Nachschlagewerk: ja
BGHZ: nein

Ges. iUlber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr v.
1. Oktober 1953, BGB1 I 1453, in der Fassung der
Bekanntmachung v. 8. Jamar 1969, BGB1 I 65, § 31

Sinn und Zweck des Frachtenbildungsverfahrens des Binnen-
schiffsverkehrsgesetzes rechtfertigen es nicht, Binnen-
schiffstransporte vom Tarifzwang auszunehmen, weil sie
auf einem Transportvertrag beruhen, der fiir mehrere

Jahre abgeschlossen wurde und dessen Durchfiihrung hohe
Investitionen des Frachtfihrers erforderte.

BGH, Urt. v. 3. Juli 1975 - II ZR 71/73 ~ OLG Diisseldorf
LG Duisburg



BUNDESGERICHTSHOF

IM NAMEN DES VOLKES

11 _ZR 71 URTEIL Verkiindet am

3. Juli 1975
Kaufmann,
Justizangestellte

ale Urkundsbeamter

der Geschiftsstelle
in dem Rechtsstreit

Franz HGED & Cie., Gesellschaft mit beschrinkter Haftung,

DOED- RO, Hafstratse @A - @, gesetzlich vertreten
durch ihre Geschiéftsfilhrer Heinz Dieter HolllD, Wi
und Rechtsanwalt Klaus De , DUGHINNEENS,

Beklagte und Revisionskl&dgerin,

- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. (IS -
gegen

die Bundesrepublik Deutschland, vertreten durch den Bundes-
minister flir Verkehr, dieser vertreten durch die Wasser- und
Schiffahrtsdirektion DUIINNED,

Kldgerin und Revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. QD -



Matthias Prinz
Rechtsanwalt

Der I1I. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat
auf die miindliche Verhandlung vom 3. Juli 1975 durch
den Vorsitzenden Richter Stimpel und die Richter Fleck,
Dr. Kellermann, Bundschuh und Dr. Skibbe

fiilr Recht erkannt:

Die Revision gegen das Urteil des 18. Zivil-
senats des Oberlandesgerichts Diisseldorf vom
22. Februar 1973 wird auf Kosten der Beklagten
zurlickgewiesen.

Von Rechts wegen

Tatbestand:

Die Bundesrepublik Deutschland nimmt die Beklagte,
eine groBe Binnenschiffsreederei, wegen Uberschreitung
von Frachtslitzen, die aufgrund des Gesetzes iiber den
gewerblichen Binnenschiffsverkehr (Binnenschiffsver-
kehrsgesetz; BinnSchVG) vom 1. Oktober 1953 (BGBl I
S. 1453) in der Fassung der Bekanntmachung vom
8. Januar 1969 (BGBl1 I S. 65) festgesetzt worden sind,
auf Zahlung des die Tariffracht ilbersteigenden Betrages
in Anspruch. Dem liegt folgender Sachverhalt zugrunde:

Die CAlNNEND rGENED i "G D
(CFNR) und die Beklagte (Reedereien) schlossen am
15. Januer 1966 mit der Dy@ Zementwerke Aktien-
gesellschaft und deren Tochtergesellschaft, der BolljlliB
PEEER-Zenentwerke AG (Verlader) einen "Transportver-
treg", in dem unter anderem bestimmt ist:
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§ 1

1. Die Verlader iibertragen den Reedereien ihre
gesamten Kalksteintransporte von OpfjilllR
nach NGB und von Bod@lllR nach ObGHENNED .

2. Die zu transportierende Gesamtmenge beliduft
sich jdhrlich auf ca. 1.800.000 Tonnen. ...

§ 3

1. Die Reedereien verpflichten sich, die vorge-
nannten Transporte mit zwei Schubbooten,
zw8lf Schubleichtern ... durchzufiihren ...

§ 4

1. Vorstehender Vertrag wird fiir zehn Jahre abge-
schlossen und liuft vom 1. Januar 1967 bis zum
31. Dezember 1976. Sollte der Vertrag von einer
Partei nicht ein Jahr vor Ablauf gekiindigt werden,
g8o lHduft der Vertrag um Jjeweils zwei Jahre weiter.

