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Verkiindet
am 22, September 1956

Grunau, Justizobersekr. R
als Urkundsbeamter
der Gesgchiftsstelle

Im Namen des V¥o25lkes

'In dem Rechtssti‘eit

‘o des S'ch...ffseiﬁers Werrw vom MS *CED" i

2, des Schiffsfiihrers Wilhelm Be. von MS "CEEEER". ~u
laden bei dem Beklagten zu 7,

Beklagte und Revisionskliger,
. ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (D -

gegen

die "TQIIP" Versicherungsaktiengesellschaft, General-
repriasentanz in 1)-?{'&, Da@ls traBe -,

- Kl4dgerin und Revisionsbeklagte,
~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt GEEED -

hat der Frste Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandluhg vom 22. September 1956 unter Witwir-~
kung der Bundesrichter Dr. Wilde, Dr. Birnbach, Dr. Nastelski,
Dr, Wei8 und Dr. Norr

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten wird das Urteil des"
1o Zivilsenats des Oberlandesgerichis ~ Rheinschiffahrts~
obergerichis — in Koblenz vom 30, November 1954 aufge-
hoben, Die Sache wird zur anderweiten Verhandlung und
Pntscheidung, auch iiber die Kogten der Revision, an das
Berufungsgericht zuriickverwiesen.
Von Rechts wegen
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Tatbestand :

P

Am 29, November 1952 sollte das der Firma L4JNENIEND
in BN gehtrige und bei der Klidgerin gegen Unfallschdden
versicherte Dampfschleppboot "E@P HEP" dem MS "CEED",
dessen Eigentiimer der Beklagte gu 1 ist, auf dem Rhein von
A -us durch das Binger Loch Vorspanndienste
leisten. Das etwa 200 PS starke, 25 m lange und fast 5 m
breite Schleppboot, das einen Tiefgang von 1,80 m hatte,
warde von dem Kapitéin Bo@i® als verantwortlichem Schiffs~
fihrer gefiihrt, Kapitdn des aufzunehmenden Motorschiffs, das
bei einer Tragfihigkeit von 816 +t mit 670 t Weizen beladen
war, war der Beklagte zu 2, der das Ruder kurz vor dem Unfall
dem Lotsen G@P iiberlassen hatte. Der Kauber Pegel zeigte
bei weiter steigendem Wasser einen Stand von 3,94 m (1,60 m
iiber Mittelwasser). Bei der Ortschaft AGHNNEEENEED drehte
das talwdrts fahrende Schleppboot iiber Steuerbord vor dem
Motorschiff auf und erwartete nach Beendigung des Wendemandvers
gestreckt liegend das weiter bergwirts fahrende Motorschiff,
Die Ubergabe des Schleppstranges, die in einem seitlichen
Abstand von etwa 5 m vom Steuerbordachterschiff des Schlepp-
bootes zum Backbordvorderséhiff des aufzunehmenden Schiffes
erfolgen sollte, miBlang. Die beiden Fahrzeuge ndherten sich,
wobei das Steuerbordhinterschiff von "R H@P" mit dem
Backbordvorderschiff von "CQEP" zussmmengeriet. Hierdurch
fiel das Schleppboot mit dem Vorderschiff nach steuerbord
herum und kam in eine Querlage vor "C@P", der das Schlepp-
boot unter Wasser driickte, wodurch "E¢J) H@B" kenterte.
'E@D H@P" trieb noch ein Stiick kieloben an der Steuerbord-
seite von "CE@EP" vorbei und versank dann in den Wellen,

