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‘Flir das Nachschlagewerk!

‘Nicht flir die Amtliche cLaunmllmg' 2507 082 /
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Gesetz: BSchG §§ 7, 923 HEB § 736; RhSchPVO a.F.. §§ 44, 107.

Rechtssatz: Bei einem verbotewidrigen Wettrennen gweier Schlepp-
zlige haften fir den daraus entstehenden Schaden
 nicht nur die Eigner der den Schleppzug fiihrenden
Hauytboote% sondern auch der Eigner des einem Haupt-
boot vorubergehend vorgespannten Schleppers, der
das verbotsw1dr1ge -Yafidver seines Haupthootes unter—
stiitzt, ‘

Aktenzeichens II ZR 37/57 ° OLG - Rheinschiffahrtsober-
gericht - Koln *

Urt. des BGH v. 2. Oktober 1958 A% - Rheinschiffahrtsgericht
Duisburg - Ruhrort
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VYerkiindet
am 2. Okvober 1958

Pfauz, Justizangestellter
als Urkundsbeamier der
Geschgftsstelle

Im Namen desg Volkedsd

In dem Rechisstreit

des Kapitins August Schyiiile. DuGilNED-RGED
D@y trate W,

Kldgers und Revisionskligers,
— ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. D

gegen

1. den Reeder Brdii» von Boot "B ",
St. GO,

2. den Kapit#n Johann BeWlP, Bigi®:

Y

v

Beklagten und Revisionsbeklagten,

~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (N -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichitshofs auf die

miindliche Verhandlung vom 2. Oktober 1958 unter Mitwirkung
des Senatsprésidenten Dr., Nastelski und der Bundesrichter

Dr. Norr, Dr. Haager, Liesecke und Dr. Reinicke

filr Recht erkannt:

Auf die Revision des Kldgers wird das Urteil des

3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Rheinschiffahris~

obergerichts — in Koln vom 31. Dezember 1956 aufgehoben.
Die Sache wird zur anderweiten Verhandlung und Entschei-
dung, auch iber die Kosten der Revision, an das Beru-
fungsgericht zuriickverwiesen.

Yon Bechts wegen

et e v i




Matthias Prinz
Rechtsanwalt

/

A o v o whate Mase wo Sovre:

Am 21. November 1950 befand sich der Kahn "Ber@ii"
auf einer Reise von der Ruhr nach Heilbronn. Er wurde von
dem dem Kliger gehdrigen Boot "Wil " geschleppt, das bei
Kaub das dem Beklagten zu 1 gehOrende und vom Beklagten
zu 2 verantwortlich gefiihrte Boot "By KE" als Vor-
spann erhielt. Es herrschte Hochwasser. Oberhalbd des
Ciemensgrundes lief der "W -Schleppzug einem andern
auf, der aus dem Boot "SEB" mit dem Kahn "AGE®" be-
stand. Diesem war als Beispann das Boot "HUN®" beige-
geben,

Nachdem der stédrker laufende "WEJP"-Schleppzug mehr-
fach unter Abgabe der vorgeschriebenen Signale vergeblich
versucht hatte, den "SE#"-Schleppzug zu iiberholen, er-
.reichten die Spitzen beider Schleppziige das Binger Loch
und passierten dieses ungefdhr in gleicher HOhe. Ehe das
Boot "Ber@@" das Loch ganz durchfahren hatte, brach seine
Schlepptrosse. "Ber@p" trieb iiber Steuerbord ab, geriet
auf den Leisten und kam linksrheinisch auf Grund.

iber diesen Vorfall haben mehrere Prozesse geschwebt,
die im Endergebnis ilbereinstimmend mit der Feststellung en-
deten, daB Eigner und Fihrer von "SE®" und der jetzige
Kléger als Eigner und Kapitin von "WE" den an "Rerdiip!
entstandenen Schaden gesamitschuldnerisch zu tragen hsben.