§ 6

Der zu zahlende Frachtsatz richtet sich nach den
Bestimmungen des FTB fiir innerdeutsche Transporte.

§ 7

Sollten sich bei einem Vertragspartner durch behdrd-
liche Anordnungen Auflagen ergeben, die sich zum
Nachteil eines Vertragspartners auswirken, oder sich
die wirtschaftlichen Verhdltnisse gegeniliber dem
Zustand bei VertragsabschluB wesentlich &ndern, so
da8 die Durchfiihrung des Transportvertrages fiir einen
Vertragspartner nicht mehr zumutbar ist (z. B. bei
wesentlichem Rilckgang der Absatz- und damit der
Transportmengen), so verpflichten sich die Vertrags-
partner, durch eine entsprechende Neugestaltung des
Vertrages den wirtschaftlichen Interessen der Partner
gerecht zu werden.



In einem Zusatz zu diesem Vertrag wurde ferner verein-
bart:

Die Fracht basiert auf den am 31. Dezember 1965
geltenden Lohntarifen und GasSlpreisen. Sollten
ab diesem Zeitpunkt Ver@nderungen der Lohnkosten
und/oder der GasBlpreise eintreten, so wird der

vereinbarte Transportsatz nach folgender Formel
berichtigt: ...

Die Beklagte und die CFNR bauten im Hinblick auf
die iibernommenen Transportverpflichtungen Jje ein Schub-
boot und sechs Schubleichter. Hierfiir muBte Jede Reederei
ca. 4,5 Mio. DM aufwenden.

Mit Schreiben vom 14. Oktober 1966 beantragte die
Beklagte, die auf seiten der Reedereien federfiihrend war,
beim FrachtenausschuS filr den Rhein die Festsetzung einer
Fracht von 2,046 DM/to fiir den Transport von Kalksteinen
mit Schubschiffen von Opglll nach NG und von
Bod@lD nach ObSH. Diesem Antrag wurde auf dem
gesetzlich vorgeschriebenen Wege mit Wirkung vom
1. Januar 1967, dem Tage des Inkrafttretens des Trans-
portvertrages, stattgegeben., Die Beklagte beantragte
auch in der folgenden Zeit mehrfach beim zustindigen
FrachtenausschuB die Anderung des Tarifs, wenn sich aus
der Zusatzvereinbarung eine Anderung des Frachtsatzes
ergeben hatte, Auf diese Weise wurden die nach dem Binnen-
schiffsverkehrsgesetz festgesetzten Frachttarife bis auf
2,17 DM pro Tonne angehoben. Ab 1. Juli 1970 lieBen sich
die Reedereien, obwohl der Tarif nicht geHdndert worden
und dies auch nicht beantragt war, 2,22 DM pro Tonne und
ab 14. September bis 31. Dezember 1970 2,25 DM pro Tonne
Beforderungsentgelt bezahlen. Die Ulbertarifliche Diffe-
renz betridgt in diesem Zeitraum 72.676,87 DM, davon hat
die Beklagte 47.317,33 DM an die CFNR weitergeleitet.



Mit der Klage fordert die Kl&gerin von der Beklagten
die Zshlung eines Teilbetrages von 30.007,83 DM. Davon
entfallen 9.999,93 DM auf den UberschuB8 aus im einzelnen
bezeichneten Transporten der Beklagten; beim Restbetrag
von 20.007,90 DM handelt es sich um den Uberschu8 aus
bestimmten Transporten der CFNR, den die Beklagte an
diese abgeflihrt hat.

Die Kldgerin ist der Ansicht, die Beklagte sei ihr
gemidB § 31 Abs. 3 BinnSchVG zur Zehlung verpflichtet,
weil die Vertragspartner des Transportvertrages vorsidtz-
lich ein vom festgesetzten abweichendes Entgelt verein-
bart hdtten. Da zwischen den Reedereien eine Gesellschaft
zur Erfillung des Transportvertrages bestehe, hafte die
Beklagte als Gesamtschuldnerin auch flir den der CFNR zuge-
flossenen Mehrerlds,

Die Beklagte hidlt den Rechtsweg nicht fiir gegeben
und deshalb die Klage fiir unzulissig. Uberdies ist sie
der Ansicht, die Vorschriften des Binnenschiffsverkehrs-
gesetzes Uber die Frachtenbildung seien wegen seines Aus-
nahmecharakters auf den Transportvertrag nicht anzuwenden.
Es fehlten auch die Tatbestandsvoraussetzungen fiir den
Anspruch nach § 31 BinnSchVG. Ferner sei fiir eine gesamt-
schuldnerische Haftung der Beklagten kein Raum.