Bei diesem Unfall ertrank der Maschinist EWlp, wihrend
sich der Kapitén Bo@e und der Matrose Riu@ retten konnten,
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Als Rechtsnachfolgerin der Firma LUJINNN® hat die
Kldgerin gegen die Beklagten PFeststellungsklage auf Ersatz
des Unfallschadens erhoben., Sie hat vorgetragen: Bei dem
Vorspannmantver sei MS "CEJ$" mit unverminderter voller
Kraft an "E@J H@' herangefahren und habe seine PFahrt
auch dann nicht herabgesetzt, als "E¢JP H@P" vor seinem
Steven lag. Fret nachdem "E@l) H@P" gekentert gewesen und
kieloben an "CE»" vorbeigetrieben sei, sei von dem Be-
klagten zu 2 die Pshrt herabgesetzt worden. Infolge der hohen
Fahrstufe von "CEJ®" habe "FEEID H@P" keine Moglichkeit
gehabt, von "CE®" freizukommen., Hitte das Motorschiff
seine Pahri rechtzeitig abgestoppt oder auch nur seinen
Kurs den Bewegungen des Vorspannbootes angepaBt, so widre der
Unfsll mit Sicherheit vermieden worden.

I

Die Beklagten haben ihren Klagabweisungsantrag wie
folgt begriindet: Als das Vorspannboot gewendet habe, habe
"CEEEP" scine Fahrt zunichst von 370 auf 250 Touren vermin-
dert., Nach der miBlungenen Strangilbergabe habe der Kapitén
von "E@P H@P" sein Ruder nach Steuerbord gedreht, um niher *
an "CQEP" heranzukommen. Beim Wiederausstrecken des Schlepp-
bootes sei dessen Hinterschiff an "CEJ®" angeschlagen, wo-
durch "EQD H@P" seine Mantvrierfdhigkeit verloren habeund
von der wegen des weiter oberhalb befindlichen Leisten—Félsens
nach linksrheinisch gehenden Strtmung erfalt worden sei. Die
Maschine des "C@J®" sei hierauf auf 80 Umdrehungen reduziert
worden. Der Kapitdn des "E¢ID H@P" habe die Strangiibergabe zu
frilh versucht, er hitte sich mindestens bis zur Schiffsmitte
des "C@JP" sacken lassen miissen, wodurch der Unfall ver-
mieden worden wire. "CQEJB" habe weder eine zu groBSe Ge-
schwindigkeit gehabt noch sei ein etwaiger Vorausgang des
"C@P" fir den Unfall ursiichlich gewesen. Jeden falls liege
ein Verschulden seiner Schiffsfiihrung nicht vor.

yoeu yuequaje( S[e purs Sunjurwess[ol 12p

OYIN P BL8 §$

.ympwﬁ

-

JLaw — Gesetze und Urteile D Available on the
" Egstegé%SG ., (mobile A App Store
: er eselze JLaw — fiir Android JLaw — fiir iOS

Uber 100.000 Urteile


https://itunes.apple.com/de/app/apple-store/id1071207904?pt=117423805&ct=Stamped_PDFs&mt=8
https://play.google.com/store/apps/details?id=marly.jlaw
https://www.prinz.law
http://www.marly.de

-4 -

Das Amtsgericht -~ Rheinschiffahrtsgericht -~ hat den
Klageanspruch dem Grunde nach zur H&lfte fir gerechtfertigt
erklédrt und im Ubrigen die Klage abgewiesen.

Im Berufungsverfahren hat die Klédgerin ihren Antrag
dahin geéndert,

1o

die Beklagten gesamtschuldnerisch haftend, und zwar
den Beklagten zu 1 auBer dinglich mit dem "MS CEED"
haftend im Rahmen des Binnenschiffahrtsgesetzes auch
personlich haftend, zu verurteilen, an sie

87 862,80 DM nebst 4 % Zinsen seit dem 1. Dezember

- 1953 gu zahlen,

Das Berufungsgericht hat unter Zurﬁckweisung der beider-

festzustellen, daB8 die Beklagten gesamtschuldnerisch
haftend verpflichtet sind, und zwar der Beklagte zu 1
auBer dinglich mit dem "MS CEQEB" haftend im Rahmen
des Binnenschiffahrtsgesetzes auch pers®dnlich haftend,
allen weiteren Schaden zu ersetzen, welcher der Klid-
gerin bezw deren Rechtsvorgingerin aus dem Unfall des
Schlepphootes "EQF HE@P" nit dem MS "CEP' am
29, November 1952 bei ABmannshausen entstanden ist.

