischen-~ und Teilurteil des Schiffahrts-
gerichts Mannheim vom 19. Mai 1960 dahin ge@ndert, daB der
Klaganspruch im Rahmen der beschrénkt perstnlichen Haftung
gemidB § 114 BSchG dem Grunde nach zu 2/5 fiir gerechtfertigt
erkldrt wird. Im ubrigen werden die Berufungen und die Revi-
sionen zuriickgewiesen.

Von den Kosten des dritten Rechtszuges trégt die Kla-
gerin 14/15 mit Ausnahme der Kosten der Nebenintervention,
die zu 14/15 der Nebenintervenientin auferlegt werden. Die
Entscheidung iiber die restlichen 1/15 der Kosten bleibt dem
SchluBlurteil vorbehalten.

Zur Verhandlung und Entscheidung uber den Betrag des
Anspruchs wird die Sache an das Schiffahrtsgericht Mannheim

guriickverwriesen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz

Rechtsanwalt www.prinz.law
f "j

Tatbestand:

Die Klégerin ist Eignerin des 765 t groflen Schleppkah-
nes "HEJ®" (Linge 67 m, Breite 8,79 m).

Die Beklagte ist die Erbin des Eigentimers des 305 ¢
gro8en Motorgiiterschiffes "JEQJJB" (Ldnge 48 m, Breite
6,85 m, Maschinenstérke 230 PS), das am Unfalltage von dem
Rechtsvorgénger der Beklagten auch verantwortlich gefiihrt
worden ist.

Am Abend des 1. Februar 1957 erreichte der mit einer
Ladung von 600 t Kohlen hinter dem Schleppboot "M¢IER",
das der MNebenintervenientin gehort, méinbergwéirts schleppende -
Kehn "H¢JN' (Tiefgang 1,80 m) den Ort Mainflingen und
ging dort unterhaldb der Fdhre 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 Pdhre an das linke Ufer.

Die Fahrrinne 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 tibernachtete
das 1S "JER" auf der Fahrt von Wilrzburg mainabwirts,
beladen mit 305 t, im Unterwasser der Schleuse Kleinostheim. .
Der Tiefgang des MS "' betrug 1,53 m. Am Morgen des
2. Februar 1957 setzte NS "J@JB" kurz nach 6,30 Uhr die
Talfahrt hinter dem MS "B@B" fort. Es herrschte noch
Dunkclheit. Zwischen der Schleuse Kleinostheim und dem obe-
ren Ortsende von Mainflingen passierte das NS "J D"
andere Schiffe, die noch vor Anker lagen. Am oberen Orts-
endec von Mainflingen fuhr MS "JGER" an dem ¥S "FEID"
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vorbei, das gerade zur Talfahrt gewendet hatte. Der Fdhrbe-
reich der Wagenfdhre Mainflingen war bei der Durchfahrit
durch vier Mastlampen mit je 200 Watt-Birnen hell erleuchtet.
Unterhalb der Féhre Mainflingen stief MS "J¢jlR" nit
seinem Backbordvorachiff gegen den Steven des dort auf der
linken Mainseite vor Anker liegenden Schleppkahnes "HED
@", der an seinem Mast ein gut sichtbares weiBes Licht
filhrte, das aber von dem Schiffsfiihrer des MS "J¢ D"

mit Lichtern des unterhaldb in der FluBkrimmung liegenden
Ortes Dettingen verwechselt worden war. Bei dem Zusammenstof
wurden beide Schiffe schwer beschédigt.

Die Kligerin macht die Schiffsfiilhrung des MS “J¢iER"
fiir den ar Xabhn "H@JR"' entstandenen Schaden, den sie
auf 15.110,30 DM beziffert, verantwortlich. Sie meint, die
Schiffsfithrung des MS "/ R" trage allein das Verschul-~
den an dem Unfall. Diese sei mit iiberhShter Fahrstufe zu Tal
gefahren und habe auBler acht gelassen, daBl der FluBbereich
nach Durchfahren des hell erleuchteten Bereiches der Féhre
in der Dunkelheit nur schwer habe eingesehen werden kdnnen.
Ian habe es auf "/CIR" unterlassen, durch Scheinwerfer
den unterhaldb der PFdhre liegoenden FluBbereich abzuleuchten.
Der Kahn "H@i" sei nicht etwa innerhaldb des Fahrwassers
vor Anker gelegen, sondern hdchstens 25 m vom linken lain-
ufer entfernt. Ein weiteres Beigehen habe sich wegen der
Abladetiefe des Kahnes (1,80 m) verboten.