Das Landgericht und das Oberlandesgericht haben
der Klage bis auf einen geringfiigigen Zinsbetrag statt-
gegeben. Mit der Revision, deren Zurlickweisung die
Klégerin begehrt, verfolgt die Beklagte den Antrag auf
Abweisung der Klage weiter,



Entscheidungsgriinde:

I. Das Berufungsgericht h#lt die Klage flir zulassig,
weil ihr ein blirgerlich-rechtlicher Anspruch zugrunde
liege. Dies steht im Einklang mit der Rechtsauffassung
des erkennenden Senats (Urt. v. 20. 3. 75 - II ZR 96/73,
WM 1975, 523 = Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt und
WasserstraBen 75, 207).

II. In sachlicher Hinsicht haben die Vorinstanzen der
Klage mit Recht stattgegeben.

1. Das Berufungsgericht ist der Ansicht der Beklagten
nicht gefolgt, die Vorschriften des Binnenschiffsverkehrs-
gesetzes seien auf die im Rahmen des Transportvertrages vom
15. Januar 1966 durchgefiihrten Binnenschiffstransporte
nicht anzuwenden, weil das Vertragsverhiiltnis wegen seiner
Besonderheiten: des Werkvertragscharakters, der langen
Vertragsdauer und der hohen Investitionskosten von den
Zwecken des Gesetzes nicht beriihrt werde. Es geht viel-
mehr davon aus, daB die streitigen Befdrderungsleistungen
und Entgelte der gesetzlichen Frachtenbildung unterliegen.
Dies greift die Revision ohne Erfolg an.

a) Das Binnenschiffsverkehrsgesetz gilt nicht fir
den Werkverkehr (K#hlitz, Das Gesetz iliber den gewerblichen
Binnenschiffsverkehr 1953 § 5 Anm. 7). Nach § 5 Abs. 1 Binn-
SchVG ist Werkverkehr die Befdrderung von eigenen Gilitern fiir
eigene Zwecke des Unternehmens mit eigenen Schiffen. Diese
Voraussetzungen liegen hier nicht vor. Durch den Trans-
portvertrag haben die Verlader "ihre gesamten Kalkstein-
transporte", mithin die Befdrderung ihrer fiir eigene
Zwecke bestimmten Gliter den Reedereien iibertragen, die
dafiir in ihrem Eigentum stehende Schubschiffeinheiten
zur Verfligung zu stellen hatten. Eine Eingliederung



der Reedereien in den Betrieb der Verlader liegt nach
der Feststellung des Berufungsgerichts nicht vor.

b) Die Langfristigkeit des Vertrages und der Investi-
tionsaufwand schaffen keinen Sondertatbestand, der auBer-
halb des Gesetzes liége.

Nach § 21 Abs. 1 BinnSchVG werden die Entgelte fir
Verkehrsleistungen der Schiffahrt durch Frachtenausschiisse
der Binnenschiffahrt festgesetzt. Deren Beschliisse bediirfen
der Genehmigung des Bundesministers filr Verkehr (§ 28
Abs. 1), der die genehmigten Beschliisse als Rechtsver-
ordnungen erléBt (§ 29 Abs. 1). Nach dem Gesetzeswort-
laut gilt das gesetzliche Frachtenbildungsverfahren seinem
sachlichen Umfang nach ausnahmslos fiir alle Entgelte fiir
Verkehrsleistungen der Schiffahrt, demnach auch fiir das
Entgelt fiir Beftrderungsleistungen, die aufgrund lang-
fristiger frachtrechtlicher Rahmenvereinbarungen erbracht
werden. Diese von der Tarifpflicht auszunehmen, wire nach
Sinn und Zweck des Binnenschiffsverkehrsgesetzes nicht
berechtigt. Das Frachtenbildungsverfahren ist ein wesent-
licher Bestandteil der staatlichen Lenkungsmafnahmen inner-
halb der Binnenschiffahrt. Es dient, wie der Revision
zuzugeben ist, dem Schutze der Binnenschiffahrt vor ruiné-
sem Wettbewerb, denn die Entgelte sollen den wirtschaft-
lichen Verhdltnissen der Unternehmer der Schiffahrt Rech-
nung tragen (§ 21 Abs. 2). Darin ersch8pft sich aber sein
Zweck nicht. Abgesehen davon, daB8 auch die Interessen
der Verladerschaft durch deren Beteiligung an den Frachten-
ausschilssen berlicksichtigt und gewahrt werden, darf das
Binnenschiffsverkehrsgesetz nicht isoliert nur von den
Belangen der Binnenschiffehrt her betrachtet werden. Es
ist vielmehr Teil einer verkehrspolitischen Gesamtkonzep-
tion, die sich aus den gesetzlichen Vorschriften wirt-
schaftsrechtlichen Inhalts fiir den Verkehr auf den