A )

seits eingelegten Berufungen das Urteil entsprechend dem ge-
énéerten Klagantrag neu gefaBt und die Sache zur Verhandlung
und Entscheidung iiber die Hthe der Anspriiche an das Amts-
gericht zurilickverwiesen.

Tie Revision der Beklagten erstrebt volle Klageabwei-
sung. Die Klégerin hat Zurlickweisung der Revision beantragt.

Entscheidungsgriinde:

Die Revision ist zulidssig (BGHZ 18, 267) und auch
begriindet,

-
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I, Tas Berufungsgericht hat ebenso wie das Amtsgericht*®
dahingestellt sein lassen, welche der beiden Einheiten das
Aneinandergeraten der Schiffe herbeigefiihrt hat, ob nach
der miBgliickten Strangiibergabe "E¢D HEP" Steuerbordkurs
oder "C4i" Backbordkurs genommen habe oder ob die An- _
ndherung der beiden Schiffe liberhaupt nur auf die an der Un- [
fallstelle herrschenden :Sirtmungsverhéltnisse zuriickzufiihren
sei, Trotzdem ist es der Ansicht, die Schiffgflihrung des
"C@" habe durch zu hohe Fahrt den Unfall schuldhaft mit-

" verursacht. Das aufzunehmende Boot hdtte sich, wie das Beru- !
fungsgericht ausfiihrs, dem Vorspannboot anpassen miissen. Die 4‘
Geschwindigkeit des "CEP" sei zu gro8 gewesen. "
habe unter keinen Umstinden durch seine Geschwindigkeit dem
Schleppboot Schwierigkeiten bereiten dlirfen, nach der Strang-
iibernahme von dem aufgenommenen Schiff abzukommen. Er hitte
dsher seine Geschwindigkeit so herabsetzen miissen, ds8
'l H@P" ziigig vorangekommen wire, um den Strang suszu-
fahren. Nach der Aussage des Lotsen G@ sei aber die Touren—
zahl erst dann auf 80 herabgesetzt worden, als die Lage ge-
fahrlich geworden sei. In diesem Augenblick sei es jedoch
schon zu spdt gewesen, um den Unfall zu vermeiden. Aus der
Stdrke des von Zeugen beobachteten Schraubenwassers des i
"c@®" schlie8t das Berufungsgericht, dag "CEiD" ®
widhrend des Unfallvorganges mit zu grofler Geschwindigkeit ge-
fahren sei., Der Beklagte zu 2 habe, so meint das Berufungs-— o
gericht, schon insofern einen Pehler gemacht, als er seine r
Maschine erstmalig abgedrosselt habe, als "E@Ji; H@P" vor
ihm aufdrehtey auf diese kurze Entfernung habe sich eine
Fahrtverminderung, die zudem nur 80 Touren betragen habe,
noch nicht voliig auswirken kdnnen. Der Beklagte zu 2 hétte
selbst das Ruder bedienen milissen und habe es nicht dem
Lotsen, der mit Schiffen eigener Kraft keine Erfahrung gehabt
habe, iiberlassen dilirfen. Die nautischen Fehler des Beklagten
zu 2 seien auch fiir den Unfall urséichlich gewesen.

e
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Tas Berufungsgericht erblickt fernmer ein urstchliches
Mitverschulden des Kapitiéns Bo@» darin, daB dieser trotz
der starken zum Strom hin absetzenden Neerstromung die Strang-
iibergabe schon angesetzt habe, als sich sein Vorderschiff
noch iiber dem Kopf von "CE@P" vefunden habe, statt sich
weiter sacken zu lassen und den Strang erst mittschiffs vom
"CE" zu iibergeben. Auch habe "E¢p HEP" im Augenblick
der Strangiibernahme voll anfahren miissen und nicht erst dann,
als sein Vorderschiff nach Steuerbord verfallen sei.

Unter Annahme gleich groBen Verschuldens beider Schiffs-
filhrungen kommt das Berufungsgericht zur Schadenshalbierung.