Die Klégerin hat demgemdB in erster Instanz, wie sich
aus dem Sitzungsprotokoll vom 22. Februar 1960 ergibt, den
Antrag gestellt, die Beklagte zu verurteilen, an die Klé-
gerin 15.110,30 DM nebst 4 ¢ Zinsen seit 9. April 1957 mit
der llaBgabe zu zahlen, daB die Beklagte im Rahmen des Binnen-
schiffahrtsgesetzes perstnlich haftet.




Die Beklagte macht flir den Unfall die Schiffsfiihrung
des SK "HeJJ@" wie auch diejenige des SB "¢l lR" ver-
antwortlich, da der Liegeplatz des Schleppkahnes falsch
gewdhlt worden und der Kahn iiberdies noch innerhald des
eigentlichen Fahrwassers verankert gewesen sei, obwohl es
bei den gegebenenen Sohlenverhdltnissen des Mains an der
Unfallotelle ohné weiteres moglich gewesen wére, den Kahn
erheblich niéher am linken Mainufer zu verankern. Ein eige-
nes Verschulden der Schiffsfithrung des MS "J@JlR" habe
nicht vorgelegen.

Das Schiffahrtsgericht hat den Klageanspruch dem Grunde
nach zu 3/7 flir gerechtfertigt erklért und die Klage im iibri-
gen abgeviesen. Das Schiffahrtsobergericht hat den Klagean-
gpruch dem Grunde nach zu 1/3 filr gerechtfertigt erkliart,

im iibrigen die Berufung der Beklagten zuriickgewiesen, ebenso
die Berufung der Klégerin.

Mit ihren Revisionen wollen die Klégerin und die Neben-

intervenientin der Klage dem Grunde nach zum vollen Sieg ver-
helfen. Die Beklagte %bittet um Zuriickweisung der Revision.

Entscheidungsgriinde:

I. Mit dem Schiffahrtsgericht geht das Berufungsgericht da-
von aus, daB die Schiffsfiithrungen der drei beteiligten

Schiffe "HqED", " GEEEEER" und "J @' cin ursich-

liches Verschulden an der Havarie treffe.

"lHellll§"' habe, wie das Berufungsgericht ausgefiihrt,
mit seiner Backbordseite mindestens 40 m vom 1inken_Ufer



entfernt, also hart an der Fahrwassergrenze, -wenn nicht
Jariiber hinaus, vor Anker gelegen, obwohl der Kahn bis zu

5 m an das linke Ufer hiédtte herangebracht werden kénnen.

Er habe an einer ungeeigneten und uniiblichen Stelle gean-
kert; die iibliche Liegestelle befinde sich oberhalb der
Pahre, unterhalb, wo der Main eine nicht unbeachtliche Bie-
gung mache, ldgen nur selten Schiffe; infolge der irritie-
renden Lichter des Ortes Dettingen kurz unterhald des hell
erleuchteten Bereiches der Féhre habe der Kahn von Talfah-
rern nicht ausrcichend ausgemacht werden konnen.

Fiir die gegen § 67 BSchSO verstofende Auswahl des
Liegeplatzes sei nicht nur die Schiffsfiihrung von "H¢D
@P", sondern auch der ortskundige Kapitién des Schlepp‘pootee

"R ' verantwortlich.