Schienen, den Straflen und den Binnenwasserstraflen ergibt.
Gleichlautende Vorschriften in diesen Gesetzen verpflich-
ten die Bundesregierung, mit dem Ziele bester Verkehrs-
bedienung darauf hinzuwirken, daB die Wettbewerbsbedingungen
der Verkehrstridger angeglichen werden und dafl durch markt-
gerechte Entgelte und einen lauteren Wettbewerb der Ver-
kehrstréger eine volkswirtschaftlich sinnvolle Aufgaben-
teilung ermbglicht wird. Die Leistungen und Entgelte der
verschiedenen Verkehrstriger hat der Bundesminister fiir
Verkehr insoweit aufeinander sbzustimmen, als es die Ver-
hinderung eines unbilligen Wettbewerbs erfordert (§ 33 Binn-
SchVG; § 8 Allgemeines Eisenbahngesetz vom 29. Mirz 1951,
BGB1 III 930 - 1; § 7 GUKG). Die Erfiilllung dieser im
Interesse der Allgemeinheit aufgestellten Pflichten durch
die Bundesregierung setzt ein Instrumentarium staatlicher
LenkungsmaB8nahmen voraus. Dazu gehort das gesetzliche
Frachtenbildungsverfahren, mit dessen Hilfe die Ziele

der angeflihrten Vorschriften gegebenenfalls verwirklicht
werden kdnnen. Dies setzt aber wiederum eine umfassende
Geltung flir den gesamten Bereich eines Verkehrstridgers
voraus. Aus diesem Grunde widre es zweckwidrig und durch
nichts gerechtfertigt, die hier streitigen Verkehrslei-
stungen vom Tarifzwang auszunehmen.

2. Die Beklagte hat in der Berufungsinstanz geltend
gemacht, die Parteien des Transportvertrages hitten mit
dem VertragsschluB8 am 15. Januar 1966 und der Vereinbarung
einer Gleitklausel die Frachten fiir die gesamte Vertrags-
dauer ein fiir allemal bestimmt. Wegen der Automatik der
Gleitklausel habe es spiterer Frachtvereinbarungen nicht
mehr bedurft. Da zu diesem Zeitpunkt fiir die vertrag-
lichen Verkehrsleistungen noch keine gesetzlichen Ent-
gelte festgesetzt gewesen seien, sei es schlechthin

unmdglich, daB spiter ein vom festgesetzten abweichendes
Entgelt hédtte vereinbart werden kénnen.