II, Die Revision beméingelt, daB das Berufungsgericht
iber die Hthe der Geschwindigkeit unmittelbar vor und bei
dem Unfall keine Feststellungen getroffen habe. "CEJP" habe,
wie die Revision ausfiihrt, im Augenblick des Unfalls iiber-
haupt keine Fahrt mehr iiber Grund gehabt, jedenfalls sei die
Geschwindigkeit so geringfligig gewesen, da8 sie nicht weiter
habe vermindert werden konnen, ohne das Schiff in die Gefahr
des Treibens zu bringen. Eine erhebliche Bugwelle des
!’C-" habe auch dann vorhanden sein miissen, wenn das
Schiff keine Fahrt iiber Grund mehr gehabt habe. Die Fest-
stellung, daB das Hinterschiff von "E¢Jl H@P" durch die
Bugwelle nach backbord gedriickt worden sei, sei mit der
Feststellung nicht vereinbar, daB8 gerade das Hinterschiff von
"2@» H@P" das Vorderschiff von "CEP" beriihrt habe. Kach
dem Keniern habe "C@P" seine volle Fahrgeschwindigkeit fiir
einen Augenblick wieder aufnehmen miissen, um eine Kollision
mit einem entgegenkommenden Schweizer Motorschiff zu verhin-
dern. Die Revision wendet sich ferner gegen die Annahme des
Berufungsgerichts, die angeblich zu hohe Geschwindigkeit seil
fiir den Unfall ursédchlich gewesen.

-
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ITI. Weder vermbgen die Feststellungen des Berufungsge-
richts das angefochtene Urteil zu tragen noch sind die von ihm
gezogenen SchluBfolgerungen bedenkenfrei.

Der Kligerin obliegt es, ein urséchliches Verschulden
der Beklagten zu beweisen. Die Beklagten haben vorgetragen,
"CQl»" habe seinen Kurs bis zum Aneinandergeraten beider
Schiffe nicht veréndert. Dieses Vorbringen sieht auch das
Berufungsgericht nicht als widerlegt an. Bei der vom Leisten-
Felsen ausgehenden, linksrheinisch gerichteten Str6mung, die
im angefochtenen Urteil (S 13) festgestellt ist, muBte eine
weitere Anndherung der 5 m voneinander entfernten Schiffe in
der gegebenen Hohenlage (Hinterschiff "Eqillp H@P" ~ Vorder-
schiff "CEJJJ") unter allen Umstéinden verhindert werden.
Dies hétte zwar ~ unter der Voraussetzung, das8 "E@D H@P"
nicht gleichzeitig Steuerbordruder gegeben hitte, wie die ]
Beklagten unter Berufung auf die Aussagen des Lotsen GEED
behauptet haben —~ dadurch geschehen kdnnen, daB8 "CE"
nicht seinen Kurs beibehalten, sondern Steuerbordkurs genorren
hitte, In der Beibehaltung des Kurses des "CQU¢" hat jedoch
das Berufungsgericht mit Recht keinen nautischen Fehler der
Schiffefilhrung des "CE®" gesehen. Denn die Durchfithrung
aes Aufpackmantvers lag, wie die Revision zutreffend ausfiihrt,”™ ‘
bei "E@ED H@P", wenn sich auch dessen Fahrweise, wie dem '
Berufungsgericht zuzugeben ist, das aufzunehménde Schiff
anzupassen hatte. Hat demnach kein schuldhaftes Verhalten
der Schiffsfihrung des "CElP" zu dem Aneinandergeraten der
beiden Schiffe gefiihrt, so kdnnte, wie auch das Berufungsgericl'lt.r
erkannt hat, ein urséichliches Verschulden der Schiffsfiihrung
des "C@®" nur dann in Frage kommen, wenn sie durch fehler-
hafte zu hohe Geschwindigkeit vor dem Ankommen des "EQEED
H@®" oder durch einen schuldhaft nautischen Fehler nach k
der Schiffsberiihrung das Abkommen des Schleppbootes unmg-
lich gemacht hétte,