Die Schiffsfilhrung von "JE" hebe die Sichtver-
hdltnisse im Bereich der Fahre nicht ausreichend beriick-
sichtigt. Die starkes Licht ausstrahlenden 200 Watt-Birnen
an den Ufern hiétten eine Blendwirkung erzeugen konnen.
IJach Pagsieren der Fdhre sei der Schiffsfithrer von "D
@lR" ins Blinde in den dunklen Bereich gefahren und habe
dabei den Kurs von der Mitte des Fahrwassers zum linken
Ufer genommen, obwohl er das zu "H@" gchorende Boot
"Y' zcschen habe. Er habe es unterlassen, mit
seinem Bordscheinwerfer das Revier zu beobachten; sonst
hiitte er ebenso wie die Schiffsfiihrung des vorausfahrenden
ES "BEJB" den Schleppkahn erkannt. Dagegen konne ihm im
Gegensatz zur Meinung des Schiffahrtsgerichts keine iiber-
hohte Geschwindigkeit vorgeworfen werden; eine hbhere Ge-
schwindigkeit als ca. 10 km/h konne nicht festgzestellt
werden; diese aber sei nicht zu beanstanden.




~

ITI. Die von den Revisionen gégen diese Ausfiihrungen erho-
benen Angriffe sind unbegriindet.

1. Ursdchliches Verschulden der Schiffsfithrung von "HEEER

Mit Recht nimmt das Berufungsgericht an, die Schiffs-
fihrung von "HGP" habe gegen die Vorschrift des § 67
BSchSO iiber den Liegeplatz stilliegender Fahrzeuge versto-
en. Nach dieser Bestimmung miissen PFahrzeuge ihren Liege-
platz so nahe am Ufer widhlen, wie es ihr Tiefgang und die
ortlichen Verhidltnisse gestatten; sie diirfen keinesfalls
die Schiffahrt behindern. ’

Dasn Berufungsgeridht geht ebenso wie die Revisionen
von einer Fahrwasserbreite von 37,5 m an der Unfallstelle
aus und kommt éaher gu einem Abstand von 40 m zwischen
linker Fahrwassergrenze und Ufer. Dabei wird offensicht-
lich der Begriff des Fahrwassers mit dem der Fahrrinne
oder Schiffahrtrinne gleichgestellt, wie sich aus den vor-
gelegten Plénen und Profilzeichnungen ergibt. Diese Gleich-
stellung enthédlt einen Rechtsfehler. Fahrwasser ist derje-~
nige Teil einer SchiffahrtsstrafBe, der von der durchgehen-.
den Schiffahrt unter Beachtung der nautischen Erfahrungs-
grundsidtze befahren wird (BGH VersR 19%9, 662, entschieden
fiir die RhSchPV0). Die Breite des Pahrwassers--ist vom je-
weiligen Vasserstand und fiir jedes Fahrzeug von seinen
Tiefgang abhiéngig. Wo Schiffahrtszeichen angebracht sind
- das wird fiir die Unfallstelle nicht festgestellt -, be-
stimmen diese die Breite des Fahrwassers (nicht notwendi-
gervieise der Fahrrinne) bei normalen Wasserstédnden. Unter
den gegebenen Verhdltnissen (Wasserstand 35 cm iiber Normel-
stau, Sohlenlage im Bereich der Unfallstelle) konnte und
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durfte die durchgehende Schiffahrt an der Unfallstelle
ohne Verletzung nautischer Grundsdtze auch den Teil des
Mlusses befahren, der im angefochtenen Urteil als Fahrwas-
sergrenze bezeichnet wird, an der nach der Feststellung
des Berufungsgerichts "HEJP" geankert hat. Hiernach
lag "HeJR" im Bereich des Fahrwassers. Im iibrigen
wiirde die Peststellung des Berufungsgerichts iiber die un-
zuldcsige Lage des Kahns auch dann zutreffen, wenn dieser
nicht im PFPahrwasser, sondern an der &Grenze des ‘Fahrwassers
gclegen hdtte. Denn das Fahrwasser ist in seiner vollen
Breite filr die durchgehende Schiffahrt bestimmt, nur aus
zvingenden Griinden diirfen Fghrzeuge unter besonderen Vor-
gichtsmafineshmen im Fahrwasser oder in seiner Ndhe stillie-
gen (§ 71). Damit ist auch, von Ausnahmeféllen abgesehen,
ein Stilliegen an der Fahrwassergrenze verboten, da ein
golches Verhalten es ausschliefl{, daB die durchgehende
Schiffahrt wegen des erforderlichen Sicherheitsabstandes,
der von stilliegenden Fahrzeugen eingehalten werden muf3,
die volle Fahrwasserbreite ausnutzen kann.