In den Prozessen ist am 28. April 1954 ein gerichtli-
cher Vergleich geschlossen worden, der seinem wesentlichen
Inhalt nach dahin geht, daB Eigner und Fithrer von "SER"
80 000 DM und der Klager {"Ww@jl') 50 000 DM uater Verzicht
auf Riicknahme zugunsten aller Schiffsgléubiger aus dem Unfall
hinterlegten. Durch den Vergleich sollte der vorliegende
Rechtsstreit nicht beriihrt werdeh, dagegen sollten alle Aus~
gleichsanspriiche der damaligen Beklagten untereinander erle-
digt sein.
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Der Klager ist der Auffassung, daB der Beklagte zu 2
als Tihrer des Bootes "B@jh K@P" flir den Unfall in glei-
cher Weise verantwortlich sei wie er selbst, da er das Uber-
holen des "SEP"-Schleppzuges mitgemacht habe, und daB
die Beklagten daher die Hdlfte des von ihm, dem Kl&ger, ge-
zahlten Betrages von 50 000 DM und der ihm entstandenen Ge-
richts—- und Anwaltskosten von 20 420 DM zu erstatten hdtten,
In Anderung seiner urspriinglichen Feststellungsklage ver- i
langt der Kldger von den Beklagten die Zahlung von 35 210 DN
nebst Zinsen, '

Die Beklagten haben ein Verschulden des Beklagten zu 2
bestritten, da der Oberbefehl iiber den ”W'll'"~Zug beim Xla-
ger gelegen habe. Auch haben sie die Einrede der Verjdhrung
eines etwaigen Erstattungssnspruches erhoben.

Das Rheinschiffshrisgericht hat dieiKlage abgewlesen,
da der Kldger den Oberbefehl iiber den "WEP"-Zug gefiihrt
habe, Die Berufung des Kldgers wurde wegen Verjdhrung des
Ausgleichsanspruchs zuriickgewiesen. Dieses Urteil des Be-
rufungsgerichts hat der Bundesgerichtshof durch Urteil vom
8. Mai 1956 I ZR 20,55 aufgehoben, da die Einrede der Ver-
jahrung nicht begriindet sei. Nach erneuter Verhandlung hat
das Berufungsgericht die Berufung wiederum zuriickgewiesen.

Hiergegen wendet sich die Revision des Kligers, mit

‘der er seinen Klageanspruch weiterverfolgt. Di® Beklagten

bitten um Zurtickweisung der Revision.

»

Entschéidungsgrﬁnde:

I, Schiffseigner und Schiffsfiihrer der Boote "SENED":
"V und "By X@P" haften fir den durch den Unfall des
Kohnes "Ber§p" entstandenen Schaden als Gesamtschuldner,
falls die Schiffsfithrer ein Verschulden trifft (§ 92 BSchG,




§§ 735, 738, 739 Abs.2 HGB, §§ 823, 840 BGB). Die Aus-
gleichspflicht im Innenverhdltnis bestimmt sich fiir die
Schiffseigner untereinander nach § 92 BSchG, § 736 Abs.l
HGB, fiir die Schiffsfiihrer untereinander und im Verhdltnis
zu den Schiffseignern nach den §§ 426 Abs.l, 254 BGB. Die
Tatsache, daB die Boote "W und "By KEP" mit dem
Kahn "Ber@@@" in Schleppverbindung und beide oder jeden-
falls "WEP" nit dem Kahn auf Grund des Schleppverirages
auch in vertraglichen Beziehungen standen, dndert hieran
’nichtso Es besteht kein AnlaB, auf den Ausgleichsanspruch
der schuldigen Schiffe untereinander den § 736 Abs.l HGB
nicht anzuwenden, weil eines oder mehrere der schuldigen
Schiffe mit dem geschadigten geschleppten Kahn in Schlepp-
verbindung sich befanden. Abgesehen davon, daB die Ver-
schiedenheit der Haftungsgrundlage (Vertrag oder unerlaub-
te Handlung) die gesamtschuldnerische Haftung nicht aus-
schlieBt, hatten die Schleppunternehmer auBler den vertrzsg-
lichen auch auBervertragliche Sorgfaltspflichten iiber den
in ihre Gewerbebetriebe gelangten Kahn, fiir deren schuld-
hafte Verletzung durch die Schiffsfihrer die Schleppercigner
nach § 3 BSchG (RGZ 120, 121) und im Sonderfall des Schiffs-
zusammenstosses und der Pernschiddigung nach § 92 BSche,

§§ 736, 738 BGB haften. Dabei haften die Schiffseigner
dinglich mit ihren Booten gemiB § 4 BSchG und beschrinkt
personlich gemdf § 114 BSche.

Das Berufungsgericht ist daher zutreffend davon aus—
gegangen, daf ein Ausgleichsanspruch des Kligers gegen die
beiden Beklagten gegeben.ist, wenn der Beklagte zu 2 den
Unfall schuldhaft mitverursacht hat.