/13
~ 8 -

Zunédchst begegnet schon die Feststellung des Berufungs-
gerichts, "CEP" sei mit zu groBer Geschwindigkeit ge—~
fahren, rechtlichen Bedenken, Im angefochtenen Urteil sind
weder Ausfiihrungen dariiber enthalten, mit welcher Geschwin-
digkeit tiber Grund "C@p" tatséchlich fuhr, noch dariiver,
mit welcher er ohne VerstoB8 gegen nautische Erfahrung hiétte
fahren diirfen. Bereits dieser Mangel miiBte zur Aufhebung des
Urteils filhren, Die Beklagten hatten geltend gemacht, "CED"
habe fiir die Strecke Kaub (km 546,2) ~ Unfallstelle (km 532,7)
3 Stunden und 20 Minuten gebraucht, woraus sich eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 4 km/h (oder 1,1 m/sec) ergibt.
Die Kligerin hat demgegeniiber nur die Behauptungen aufgestellt,
“c@P" habe die 39,6 km lange Strecke von OGEJJJ® bis zur
Unfallstelle mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 5 km/h
zuriickgelegt, auch habe der Beklagte zu 2 selbst angegeben,
sein Schiff mache bei 350 Umdrehungen durchschnittlich eine
Fahrt von 5 bis 6 km/h. Durch beide Behauptungen kann die
Angabe der Beklagten, die eine Strecke mit stiérkerer Stromung
betrifft, nicht widerlegt werden. Dazu kommt aber, daB das
Berufungsgericht,wie die Revision mit Recht riigt, weder die
von der Wasserschutzpolizei durchgefiihrten Ermittlungeén Uber
die Geschwindigkei t von "C~' noch die Auskunft der .
Wasser~ und Schiffahrtsdirektion Mainz beriicksichtigt hat,
obwohl die staatsanwaltschaftlichen Ermittlungsakten, in
denen diese Aktenvorginge enthalten sind, Gegenstand der
miind lichen Verhandlungen gewesen sind. Die Wasserschutzpolizei
hat bei der oberhalb der Unfallstelle befindlichen Rheinstrecke
km 525 ~ 524 bei 260 Umdrehungen ~ die Herabsetzung der ]
Tourenzahl war von den Beklagten behauptet worden und ist vom
Berufungsgericht nicht als widerlegt angesehen - eine Stunden-
geschwindigkeit des "OQNJP" von 4,6 km festgestellt und aus-
gefiihrt, daB unter Beriicksichtigung der gréBeren Stromge-
schwindigkeit am Unfallort "CE®" zur Unfallzeit hichstens
mit 3,5 km/h gefahren sei, also die Fahrt Uber Grund weniger

A . ¢
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als 1 m/sec betrug. Die Wasser— und Schiffahrtsdirektion Mainz
hat die Stromgeschwindigkeit bei km 533 bei Mittelwasser mit
1,75 m/sec angegeben und ausgefithrt, daeB bei der hdheren
Wagserfibhrung zur Unfallzeit mit einem um etwa 15 % hbheren
Wert, also mit 2 m/sec zu rechnen sei. Wenn aber "CQEJD"
2 m/sec Gegenstrtmung iiberwinden muBte, um einen Vorausgang
von knapp 1 m/sec zu erhalten, so ergibt sich daraus, daB
"C@" nicht unerhebliches Schraubenwasser erzeugen muBte,
ohne da8 hieraus mit dem Berufungsgericht auf eine hohere
Geschwindigkeit geschlossen werden ktnnte. Alle Zeugen, die
das Schraubenwasser von "C@i#" g¢sehen haben und aus
deren Bekundungen das Berufungsgericht Schllisse auf die Ge-
schwindigkeit des "CEJJJP" zieht, konnten auch keine Angaben
tiber eine irgendwie erhebliche Geschwindigkei t von "CCIEP"
machen.

Das Berufungsgericﬁt macht dem Beklagten zu 2 den Vor-
wurf, daB er erst beim Aufdrehen des "E@) H@P" seine Ma-
schine erstmalig abgedrosselt habe, und meint, auf diese kurze
Entfernung habe sich die Fahrtverminderung nicht auswirken
kbnnen, Das Berufungsgericht hat es aber unterlassen, diese 3
Entfernung festzustellen, die von den Beteiligten und den
Zeugen unterschiedlich zwischen 40 und 200 m angegeben wird,
Im Hinblick auf die starke Stromung von 2 m/sec bediirfte der
Vorwurf des Berufungsgerichts eingehender Begriindung, wobei
es angezeigt erschien, iiber die Frage, nach welcher Entfernung
sich die Reduzierung der Tourenzahl unter den gegebenen Ver-
hdltnissen auswirkte, einen Sachverstiéindigen zu hidren.