Die Revisionsangriffe gegen die Feststellung eines
Uferabstandes von 40 m entbehren der Begriindung. Die Revi-
sion der Nebenintervenientin will in breiten Ausfiihrungen
ihre eigene Beweiswiirdigung an die Stelle der des Berufungs-
gerichtes setzen, um zu einem Abstand von 15 bis 30 m zu
gelangen. Auf diese Ausfilhrungen kann aus Rechtsgriinden
nicht eingegangen werden. Erfolglos muB auch die Riige bei-
der Revisionsklédger bleiben, das Berufungsgericht habe nicht
gewiirdigt, dafl nach der Feststellung der Wasserschutzpolizei
der Kahn "HJJJJ" nach der Kollision 20 bis 22 m vom Ufer
entfernt gewesen sei. Nach den Aussagen seiner Besatzung
war der Anker des Kahnez infolge des Anpralls durchgegangen,
5o daB das Schiff eine halbe bis eine ganze Schirfuliéinge




abtrieb; dabei war der Kahn nach der Angabe seines Schif-
fers etwas n#her an das Ufer gekommen. Damit im wesentli-
chen iibercinstimmend hat der verstorbene Schiffsfiihrer von
"Josefine" bekundet, die vom Kahn gesetzten Anker seien
durchgegangen, "J@JB" sei nach dem Anprall gegen den
Steven von "HEJB" an dessen Backbordseite entlang
gerutscht; der Kahn miisse, da "J¢JJJJl®" ibhn an seiner Back-
bordseite angefahren hatte, noch etwas zum linken Ufer bei-
gedrickt worden sein. Weder brauchte das Berufungsgericht
hierzu einen Sachverstédndigen zu horen noch wird die Fest-
stellung des Berufungsgerichts dadurch in Frage gestellt,
daB es sich mit diesem untauglichen Beweisanzeichen nicht
ausdriicklich befafit hat.

Die levision der Klégerin glaubt an Hand der Strom-
karten die Feststellung des Berufungsgerichts beméngeln zu
konnen, der Abstand der sogenannten Fahrwassergrenze zum
linken Ufer habe 40 m betragen. Auch auf diese Riige ist
nicht einzugehen, da die Feststellung des Berufungsgerichts
den Vortrag der Kl#égerin (Schriftsatz vom 1l. November 1960
S. 2) entspricht.

Sodann wenden sich die Revisionen gegen die Feststel~
lung im angefochtenen Urteil, "H@P" hitte, wenn seine
Schiffsfiihrung das in § 67 BSchSO enthaltene Gebot befolgt
hédtte, bei seinem Tiefgang von 1,80 m bis z2u 5 m an das
linke Ufer herangebracht werden kOnnen. Das Berufungsge-
richt hat sich dabei auf die Auskunft des Wasser- und
Schiffahrtsamtes Aschaffenburg vom 24, Dezember 1957 und
die FluBlprofile gestiitzt. Die Revision der Klégerin macht,
un die Peststellung des Berufungsgerichts zu erschiittern,
eine Rechnung auf, dice fiir das Profil von km 74,1 eine fal-
gche Zahl zugrundelegt. Bei km 74,1 war bei Normalstau eine
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Vasuertiefe von 2,03 m, von der sogenannten Fshrwassergrensze
aus gerechnet, in einer Breite von 28 m (nicht 15 m) vorhan-
den. Da dort der Abstand zum Ufer ebenfalls 40 m betrdégt,
nitte also "H@JJP", wenn er tatstichlich bei km 74,1 ge-
legen haben sollte, bis auf 12 m an das Ufer heranfahren
konnen. Bei km 73,9 hiétte der Kahn bis 6 m an das Ufer
herangebracht werden ktnnen. Fir die Entscheidung ist aber
unerheblich, ob der Kahn bis auf 5 m oder 6 m oder 12 m an
das Ufer hatte gelegt werden konnen. Auch in den beiden
letzteren Fédllen-liegt der VerstoB gegen § 67 BSchSO klar
auf der Hand. Irrig ist ferner die Behauptung der Neben-
intervenientin, das Berufungsgericht habe nicht den hydro-~
statischen Stau berlicksichtigt. Die Revision ibersieht, daB
der hydrostatische Stau mit dem Normalstau gleichbadeutend
ist, némlich bei km 74,0 103,85 m ii.NN betriigt (vgl. dazu
die Profile, die vom Wasser- und Schiffahrisamt am 24. De-
zember 1957 und am 31. Januar 1961 iiberreicht worden sind).
DaB der Schiffsfithrer von "HGJ®" =ber damit rechnen
nuBte, daB der erhohte Wasserstand wdhrend der Nacht auf
103,85 m sinken konnte, und daher sich so weit 'vom Ufer ent-
fernt halten muBte, da eine Aufsitzgefahr vermieden wurde,
hat das Wasser- und Schiffahrtsamt in seinem Gutachten vom
24. Dezcmber 1957, auf das. sich das Berufungsgericht be-
zicht, ausdriicklich hervorgehoben und beriicksichtigt.