I¥. Das Berufungsgericht.kommt zu dem Ergebnis, ein
unfallursdchliches Mitverschulden des Beklagten zu 2 sei
nicht bewiesen, weil dieser weder das Recht noch die Pflicht
gehabt habe, in das bei der Fahrt durch das Binger Loch in
unzuléssiger Weise forigesetzie Uiberholmansver durch eigene
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zur Unfallverhiitung geeignete und zumutbare MaBnahmen
einzugreifen, Die Ausfithrungen des Berufungsgerichts sind
jedoch nicht in allen Punkten rechtlich bedenkenfrei.
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1. Rechtlich unangreifbar stellt das Berufungsge—
richt fest, das Boot "Bgge K@P" have dem "WEHED"-
Schleppzug nur zeitweilig als Vorspann gedient; nach der
auf dem Rhein iiblichen und seit Inkrafttreten der Rhein-
schiffahrtspolizeiverordnung vom 24. Dezember 1954 (BGBL
II 1411) auch gesetzlich (§ 2 Abs.5 Satz 2) festgelegten
Regelung habe die Qberleiting des "WEi"-Schleppzuges
beim Xl&ger und nicht bei dem Beklagten zu 2 gelegen. Das
Berufungsgericht befindet sich bei der Feststellung einer
solchen bereits vor Inkraftireten der Rheinschiffahris-
polizeiverordpung n.F. bestehenden Ubung in Ubereinstim-—
mung mit dem Gutachter des Klidgers, D der aus-
fithrt, daB nach allgemeiner Ubung die nautische Fiihrung
3 bei Boot "W‘.l." lag und dieses als Hauptboot bestimmen
%‘ sollte, wie der Schleppzug fahren sollte. Dementsprechend
i:

:
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hat der Kldger in seinem Schriftsatz vom 5. Dezember 1956
§.6 eine solche Ubung nicht mehr ernstlich in Abrede ge-
stellt, sondern ausgefiihrt, es moge zutreffen, daf dem
Boot "Well®" grundsdtzlich der Oberbefehl zugestanden habe.
Bei dieser Sachlage fehlt jeder AnlaB fiir die Annahme, denm
Berufungsgericht habe bei der Feststellung des Bestehens
einer solchen Ubung die notwendige Sachkenntnis gefehlt.
Die Riige der Revision, das Berufungsgericht ha¥e es zu
Unrecht unterlassen, ein Sachverstdndigengutachten hieriiber
herbeizufihren, ist daher unbegriindetv. Wenn das Berufungs-
gericht zur Stltzung seiner Ansicht, daB der Schiffsfiih-
rung des "WEJP"~-Bootes der Oberbefehl iber den Schleppzug
cugestanden habe, anfithrt, diese habe von‘ihrer Befehlsge-
walt auch tatsdchlich Gebrauch gemacht, indem auf "Wip"
die Uberholflagge gesetzt worden sei und die mehrfach wie-
derholien akustischen fberholsignale von "WE" gegeben
wordén seien, so ist dies aus rechitlichen Griinden nicht zv
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Der Ansicht der Revision, das Berufungsgericht habe
Umstédnde unberiicksichiigt gelassen, die zu einer anderen
‘Beurteilung fithren miiBten, kann nicht zugestimmi werden.

Rt A A e b

a) Es trifft zwar zu, daB Vorspannboote verpflich-
tet sind, auf Gefahren der Fahrt aufmerksam zu machen, ins-
besondere wenn Anhaltspunkte dafiir bestehen, daB das Haupt-
i boot die Gefahr nicht erkennt. Der Oberbefehl des Haupt-
fﬁ bootes wird aber hierdurch nicht in Prage gestellt.

b) Da das Vorspannboot an der Spitze fdhrt, mag es
. zundchst rein tatsidchlich den Kurs bestimmen. Dies &ndert
” aber nichts daran, daB das Hauptboot, wenn es mit dieser

TR W e o

‘é Kursbestimmung nicht einverstanden ist, eine agbweichende
i Weisung erteilen ksnn, der das Vorspannboot regelméBig

e Folge zu leisten hat. Das Unterlassen einer Weisung des
Hauptbootes hinsichilich des eingeschlagenen XKurses und
des Beginnes des Uberholungsmanidvers spricht nicht fir

; die Befehlsgewalt des Vorspannbootes, sondern beweist nur,
;; daB das Hauptboot mit den MafSnahmen des Vorspannbootes

fl einverstanden war und sie gebilligt hat. Im vorliegenden
. Falle kann nicht einmsl gesagt werden, dafl das Vorspann-

. -
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%” boot die bessere Streckenkenntnis gehabt habe, da auf dem i
o "Wilma"-Boot sich unstreitig der Lotse Geib als Gebirgs-— '
'%j steuermann befand.