Sollte das Berufungsgericht nach ermeuter Verhandlung [
nicht feststellen kdnnen, daf8 "CE®" zur Zeit des Unfalls
einen grdBeren Vorausgang als 1 m/sec besafl, so bedarf es
der Priifung, ob bei den gegebenen Stromungsverhdltnissen die
Beibehaltung einer solchen Geschwindigkeit tei der Durchfiihrung
des Vorspannmandvers iberhaupt als nautisch fehlerhaft ange-
sehen werden kann. Dariliber hinaus unterliegt aber die Ansicht
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des Berufungsgerichts, daB bei geringerer Geschwindigkeit das
Kentern vermieden worden wére, durchgreifenden rechtlichen Be-

denken.

Zwar hat der Tatrichter, ohne an die Beweislast gebunden
zu sein (RGZ 155, 39 BGH NJW 1951, 405), nach § 287 ZPO festzu~
stellen, ob ein Handeln oder Unterlassen das Schadensereignis
verursacht hat. Dabei hat jedoch das Gericht seine fiir die
Annahme des ursédchlichen Zusammenhangs maBgebenden Erwigungen
darzulegen (BGHZ 6, 62); seine auf Grund des festgestellten
Tatbestandes gezogenen SchluBfolgerungen miissen im Rahmen des
dem Gericht eingerdumten freien Ermessens logisch begriindet sein
vnd diirfen den Denkgesetzen und Erfahrungsséitzen nicht wider-
sprechen. Sofern das Gericht keine eigene Sachkunde hat, muB
es sich eines Sachversténdigen bedienen. Will es dem Sachver-
stédndigen nicht folgen, so muB es seine Ansicht einleuchtend
begriinden. Ob hiernach die Grenzen freien Ermessens iiberschrit-
ten sind, hat das Revisionsgericht nachzupriifen (RGZ 76,174).

In dem angefochtenen Urteil ist die Ansicht von dem ur-
sichlichen Zusammenhang zwischen der nach Meinung des Beru-
fungsgerichts zu hohen Geschwindigkeit des "CQ" und dem
Kentern des "E@p HgPp",wie folgt, begrindet:

Der gerichtliche Sachverstindige habe ausgefiihrt,
"E@P H@P" vire auch dann unter Wasser gedriickt worden,
wenn -"CEP" keinen starken Vorausgang mehr gehabt habe,
Der Sachverstidndige gehe hierbei aber davon aus, dass "PEgEP
H@@" schon quer vor "Carolus" gelegen sei. Der Sachver-
stdndige habe aber auch ausgefiihrt, dag "EQES H@" mit
seinem Hinterschiff durch das Bugwasser von "C@p" nach
backbord gedriickt worden sei. Es sei daher, so meint das Be-
rufungsgericht, davon auszugehen, da8 die Querlage des
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" offenbar miBverstanden. Der Sachverstidndige hat ausgefiihrt,

"E@D HgP" vor "CEP", die dann allerdings zwangsléufig
zum Kentern habe fiihren miissen, durch die Fshrstufe von
"c@P»" zumindestens mitverursacht worden sei. Denn durch
die fiir die Wasserverhdltnisse und die Vorspannmsntver zu
groBe Geschwindigkeit habe "CEj®" dazu bei getragen, daB
" H@P" nicht mehr von dem aufzunehmenden Schiff habe
loskommen kénnen, mdge auch das Ankommen des "E¢ID H@P"
nicht ohne Schuld seines Kapitins Bo@® erfolgt sein.