Dem ist das Berufungsgericht nicht gefolgt. Es hat
ausgefihrt, die Beklagte iibersehe, daBl die Angleichungs-
formel nicht die einzige Bestimmung im Vertragswerk sei,
die sich mit der Preisbemessung befasse. In § 6 des Ver-
trages hitten die Veriragsschlielienden vielmehr in Uber-
einstimmung mit den gesetzlichen Bestimmungen die Geltung
des (Jjeweiligen) Frachttarifs vereinbart. Beide Bestim-
mungen stilinden zueinander in Widerspruch, wenn man mit der
Beklagten davon ausgehe, die Angleichungsformel bewirke
bei Veranderung dey mafigeblichen Faktoren automatisch die
Anderung der Befdrderungsentgelte. Einen Sinn habe dieses
Nebeneinander der Bestimmungen nur dann, wenn man den
Vertrag dahin auslege, dafl die Partner die Frachten den
gesetzlichen Tarifen h&tten unterwerfen wollen und sich
gleichzeitig verpflichtet hdtten, im Falle der Verinderung
der maBgeblichen Faktoren bei dem zustédndigen Frachten-
ausschul auf eine sich nach der Angleichungsformel zu
errechnende Anderung des Tarifs hinzuwirken. DaB8 die
Parteien des Transportvertrages die umstrittenen Ver-
tragsbestimmungen in diesem Sinne verstanden haben, ent-
nimmt das Berufungsgericht dem Umstand, daB sie stets, wenn
sich nach der Anpassungsformel eine Anderung ergeben habe,
die entsprechende Anderung des Tarifs beantragt hitten.
Daran zeige sich deutlich, daB auch die Vertragspartner
nicht geglaubt hdtten, die Anpassungsklausel entziehe ihre
Preisvereinbarung den gesetzlichen Tarifen. Gegen diese
Auslegung des Berufungsgerichts, die weder gegen gesetz-
liche Auslegungsregeln, die Denkgesetze, Erfahrungssdtze
noch gegen Verfahrensvorschriften verstdfit, hat die Revi-
sion nichts Wesentliches vorzutragen. Sie setzt lediglich
unzulidssigerweise ihre gegenteilige Ansicht liber den Inhalt
des Vertrages an die Stelle der nicht nur méglichen, son-
dern auch einleuchtenden Auslegung des Vertrages durch
den Tatrichter, die das Revisionsgericht bindet.
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Aus all dem folgt, daB8 der Transportvertrag vom
15. Januar 1966 den gesetzlichen Vorschriften des
Binnenschiffsverkehrsgesetzes iber die Frachtenbildung
unterliegt und ferner, daB im Vertrag nichts anderes
vereinbart ist, insbesondere keine automatische Ver-
gdnderung der Frachtsédtze ohne Riucksicht auf die gesetz-
lichen Tarife. Da unstreitig ist, daB die filir die Schiffs-
transporte in der Zeit vom 1. Juli bis 31, Dezember 1370
vereinbarten und bezahlten Befdrderungsentgelte iber dem
gesetzlichen Tarif lagen, steht gem#B § 31 Abs. 1 BinnSchVG
fest, daB die Tarifiiberschreitung unzulédssig ist. Damit ist
zugleich die objektive Tatbestandsvoraussetzung fir den
Zahlungsanspruch der Kl#gerin, nédmlich daB eine vom fest-
gesetzten Entgelt abweichende Vergilitung vereinbart worden
ist, gegeben (§ 31 Abs. 3).

3., Das Berufungsgericht hat auch den subjektiven
Tatbestand des § 31 Abs. 3 BinnSchVG bejaht. Es hat aus-
gefilhrt, die an der Tarifiiberschreitung beteiligten Reeder
und Verlader hédtten vorsidtzlich gehandelt. Die Vertrags-
partner seien GroSbetriebe, die sténdig mit Binnenschiffs-
transporten grofién AusmaBes befaBt seien. Es miisse davon
ausgegangen werden, daf sie liber auf dem Gebiet des Binnen-
schiffsverkehrsrechts besonders geschultes Personal ver-
fiigten. Uberdies seien Vorstandsmitglieder der Beteiligten
in den Frachtenausschiissen tdtig. Deshalb sei davon aus-
zugehen, dafB die Vertragspartner die Rechtslage genau
gekannt hdtten. Der Annahme, sie hétten sie unrichtig
beurteilt, stehe insbesondere entgegen, daB sie den
Trensportvertrag lange Zeit gesetzeskonform angewandt
hétten. Das Berufungsgericht zweifle daher nicht daran,
daB sich die VertragsschlieBenden bewuB3t iiber den Tarif
hinweggesetzt hdtten. Diese Ausfilhrungen lassen keinen
Rechtsfehler erkennen. Die von der Revision dagegen vor-
gebrachten Verfahrensriigen nach § 286 ZPO hat der Senat
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geprift, aber nicht flir begrindet erachtet (Art. 1

Nr. 4 BGHEntlG). Auf die Hilfserwdgung des Berufungs-
gerichts, die Partner des Transportvertrages treffe
Jedenfalls der Vorwurf grober Fahrlédssigkeit, und die
dagegen erhobenen Revisionsrigen, kommt es mithin nicht an.