Ff ¢) Auch der Umstsnd, daB das Vorspannboot um 100 PP

;%i stdrker war als das Hauptboot, vgrmag‘die Befehlsgewalt

des Hauptbootes nicht in Frage zu stellen. Die Maschinen-
stirke konnte unter Umstinden dann eine Rolle spielen,

-4 wenn ein Schleppzug an der Spitze zwei Schleppboote neben-
einander hat (vgl. Kghlitz, Verkehrsrecht auf Binnenwasser--
straBen, RhSchPVO n.F. § 2 Anm. 19). Wenn dagegen das Stér-
kere Boot den Vorspann bildet, bleibt es der Weisung des
Jauptbootes unterworfen. g
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d) Entgegen der Ansicht der Revision ist aus der
Regelung der Kaskoversicherung nichts filir die Prage des
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Oberbefehls zu entnehmen. Die Versicherung fir den Fall
des nautischen Verschuldens beim Schleppen kann auch dann

Wm0 . Ll

bedeutungsvoll sein, wenn dem Schlepper nicht die Oberlei-
tung zusteht,

%)

e) SchlieBlich ist es unerheblich, ob, wie die Revi-
sion behauptet, die Uberholsignale erst gegeben wurden. als
das Vorspannboot die Uberholung eingeleitet und begonnen
hatte. Das Berufungsgericht hat dem Klidger als dem Fiihrer
des "W@p'-Schleppers nicht zum Vorwurf gemacht, daB er
das Uberholmandver begonnen, sondern daf er es nicht abge-
brochen habe, obwohl er erkannte, daB der "SEjjj#"-Zug sich
regelwidrig dem Uberholmansver des "W"-Zuges widersetszie, |
was zu einem Nebeneinanderfahren der beiden Schleppziige auf %
einer Strecke von rund 2 km filhrte, und daB das Manodver
nicht vor der gefdhrlichsten Stelle des Rheines beendet
sein wiirde. Gerade dieses Beharren auf dem "Recht" zum
Uberholen ist aber vom Kldger ausgegangen, wie sich aus
den von ihm abgegebenen akustischen Uberholsignalen ergibv.
Das Berufungsgericht konnte aus diesem Verhalten des Kli-
gers sehr wohl den SchluB ziehen, daB ihm entsprechend der
allgemeinen Ubung der Oberbefehl zustand und er davon auch

Gebrauch machte.
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2, Da die Oberleitung des "WE®"-Schleppzuges beim
Kldger lag, meint das Berufungsgericht, es sei grundsitz--
lich nicht Aufgabe der Schiffsfithrung von "BEh) KEP" ce-
wesen, in die Pilhrung des "WEP"-Schleppzuges einzugrei-
fen, Diese Beschrankung, so wird im angefochtenen Urteil
ausgefiihrt, gelte fiir ein Vorspannboot in gleicher VWeise
. wie fur einen Schleppkahn mit der MaBgabe, daB der Kapitan
g des Vorspannbootes lediglich in.PFillen unmittelbar auftre-
tender Gefahr selbstdndig die noch mdglichen und zumuitberen
Ny GegenmafBnahmen zur Abwendung von drohender oder zur Minderung

¥
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von eingetretener Schiddigung ergreifen miisse; jede andere

Auffassung fiihre im Schleppverband zur Gefahr folgenschwe-
rer Unklarheiten und Verwirrungen., Aus dem Grundsatz, daB
auch das Vorspannboot in Fillen unmittelbarer Gefahr selb-
stdndig handeln miisse, ergebe sich nicht, daB der Beklagte
zu 2 mit der Maschine hitte langsam tun und das Uberholma-
nover hdtte vereiteln miissen, da die Beobachtung und Wirdi-
gung der Vorginge bei ihm sowohl objektiv wie subjektiv
eine ganz andere gewesen sei als beim Kléger, Der Kliger
habe wegen der Nihe der Boote "Sqi* wnd "HENNENP' bes-
ser beobachten konnen als der 130 ~ 140 m vor ihm fahrende
Beklagte zu 2; der Kliger habe die Schwidche seines Stranges
gekannt, der Beklagte zu 2 dagegen nicht. Der Beklagte zu 2 !
" habe darauf vertrauen diirfen, daB der Kliger das berhol-
mensver abbreche, und habe daher seine eigenverantwortliche
Entscheidung bis zum letzten Moment aufschieben .diirfen,
als er gesehen habe, dad "HEJ®" in bedrohlicher Nihe 3
des Stranges von "WEHN' zu "Ber@P" geraten sei. In die- '
sem Augenblick sei der Beklagte zu 2 weit nach steuerbord
hin ausgewichen.
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Der Revision ist zuzugeben, daB diese Ausfiihrungen
die Klageabweisung nicht zu tragen vermdgen.