Diese Ausfilhrungen, mit denen das Berufungsgericht an-
scheinend den urséchlichen Zusammenhang der angeblich zu hohen
Geschwindigkeit des "CEJJJ" mit dem Kentern des Schleppbootes
hat feststellen wollen, stehen in Widerspruch mit den Erwé-
gungen, die im angefochtenen Urteil bei der Ertrterung iber
das MaB des beiderseitigen Verschuldens angestellt werden:

rhitte MS "CED" seine Fahrgeschwindigkeit dem

Vorspannmanover angepaBt, so wdre wahrscheinlich
das Ungliick auch dann vermieden worden, wenn "E@iD
H@P" die Strangiibergabe zu hoch angesetzt hatte..."

Fiir die Annahme eines ursédchlichen Zusammenhangs reicht
die bloBe Wahrscheinlichkeit nicht aus; vielmehr muB das
Gericht zu der Uberzeugung gekommen sein, da8 das Schadens- ‘
ereignis mit einer an Sicherheit grenzenden Wahrscheinlichkeit'_ ’_
nicht eingetreten widre, wenn die Schiffsfiihrung des "CEID"
den im angefochtenen Urteil angenommenen nautischen Fehler
nicht gemacht hitte (BGHZ 2, 138).

Im iibrigen hat das Berufungsgericht bei seinen Erwédgun~
gen die Ausfilhrungen des Sachverstiindigen im schriftlichen
Gutachten ~ daB8 der Sachverstéindige in der milndlichen Ver-
handlung etwas anderes dargelegt hat, ist nicht festgestellt -~ |

in dem Moment, in dem Heck und Vorderschiff gegeneinander
geraten seien, sei das Schicksal des Bootes "E@D H@Pp"




besiegelt gewesen; es bediirfe keiner htheren Fahrgeschwindig-
keit, um ein langes und schmales Boot zum Kentern zu bringen.
Allein schon die Stromgeschwindigkeit und nur der geringe
Vorausgang hitten geniigt, ein Boot in diesem Verhdltnis zum
Kentern zu bringen. "E@JP) H@P" wire auch dann zum Kentern
gekommen, wenn "C@P" keinen stérkeren Vorausgang gehabt
hiitte; denn sobald das Fahrzeug quer gelegen sei, sei dasselbe
durch das sofort aufkommende Stauwasser nach oberstrom uater
Wasser gedrickt worden. Es sei daher stark zu bezweifeln, wean )
angenoumen werde, daB, hdtte "C@p" keine Vorausfahrt mehr
gehabt, "E@J) H@P" noch freigekommen wire. Der Sachverstiindige
iegt dann dar, daB nach seiner Ansicht auch der Beklagte zu 2
und der Lotse G@P Pehler gemacht hédtten; der Beklagte zu 2
hdtte seinen Ruderstuhl nicht verlassen diirfen und die Ma-
schinenkraft noch mehr vermindern miissen. Trotzdem, so

schlie8t der Sachverstiéindige, hdtte der Beklagte zu 2 auch

dann den Unfall nicht vermeiden kdnnen.

Aus dem Zusammenhang dieser Ausfiihrungen ergibt sich,
daB der Sachverstiindige nicht erst dann den Unfall fiir unver-
meidlich hielt, als "E@ih H@B" quer vor "CEiiP"lag, sondern
bereits in dem Zeitpunkt, als das Heck des "R H@P" an
das Vorderschiff des "CEJJ®" geriet. Weiterhin ist der
Sachverstiéndige der Ansicht, das Vorspannboot widre auch dann
von dem aufzunehmenden Schiff nicht mehr freigekommen, wenn
"c@®" iberhaupt keine Vorausfahrt mehr gehabt hétte. Diese
Angsicht ist nicht von der Hand zu weisen, wenn man beriicksich-
tigt, daB der Bug des Motorschiffs als Drehachse wirkte, um
die linksrheinisch gerichtete Strémung den iiber den Steven des
*CQ»" hinausreichenden Teil des Schleppbootes nach Steuer-
vord driickte. Die Druckspuren, die der Steven des "CElD"
beim Kentern des Schleppbootes hervorrief und die sich um das
ganze Unterwasserschiff des "E¢Jlp H@P" herumzogen, ergeten,
daB "EqID H@P" mit 16 m seiner Gesamtlinge von 25 m vor dem
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Steven des "C@J" lag. Es liegt nahe, daB in dieser ILage
das Vorspannboot durch die starke, linksrheinisch gerichtete
Strsmung auch dann mit seinem Bug nach steuerbord bis zur
Querlage gedriickt werden muBte, wenn "C@Jp" lberhaurt keine
Fahrt iiber Grund mehr machte. Denn, wie das Berufungsgericht,
dem Sachverstdndigen folgend, ausfithrt, ist durch das Aneinan-
derkommen der beiden Schiffe vei "E¢J H@P" ein "loses Ruder®
entstanden, wodurch das Schleppboot seine Mandvrierfdhigkei ¢
einbiiBte, das Drehen des Ruders nach backbord also ohne Erfolg
bleiben muBfte.