Damit sind - vorbehaltlich der noch zu erdrternden
gesamtschuldnerischen Haftung der Beklagten -~ die Vor-
aussetzungen fiir den Anspruch der Klidgerin auf Zahlung
der den Tarif {ibersteigenden Befidrderungsentgelte
gemdB § 31 Abs. 3 BinnSchVG gegeben. Das heiBft: Der den
Verladern wegen der Unzulédssigkeit der Tarifiiberschreitung
gegen die Reeder zustehende Anspruch aus ungerechtfertigter
Bereicherung auf Rilckzahlung des Mehrerldsses ist kraft
Gesetzes auf die Klédgerin libergegangen.

4, Das Berufungsgericht ist der Ansicht, die Beklagte
hafte als Gesamtschuldnerin auch fiir die der CFNR zuge-
flossenen Ubererlése. Zwischen den Reedereien bestehe
eine Gesellschaft des blirgerlichen Rechts zum Zwecke der
gemeinsamen Durchfilhrung des Transportvertrages. Deren
Gesellschafter hafteten gemdf § 427 BGB als Gesamtschuldner
fir gegen die Gesellschaft gerichtete Forderungen aus unge-
rechtfertigter Bereicherung Jjedenfalls dann, wenn ein
stdndiges Gesellschaftsvermdogen nicht vorhanden sei. Diese

Ausfiihrungen halten im Ergebnis den Angriffen der Revision
stand.

a) Der Transportvertrag bezog sich einheitlich auf
die "gesamten Kalksteintransporte" der Verlader. Die
Durchfilhrung haben die beiden Reedereien gemeinschaft-
lich iibernommen. Dementsprechend sind sie in der Ein-
leitung des Frachtvertrages als "Vertragspartei" bezeich-
net. Bei der Durchfiihrung war die Beklagte federfiihrend.
Sie wickelte den Zahlungsverkehr ab und stellte die Antrége
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auf Tariffestsetzung, in denen sie die CFNR als "ihren
Partner" (GA 48) bezeichnete; die CFNR iibernahm dagegen
die Disposition iUiber den Frachtraum. Bei dieser Sachlage
konnte das Berufungsgericht ohne Rechtsfehler davon aus-
gehen, da beide Reeder zum Zwecke der Durchfilhrung des
Transportvertrages sich zu einer Gesellschaft biirgerlichen
Rechts nach Art einer Arbeitsgemeinschaft zusammengeschlos-
sen haben. Der Einwand der Revision, eine Gesellschaft
miisse eln Gesamthandsvermégen haben, an dem es hier fehle,
ist unbegriindet. Fir die Annahme einer BGB-Gesellschaft
ist es nicht nétig, daB sie ein Gesellschaftsvermiégen
besitzt (RGZ 80, 271). AuBerdem sind die Vertragsanspriiche
Gesamthandvermgen.

b) Ist sonach davon auszugehen, daB die Beklagte und
die CFNR Mitglieder einer Gesellschaft blirgerlichen Rechts
sind, deren Zweck auf die gemeinschaftliche Erfilillung des
Transportvertrages vom 15, Januar 1966 gerichtet ist, dann
haftet die Beklagte unter den besonderen Umstédnden des
vorliegenden Falles gesamtschuldnerisch fiir die Riickzah-
lung des gesamten Mehrerléses an die Klégerin.