Der erkennende Senat hat sich mit der IFrage der Be-
fehlsgewalt des Schlepvzugfiihrers in seinen Urteilen vom
27. Marz 1958 TII ZR 338 bis 340/56 und vom 3. Juli 1958
II 2R 279/56 befaBt. In diesen entschiedenen Fillen handel-
te es sich um die Verantwortlichkeit der Xashnschiffer im
Schleppverband, der unter der Leitung des Schleppzugfiih-
rers steht. Wie der Senat'dort'ausgefﬁhrt hat, bedarf ein
Schleppzug wegen des notwendigen Zusammenwirkens der ver-
schiedenen Schiffsfihrungen einer einheiilichen Oberlei-
tung, die in der.Binnenschiffahrt dem Schleppzugfilhrer zu-
steht., Seinen Anordnungen hat jeder Anhangschiffer in-allen
nautischen Fragen, bei denen ZweckmiBigkeitserwdgungen
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einen Ermessensspielraum lassen, nachzukommen. Jedoch

kann hieraus ein Grundsatz der Alleinverantwortlichkeit
des Schleppzugfiihrers nicht hergeleitet werden. Steht

eine Anweisung des Schleppzugfiihrers mit einer gesetzli-
chen Vorschrift bestimmten Inhalts oder einem Schiffahrus-
brauch, dessen Nichtbeachtung die Sicherheit dexr Schiffahrt
gefihrdet, fiir den Anhangschiffer erkennbar in Widerspruch.
so hat der Anhangschiffer, soweit sich die Weisung auch
auf seinen Xahn auswirkt, in der Regel dem Gesetzesbefehl
und diesem Schiffahrtsbrauch und nicht der Anordanung des
Schleppzugfithrers Folge zu leisten, und zwar auch dann,

" wenn keine unmittelbare Gefahr droht. Der erkennende Senat
hat die Meinung zurilickgewiesen, daB die vernunftige und zu-
mutbare Befolgung gesetzlicher Vorschriften bestimmten In-
halts und eines eindeutigen, die Verhiitung von Gefahren
bezweckenden Schiffahrtsbrauches durch die Anhangschiffer
entgegen dem Willen des Schleppzugfiihrers zu Verwirrungen
und Unklarheiten im Schleppverbsnd fithren miisse, und be-
tont, daB das gesetzmdBige Verhalten des Anhangschiffers
im Rohmen des ihm Moglichen und Zumutbaren bei gesetzes-
widrigem Verhalten des Schleppzugfihrers die Gefghren der
Schiffahrt vermindert.
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Diese Grundsitze sind auch im Verhdltnis von Schlepp-
zugfihrer und Kapitédn des Vorspannbootes anzuwenden., Wenn
auch die Rheinschiffahrtspolizeiveror@nung weder in ihrer
alten noch in ihrer neuen Fassung dahingehendeeVorschrif-
ten enthdlt, so kann es doch nicht zweifelhaft sein, daB
der Fihrer des Vorspvannbootes die Anordnungen des Schlepp-
zugfiihrers grundsdtzlich zu befolgen hat (Kghlitz § 2
Anm.18), Aber auch die Schiffsfiihrung des Vorspannbootes
ist dem Gesetzesbefehl und dem Schiffahritsbrauch unterwor-

. Ten (§ 7 BSch@) und darf dem entgegenstehende Weisungen
des Schlevpzugfiihrers nicht befolgen. Dabei ist der Verant-
wortungsbereich des Pilhrers eines Vorspannbootes groBer 218
der eines Anhangschiffers; welil das Vorspannboot frei beweg-
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lich ist und sich sowohl aus seiner Schlepptédtigkeit wie
aus der Tatsache, daB es an der Spitze des Schlevpzuges
fdahrt, besondere Sorgfaltspflichten ergeben kbnnen.