Vergebens wenden sich die Revisionen gegen die Ansicht
des Berufungsgerichts, dem Kahnfilhrer hdtte zugemutet werden
konnen, durch Schlaggerten die Wassertiefe in Richtung zum
Ufer festzustellen. Fahrt ein Schiff in Uferndhe oder an
das Ufer heran und ist dem Schiffer die Wassertiefe nicht
bekannt, so léBt er vom Schiff sus mit der Schlaggerte pei-
len, "tasten", ohne ein so umsténdliches Verfahren einzu-
schlagen, wie es die Revision der Klédgerin beschreibt.

L AR RN | N eI TN
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Unerheblich fiir die Entscheidung ist, ob an der Stelle,
an der "HEJP" ankerte, nur selten andere Schiffe still-
liegen. Rechtsverkehr mag auf dem Main {iblich sein, ist
aber nicht vorgeschrieben. Die Schiffsfithrung von "H¢llle
@" hitte bei genligender Aufmerksamkeit erkennen konnen,
dafl die durch das Ankern an verbotener Stelle, d.h. im
Fahrwasser oder mindestens an der Grenze des Fahrwassers,
nicht nur den Bergverkehr, sondern auch den Talverkehr be-
hindern konnte. Es ist auch nicht fehierhaft, wenn das
Berufungsgericht der Ansicht ist, der Kahnfiihrer hédtte be-
denken mniissen, sein Mastlicht konne bei seiner Lage wegen
der irriticrenden Lichter der Ortschaft Dettingen nicht
gehorig ausgemacht werden. Durch das unvorsichtige Verhal-
ten des zu Tal fahrenden US "JQJR" entféllt nicht die
Fahrlascigkeit der Pilihrung des stilliegenden Kahnes.

Mit Recht hat daher das Berufungsgericht ein ursédchli-

ches Verschulden der Schiffsfiihrung von "HEJJJP" angenom-
men.

2, Ursiichliches Verschulden der Schiffsfithrung von NGNS

|

Nach § 2 Nr. 5 Abs. 1 BSchS0 ist fiir die Befolgung der
fir Schleppziige geltenden Bestimmungen der Schleppzugfiihrer
verantwortlich. Danach besteht neben der Verantwortung des
Kahnfithrers fiir die sichere und zuldssige Lage seines still-
liegenden Kahnes die Verantwortung des Schleppzugfilhrers
fiir die Auswahl des Ankerplatzes (Kihlitz, Verkehrsrecht
auf BinncnwasserstraBen II § 2 Anmerkung 15 BSchSO; Vor-
tisch-Zschucke, Binnenschiffahrts- und FlsBereircecht, 2.Auf-
lage, § 92 BSchG Anm. 7 ¢ S. 445; Wassermeyer, Der Kollisions-
vrozeB, 2. Auflege $. 275). Denn es ist in aller kegel Sache