Die Frage, ob die Gesellschafter einer bilirgerlich-
rechtlichen Gesellschaft wegen einer zundchst dem Gesell-
schaftsvermdgen zugeflossenen ungerechtfertigten Bereiche-
rung aufs Ganze, oder immer nur anteilig auf dasjenige in
Anspruch genommen werden kbnnen, was sie selbst erhalten
haben, ist umstritten. Der Senat hat in seinem Urteil
BGHZ 61, 338 die gesamtschuldnerische Haftung fir den
Fall bejaht, daB der Bereicherungsgliubiger etwas im
Zusammenhang mit einem Vertragsverhiltnis ohne recht-
lichen Grund an die Gesellschaft geleistet hat, die
Gesellschaft danach aufgeldst, das Gesamthandvermdgen
verteilt und die dort eingetretene Bereicherung an die
Gesellschafter ausgesdiiittet oder in ihrem Interesse
verwendet worden ist. Im vorliegenden Fall kann nichts
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anderes gelten. Nach den Feststellungen des Berufungs-
gerichts hat die Beklagte als fir den Zahlungsverkehr
zustdndige Gesellschafterin die eingehenden Befbrderungs-
entgelte stets umgehend an die Gesellschafter nach dem
Verhdltnis ihrer Transportleistungen ausgekehrt, so daB
es nie zur Bildung eines stdndigen Gesellschaftsvermdgens
gekommen ist. Der Unterschied zum Sachverhalt des bereits
entschiedenen Falles liegt mithin nur darin, daB die
Gesellschaft nach Eintritt der Bereicherung nicht auf-
gelost worden ist, sondern nach wie vor weiterbesteht.
Darauf aber kommt es nicht entscheidend an. Sowohl im
entschiedenen wie im vorliegenden Falle ist kein Gesamt-
handvermégen vorhanden, auf das der Glaubiger zugreifen
kdnnte. Der Umstand, daf im einen Falle das Gesamthand-
vermbgen wegen Aufhebung der Gesellschaft verteilt und

im anderen von vornherein die Bildung eines stédndigen
Gesellschaftsvermdgens nicht beabsichtigt ist, recht-
fertigt keine unterschiedliche Behandlung. Da die Inter-
essenlage in beiden FHllen die gleiche 1ist, miissen sie
auch im gleichen Sinne entschieden werden. Die Kligerin
nimmt deshalb die Beklagte mit Recht auch fiir die der
CFNR zugeflossenen Betridge in Anspruch, DaB die Bereiche-
rung bel ihr oder der CFNR weggefallen sei, hat die
Beklagte nicht behauptet.

5. Unbegriindet sind auch die Angriffe der Revision,
soweit sie sich dagegen richten, da8 das Berufungsgericht
dem von der Beklagten erhobenen Arglisteinwand nicht statt-
gegeben hat.

a) Wenn, wie vorstehend unter 1I 2 ausgefiihrt worden
ist, in der Revisionsinstanz davon auszugehen ist, daB
die Angleichungsformel in der Zusatzvereinbarung eine
frachtrechtlich zulidssige Vertragsbestimmung ist, dann
kann der Umstand, daB die Kl&gerin sie trotz - unter-
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stellter - Kenntnis nicht beanstandet hat, nicht den
Vorwurf arglistigen Verhaltens begriinden,

b) Die Beklagte meint, sie kdnne sich der gesetz-
lich angeordneten Abfilihrung des Mehrerl8ses nach
§ 31 BinnSchVG mit dem Einwand entziehen, auch die Ver-
ladefirmen hédtten die Unzuldssigkeit der iUbertariflichen
Bezahlung gekannt. Dem kann nicht gefolgt werden. Nach
Sinn und Zweck der Vorschrift des § 31 Abs. 3 BinnSchVG,
der der Tarifsicherung dient, kdnnen der Klégerin die
Einwénde der Arglist und aus § 817 Satz 2 BGB nicht ent-
gegengehalten werden, soweit sie mit der vorsdtzlichen
Umgehung der Tarifvorschriften begriindet werden. Wollte
man dies flir zuldasig halten, dann hdtte die gesetzliche
Uberleitung der Forderung keinen Sinn, weil sie bei bei-
derseitigem vorsédtzlichen VerstoBS niemals realisiert
werden kdnnte. Diese Einwendungen sind daher der Kldgerin
gegeniiber ausgeschlossen (ebenso Bartholomeyczik, Binnen-
schiffahrtsrecht, 2, Aufl. BinnSchVG § 31 Anm. 2; BGH,
Urt. v. 7. 12, 73 - I ZR 79/72, BB 1974, 958; Urt. v.
30. 4. 75 - I ZR 68/74 zu dem insoweit vergleichbaren
Problem im Gliternahverkehrsrecht).
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Nach alledem erweist sich die Revision als unbe-
grindet.

Stimpel Fleck Dr. Kellermann
Bundschuh Dr. Skibbe
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