Das Berufungsgericht hat dem Klager einen VerstoB
gegen § 107 RhSchPVO vorgeworfen, den es ohne Rechitsfehler
darin gesehen hat, daB der "W@P"-Zug nach eingeleiteten
Uverholmandver auf einer Strecke von 2 km trotz allen
Kraftaufwandes den im stilleren Wasser laufenden und der
ioerholung sich widersetzenden "SEP"-Zug nicht iiberho-
len konnte und daher die beiden Schleppziige auf dieser
Strecke big zum Unfall in gleicher Hohe fuhren. Auch hsbe
der Kldger dariiber hinaus damit rechnen miissen, daf beil
Fortsetzung des Uberholmantvers unterhalb des Binger Loches
\richtiger wohl im Binger ILoch) eine gefahrbringende Situa-
tion entstehen werde. Der Beklagte zu 2 habe dieses Uber-
holmanover mitgemacht; nur durch den vollen Einsgtz der
Maschinenstdrke seines Bootes, die soéar 100 PS groBer war
als die des "W@JP"-Schleppers, sei es iiberhaupt méglich ge-
wesen, daB die belden Schleppziige verbotswidrig nebeneinan-
der gefahren seien. Der Beklagte zu 2 kannte, wie unbe-
stritten, genau die auf dieser Stromstrecke drohenden Ge-
fahren. Bei dieser Sachlage kann an seinem Verschulden kein
Zweifel bestehen., Der Beklagte zu 2 hat das verbotene Neben-
einanderfahren der beiden Schleppziige ebensogut beobachtet
wie der Klidger. Das Berufungsgericht stellt selbst fest,
der Beklagte zu 2 habe sogar gesehen, das "HEJ " in
bedrohliche Ndhe des Stranges von "WE" zu "Ber@P" gera-
ten sei., Erst recht hat dann der Beklagte zu 2 wahrgenommen,
daB eine ziigige Uberholung des "SEJl®"-Zuges nicht moglich
war. DaB den Beklagten das Vertrauen darauf, der Klidger werde
das Uberholmandver abbrechen, nicht entschuldigt, ergibt der
Ablauf der Ereignisse; der Beklagte zu 2 erkannte, daf der
Kléger auf dem Uberholmandver beharrte, und unterstiitzte
das Vorgehen des XKldgers; ohne scine Unterstitzung wire das
Uberholmansver nicht forigesetzt worden. Der Beklaghte zu 2
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hatte auch eigenverantwortlich ohne Gefahr fiir den "WElH"-
Zug das Uberholmandver abbrechen konnen; selbst wenn er

sich nicht mit dem Klidger hédtte verstdndigen konnen., was

nicht anzunehmen ist, hdtte er durch Langsamtun die Ge-:

schwindigkeit des "W@J§"~Zuges so verringern kinnen, daB
dieser hinter dem "SEJP"-Zug zuriickgeblieben wire. Bei
sachgemdflem Verhalten diirfte weder die Gefahr des Hachtiens
des Stranges von "BE K@P" zu "WEEE" noch die eines Ab-
treibens des Kahnes "Ber@i" bestanden haben; sollte das
Berufungsgericht in dieser Richtung Zweifel haben, so mifite
dies durch Sachverstdndigengutachten geklirt werden.

Die Abwigung des ursichlichen Verschuldens der Betei-
ligten ist in erster Linie Sache tatrichterlicher Wirdi-
gung. Wenngleich das Verschulden des Beklagten zu 2 keines-
falls unerheblich ist, da er das gefdhrliche Wettrennen der
beiden Schleppziige nicht nﬁr mitgemacht, sondern ganz we-
sentlich unterstiitzt hat, so ist jedoch nicht nur das Ver-
schulden der Schiffsfiithrung von "SEP" ungleich schwerer
als das des Beklagten zu 2, auch das Verschulden des Kla-
gers ist erheblich hdéher als das der Schiffsfithrung von
"4 K@P"; denn der Kldger war als Schleppzugfiihrer in
erster Linie fiir das Abbrechen des Uberholmandvers verant-
wortlich, und der Vorwurf, den um 1/3 geschwichten Streng
zu "Ber@' gesetzt zu haben, trifft allein den Kidger;
unter Berilicksichtigung des unfallursidchlichen Verschuldens
der Beteiligten wird danach das Beru‘fungsgerichg zv. ent—
scheiden haben, in welcher Hohe der Ausgleichsanspruch des
Kl8gers gegen die Eeklagten gerechtfertigt ist.

Hiernach war das angefochiene Urteil aufzuheben und
die Sache zur anderweiten Verhandiung und Entscheidung,
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auch liber die Kosten der Revision, an das Berufungsge -

richt zurlickzuverweisen.

Dr. Nastelski Dr.Norr Dr.Haager Liesecke Dr.Reinicke
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