-

l..
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des Schleppzugfihrers, den Kshn an seinen Ankerplatz zu
achleppen. Nur wenn der Kahnfilhrer beim Ankermandver oder
Stilliecgen ohne Mitverschulden des Schleppzugfiihrers sich
nautisch fehlerhaft verh&dlt, besteht keine Verantwortung
des Schleppzugfilhrers. Dieser Fall liegt hier entgegen

der Auffasgung der Revision der Nebenintervenientin nicht
vor. Es war die Aufgabe des Fithrers von "MGIER". den
Kahn so nahe, als es sein Tiefgang erlaubte, ans Ufer zu
schleppen, um ihm zu ermdglichen, dort den Anker zu werfen.
Er durfte nicht zulassen, daBl der Anker im Fahrwasser oder
an dessen Grenze geworfen wurde. Die Revision verkennt,

dafl es sich hierbei um die eigene Verantwortung des Fiihrers
von "¢ " handelt. Ob dieser sich seiner Verantwor-
tung betruBt war (was von der Revision zu Unrecht verkannt
wird), ist unerhebvlich; denn er hidtte jedenfalls wissen
miissen, dal es sich bei der Wahl des Ankerplatzes fiir den
Kehn auch um eine ihm obliegende Tdtigkeit handelte.

3. Ursiichliches Verschulden der Schiffsfithrung von M3
IIJ |l'

An sich hétte "JQEER", da kein Gegenverkehr bestand,
auch das linke Fahrwasser befahren diirfen, wenn dieses frei
'gewesen wdre. Denn es bestcht kein Gebot des Rechtsverkehrs,
mag dieser auf dem Main auch iiblich sein., Allerdings miis-—
sen, wenn ein Schiff einen nicht iiblichen Kurs w&hlt, beson-
ders strenge Anforderungen an die Sorgfaltspflicht gestellt
werden. Keinenfalls durfte "JQlB", vwenn sie den iibli-
chen Kurs der Talfahrt verliefB, blind fahren. Das tat aber,
wie das Berufungsgericht feststell?, der Schiffsfiihrer wvon
"JGIR", der nach seinen eigenen Angaben im Verklarungs-
verfahren nach Passieren des Lichterbereichs der Fahre kei-~
nerleci Orientierungsnodglichkeit mehr hatte und daher erst
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kxurz vor seinem Bug den Schatten von "H¢JP" wahrnahm.
Der Schiffofilhrer hétte die Orientierung nicht verloren,
wenn cr das im Dunklen liegende Revier mit seinem Scheinwer-
fer abvgeleuchtet hédtte. Mit Recht sieht darin das Beru-
fungsgericht €in erhebliches urséchliches Verschulden des

Filhrers von "J¢R" .

Das Berufungsger.icht hédlt bei einer erforderlichen Min-
destgeschwindigkeit von 7,5 bis 8,5 km/h die Geschwindigkeit
von ca. 10 kn/h, mit der nach seiner Feststellung "J¢R"
fuhr, fiir nicht zu hoch. Dem kann aus Rechtsgriinden nicht
éntgegengetre‘cen verden,

III. Schuldabwidgung.

1. Das Schiffahrtsgericht hat sowohl den von den Schiffs-~
fuhrern als auch den von den Schiffseignern zu tragenden
Schaden im Verhdltnis von 3 ("eiilllim') : 2 ("“«ilD")

: 2 ("qR') verteilt. Das Schiffahritsobergericht hat
die Verteilung im Verhdltnis 1 : 1 : 1 vorgenommen. Seine
von Erstrichter abweichende Ansicht hat es damit begrindet,
da8 der Schiffsfithrung von "J¢ " eine liberhthte Ge-
schwindigkeit nicht vorgeworfen werden konne und die Schiffs-~
. fihrung von "J¢JB" sich lediglich der Unterlassung der
genercllen Sorgfaltspflicht nach § 4 BSchSO schuldig gemacht
habe, wihrend die Schiffsfiihirungen von "HeR"® und "Mar-
garcthe” gegen das speziclle Gebot des § 67 verstoBen hédtten.

2. Die Revisionen riigen: Das Berufungsgericht habe die
vahl des falschen Ankerplatzes zu Lasten der Klégerin und
der Nebenintervenientin doppelt beriicksichtigt. Es habe
irrtiimlich auf das Verschulden statt auf die Verursachung
abgestellt. Auch kdnne ein Gesetzesverstof nicht darnach

ve
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gewerfet wverden, ob generelle oder spezielle Vorschriften
verletzt seien. Das Verschulden von "J¢B" wiege
schwerer als das von "HelB" und "M¢R'- Die Re-
vision der Kidgerin ist ferner der Meinung, die Schiffs-
fihrung von "!" habe bei der Wahl des Liegeplatzes
allen iiblichen und billigerweise zu stellenden Anforderun-
gen geniligt, wenn sie den Rat des ortskundigen Schleppboot-
filhrers eingeholt und befolgt habe. '