Wenn schlieBlich der Sachverstiindige ausfiihrt, das Heck
des "E@P H@P" sei dadurch, daB er iiber den Steven von
"C@»" hinauslag, durch das Bugwasser von "CEl nach
Backbordseite gedriickt worden, so bediirfte es zun#ichst der
Klarstellung und der niéheren Begriindung, ob das Bugwasser des
"C@®" vor oder nach der Schiffsheriihrung das Heck des
Schleppbootes nach Backbord driickte. Im iibrigen wiirde dies .
moglicherweise auch fir den Fall gelten, daB "OSNIEEP" keinen
Vorausgeng hatte, da auch damn allein durch die starke Strémung}.
an dem Bug des iliber Grund stilliegenden Motorbootes ein Bug-
wasser entgtehen muBte, Das Berufungsgericht hat seine Ansicht
"CEIP" habe durch seine fiir die Wagserverh#ltnisse und
die Vorspannmandver zu groBe Geschwindigkeit dazu beigetragen,
da "D H@P" nicht mehr von dem aufzunehmenden Schiff los-
kommen konnte, nicht begriindet. Dies wire aber umso mehr
erforderlich gewesen, als das Gericht von der Meinung des
Sachverstindigen offensichtlich abweicht,

Sollte hiernach die Fahrastufe des "CE#" nicht
als miturséichlich fiir das Nicht-Loskommen des "EqED H@®"
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angesehen werden kdnnen, so bediirfte es keiner Priifung
der weiteren Frage, ob "C@JP" nach der Schiffshe-
rilhrung durch andere Schrauben—- oder Rudermandver das
Loskommen des "E¢QJP H@P" etwa in der Weise noch
hidtte ermdglichen kénnen, da8 "E@P E@P", ohne zu
kentern, um den Bug von "CEP" stromabwirts gedreht
hdtte, was nach dem Sachverstindigengutachten zu
bezweifeln isty denn bei der Schnelligkeit, in der
sich der Unfallvorgang nach diesem Zeitpunkt abspielte,
wiirde es sich hierbei um ein ManSver des letzten Augen-—
blickes handeln, bei dem ein Verschulden der Schiffs—
filhrung fiir ein nautisch unrichtiges Verhalten nicht
angenommen werden kotnnte.

Sollte ein ursédchlicher Zusammenhang der Ma-
schinen~ und Ruderbedienung durch den ILotsen GEED
mit dem Kentern des Schleppbootes nicht festgestellt
werden konnen, so braucht nicht gepriift zu werden,
ob der Beklagte zu 2 dem Lotsen das Ruder iiberlassen
durfte. Andernfalls ergscheint es angebracht, iher
die Frage, ob dem Lotsen auch die Maschinenbedienung
iberlassen werden kann, eine gutachtliche KuBerung
der flir den Lotsendienst sustindigen amtlichen Stelle

herbeigzufithren.

Hiernach war das angefochtene Urteil aufzu~
heben und die Sache zur anderweiten Verhandlung
und Fntscheidung an das Berufungsgericht zuriickzu-
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verweisen, dem auch die Entscheidung ilber die

Kosten der Revision iliberlassen bleibt.

Wilde Birnbach Nastelski

WeiB Norr
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