3. Es ist nicht ric¢htig, daB im angefochtenen Urteil

die Vahl des falschen Ankerplatzes zu Lasten der Kldgerin
und der Nebenintervenientin doppelt beriicksichtigt seien.
§ 254 BGB stellt bei der Schadensverteilung nicht auf die
Ursache als solehe, sondern auf das Verhalten des Schédigers
(der Schidiger )und des Geschédigten ab: es komm$ darauf an,
invieweit sie den Schaden schuldhaft verursacht haben.
§ 736 HGB stellt auf das gemeinsame Verschulden der Besat-
zung der beteiligten Schiffe ab; Schleppboot und geschlepp-
tes Schiff haben aber nach Binnenschiffahrtsrecht ver—
schiedene Besatzungen.

Jedoch haben das Schiffahrts- und das Schiffahrtsober-
gericht bei der Schadensverteilung nicht richtig verfahren,
indem sie von der Schiffseignerhaftung ausgegangen sind.
Wie der Senat in seinem Urteil vom 29. Juni 1959 II ZR 3/56
(VersR 1959 S. 608, 612, L-M RhSchPV0O Nr. 3) dargelegt hat,
ist wegen der adjektischen Natur der Schiffseignerhaftung
bei der Schadensverteilung von der Verursachung und dem
Verschulden der Schiffsfiihrer (Besatzungen) auszugehen.

Das ursichliche Verschulden jedes einzelnen Schiffsfihrers
der anderen beteiligten Schiffe ist gegen das urséchliche
Verschulden des Schiffsfiihrers des klégerischen Schiffes
gendB § 254 BGB abzuwdgen und quotenméBig festzustellen.

\
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In Hohe der geringsten Quote haften die schuldigen Schiffs-
fithrer dem klagenden Schiffseigner als Gegsamtschuldner;
zusammen haften gie jedoch zu keinem hoheren Betrag als
ihrer Gesamtverantwortung an dem Unfall entspricht (s. BGHZ
30, 203, 211 £f; vgl. dazu GroB, VersR 1960, 489). Die
Bruchteile des Verschuldens der einzelnen Schiffsfiihrer
ergeben den Verteilungsmafstab fiir die quotenméBige Haftung
der Schiffseigner, die zusammen mit ihrem Schiffsfiihrer,
aber nicht mit den librigen beteiligten Schiffen gesamt-
schuldnerisch haften.

Zutreffend riigen ferner die Revisionen, da8 der Umstand,
ob ein Schififer gegen spezielle oder gegen generelle Normen
verstot, nicht in jedem Falle ein geeignetes Xriterium fir
die Schwere des Verschuldens bel der Schuldabwigung dar-
stellt. Es wird zwar hdufig ein Verstof gegen eine spezielle
Norm schwerer wiegen, es kann aber auch anders seinj; ent-
scheidend sind jeweils die Umstiénde des einzelnen Falles.
Etwas anderes wollite auch das Reichsgericht in RGZ 67, 49
nicht sagen, wie sich daraus ergibt, daB es an die Spitze
cseiner Ausfithrungen zutreffend den Satz stellt, es komme
vor allem darauf an, welches Schiff die gefahrvolle Lage
herbeigefithrt habe.

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

Das ursédchliche Verschulden der Schiffsfiihrungen von
"' und "JCGEER" vwicgt gleich schwer. "HIIED"
hat durch sein Liegen im Fahrwasser oder an der Grenze des
Fahrﬁassers zur Nachtzeit eine gefahrvolle lLage geschaffen,
dic durch die behinderten Sichtverhdltnisse im Fahrbereich
noch erhsht worden ist. Das Verschulden des Kahnfiihrers
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wird nicht dadurch gemindert, daB der ortskundige Schleppzug-
filhrer gegen seinen Liegeplatz keinen Einspruch erhoben hat.
Der Kahnfiihrer mufite selbst erkennen, dafl er sehr weit vom
Ufer ab lag; es muBite sich ihm der Gedanke aufdréngen. im
Fahrwasser oder an seiner Grenze zu liegen. Dazu bedurfte

es bei den gegebenen Umst#éinden keiner Oriskunde. Er durfte
sich nicht damit begniigen, daB der Schleppzugfiihrer ihm
sagte, er liege gut.

Die Schiffsfithrung von "JEl" hat durch ihr Blind-
fahren, das dazu fithrte, daB sicec in das linke Pahrwasser
geriet, eine ebenso groBe Gefahr geschaffen. Das ursidchliche
Verschulden der Pilhrung von "JGQR' steht daher zu dem
ursiichlichen Verschulden der Fihrung von "HEB" in Ver-
hdltnis 1 : 1. '

Den Kapitén von "VgJllD" trifft der Vorwurf, den
Liegeplatz falsch gewdhli zu haben. Der Senat teilt die
Ansicht des Berufungsgerichts (aus der dieses allerdings
fiir die Schadensverteilung keine PFolgerung gezogen hat), _
dafl der Bootsfiihrer ein geringeres Maf von Verschulden trégt
als der in erster Linie fiir seinen Kahn verantwortliche
Kahnfilhrer. Beide Schiffsfiilhrer trifft die Verantwortung
Tir die Auswahl des Ankerplatzes. Nach dem Loswerfen des
Stranges und der damit beendeten Schlepptdtigkeit war der
Kahnfiihrer fir sein Schiff widéhrend der ganzen L'iegezeit
allein verantwortlich. Von seinem Schiff ging die Gefahr
aus. Der Senat bemiffit daher das ursdchliche Verschulden des
Schleppzugfiihrers nur halb so grof als das des Kahnfihrers.
Dag ursiichliche Verschulden des Schiffsfithrers von "lgjjiie
@’ (Ncbenintervenientin) zu dem des Schiffsfithrers von
"B stcht daher im Verk#ltnis von 1 : 2. Nach §§ 823
Abs. 1, 254 Abs. 1 BGB ist daher der Schiffsfilhrer von
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"G zur Hilfte, der Schiffsfithrer von "VgiED"
zu einem Drittel zum Ersatz des der Klégerin entstandenen
Schadens verpflichtet. In Hthe von einem Drittel hafien sie
nach § 840 Abs. 1 BGB als Gesamtschuldner.

Da jedoch der Rechtsvorgiénger der Beklagten der ichiffs-

eigner von "JEE' war, sein Schiff selbst gefilhrt hat
und der der Klégerin entstandene Schaden mit durch die
fehlerhafte Fithrung des ¥S "JE' entstanden ist, haf-
tete der Rechtsvorgidnger der Beklagten nach § 4 Abs. 2 S. 2
BSchG ausschliefilich mit Schiff und Fracht und, da die
Voraussetzungen des § 114 BSchG gegeben sind, im Rahmen die-
ser Bestimmung auch beschrénkt persdnlich. Die Haftung des

Eigners und Fithrers von MS "J¢j " bestand daher gemisB
§ 92 BSchG nur in Rchmen dei* Schiffseignerhaftung des § 736

HGB.

Wie ausgefiihrt, ergeben die Bruchteile des Verschuldens
der einzelnen Schiffsfiihrer den MaBstab filr die quotenméBige
Haftung der Schiffseigner. Zwischen den beteiligten Schiffen

vl , " GEEER" und "VgEEEEES" ist daher der

Schaden der Klédgerin im Verhdltnis von 1 : 1 : 1 oder
2 : 2 : 1 zu verteilen. Die Beklagte hat daher 2
fiur %, die Nebenintervenientin fiir % des Schadens aufzukom-

men, wihrend dic Kliégerin % ihres Schadens selbst tragen

muli3.

IV. Dementsprechend war zu erkennen, wie geschehen.

Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 97, 101 ZP0. Im

Revisionsrechtszug hat die Kléigerin nur in Hohe von
2 ! =) 7% obgesiegt, widhrend in Hohe von %% ihre Revision

N
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erfolglos geblieben ist. Das gleiche gilt fiir die Neben-
intervenientin.

Dr.®Pischer Dr.Norr Liesecke Dr.Bukow Dr.Schulze
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