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»Revidirte Rheinschifffahrts-Acte« von 1868, Foto: ZK

Aus 8§ 9.04 Ziffer 3 RheinSchPV ergibt sich, dass grundsatzlich ein Schiff von einer Anlegestelle aus die Fahrt zu Berg aufnehmen
darf, selbst wenn dabei im Bereich der geregelten Begegnung eine steuerbord/steuerbord Begegnung notwendig wird, solange dies
ohne Gefahren fiir andere Schiff im Revier maglich ist.

Das Kursweisungsrecht der Bergfahrt nach § 9.04 Nr. 3 RheinSchPV besteht nicht nur fiir den Moment der Abfahrt, sondern solange,
bis die Verkehrslage einen gefahrlosen Ubergang nach linksrheinisch erlaubt, denn die Vorschrift dient dem Zweck, den bei geregel-
ter Begegnung auf der »falschen Seite« ablegenden Schiffen eine gefahrlose Einreihung in das Verkehrsgeschehen zu ermaglichen.
Ein Ubergang von rechtsrheinisch nach linksrheinisch zwischen dem ersten und einem folgenden Talfahrer ist bei einem Abstand
der Talfahrer von 600 m und einer Gblichen Geschwindigkeit von 17 bis 20 km/h nicht gefahrlos méglich.

Erkennt der weisungsberechtigte Bergfahrer, dass der Talfahrer einen weisungswidrigen Kurs einschlagt, dann ist es grundsatzlich
richtig, dass der Bergfahrer iiber Funk den Talfahrer anspricht, seine Geschwindigkeit verringert und im Ubrigen seinen Kurs fiir eine
gewiesene Begegnung steuerbord/steuerbord beibehalt. Der Bergfahrer darf in diesem Fall erwarten, dass jedenfalls die beschrie-
benen MalRnahmen zu einer Kurskorrektur des Talfahrers entsprechend der Weisung fiihren.

Ein Ausweichmanover des bergfahrenden Schiffes entgegen der eigenen Weisung nach linksrheinisch kommt grundsatzlich nur in Be-
tracht, wenn der Talfahrer auch auf wiederholte Funkansprachen nicht reagierte und seinen Kollisionskurs trotz der zusatzlich gege-
benen optischen und akustischen Warnsignale unbeirrt fortsetzt, und der Bergfahrer so die Havarie vermeiden oder abmildern kann.

Urteil der Berufungskammer der Zentral-
kommission fiir die Rheinschiffahrt vom
21. Mérz 2016, Az.: 507 Z-2/16 (Rheinschif-
fahrtsgericht Duisburg-Ruhrort, Az.: 5 C
4/14 BSch)

Aus dem Tatbestand:

Die Klagerin macht als Kaskoversicherer
des MS »Lambada« aus abgetretenem
und lbergegangenem Recht Schadens-
ersatzanspriiche gegen die Beklagte zu
1 als Ausrister und den Beklagten zu 2 als
Schiffsfuhrer des TMS »Aura« wegen ei-
ner Schiffskollision geltend, die sich am
7. Dezember 2012 im Bereich Duisburg bei
Rhein-km 780 ereignet hat. Fiir den Be-
reich der Unfallstelle ist geregelte Begeg-
nung angeordnet.

Am Unfalltag gegen 20.00 Uhr befuhr
Schiffsfihrer G mit MS »Lambada«
(84,45 m lang, 9.52 m breit, Ladekapazitat
1.609,749 t) mit 1.270 t auf 2,60 m abge-
laden den Rhein zu Tal. Er beabsichtigte,
fir die Ubernachtung rechtsrheinisch in
die Ruhrmiindung einzufahren und dort
zu ankern. Es war dunkel bei klarer Sicht.
Zur gleichen Zeit befand sich TMS »Aura«
(110 m lang) beladen mit 2.150 t Biodiesel
auf der Fahrt von Vlissingen zu Berg nach
Mulhouse. Verantwortlicher Schiffsfiihrer
war der Beklagte zu 2. Gegen 19.30 Uhr leg-
te TMS »Aura« fur einen Personalwechsel
an der rechtsrheinischen Miihlenweide an.
Um 19.45 Uhr setzte es seine Fahrt zu Berg
zunachst rechtsrheinisch fort. In Hohe des
Hafenkanals erkannte der Beklagte zu 2 auf
dem Radarschirm MS »Lambada« in einer
Entfernung von etwa 600 m in der Talfahrt.
Er sprach Schiffsfiihrer G iber UKW-Kanal
10 an und erteilte die Kursweisung Steuer-
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bord an Steuerbord. Bei der weiteren An-
naherung der Fahrzeuge reduzierte er die
Geschwindigkeit des TMS »Aura«.

TMS »Aura« und MS »Lambada« kollidier-
ten in der Weise, dass MS »Lambada« mit
der Backbordseite in Hohe des Bugstrahl-
raums gegen den Steven von TMS »Aura«
geriet. An MS »Lambada« entstanden er-
hebliche, der H6he nach streitige Scha-
den am Vorschiff und an der Vorschiffs-
wohnung ...

Mit Teilurteil vom 22. Dezember 2014 hat
das Rheinschifffahrtsgericht die Klage ge-
gen den Beklagten zu 2 abgewiesen und
diese Entscheidung im Wesentlichen wie
folgt begriindet ...

Angesichts der festgestellten Gegeben-
heiten stelle die Fahrt des TMS »Aura« zu
Berg am rechtsrheinischen Rand der Fahr-
rinne bei gesetzter blauer Tafel und Funkel-
licht kein nautisches Fehlverhalten dar. Der
Beklagte zu 2 habe nicht gegen § 9.04 Nr.
3 RheinSchPV verstolen ...

Der Beklagte zu 2 habe auch nicht an der
Mihlenweide so lange warten missen,
bis die Talfahrt TMS »Aura« passiert ha-
ben wiirde. Ein Ubergang nach dem ers-
ten Talfahrer und vor MS »Lambada« sei
schon deswegen ausgeschieden, weil der
Abstand zwischen diesen beiden Schiffen
nach den Bekundungen der Zeugen hier-
fiir nicht ausgereicht habe ...

Der Beklagte zu 2 habe nach dem Erkennen
des Kollisionskurses von MS »Lambada«
nicht mehr kollisionsvermeidend reagie-
ren kénnen.

Die Havarie beruhe allein auf dem nauti-
schen Fehlverhalten von Schiffsfuhrer G.
Er habe gegen 8 1.04 und § 6.16 RheinSch-
PV verstoRen ...

Aus den Entscheidungsgriinden:

Die Berufung der Klagerin ist zulassig,
bleibt in der Sache jedoch ohne Erfolg.
Das Rheinschifffahrtsgericht hat ein fur
die Havarie ursachliches Verschulden
des Beklagten zu 2 als Schiffsfiihrer des
TMS »Aura« zu Recht verneint. Eine Scha-
densersatzpflicht des Beklagten zu 2 kann
demnach weder aus 8 823 BGB noch aus
88 92 ff. BinSchG hergeleitet werden.

I ...

Nach den im Wesentlichen Gbereinstim-
menden Angaben der Besatzungsmitglie-
der des TMS »Aura« — des Beklagten zu
2 sowie der Zeugen B und N —kamen TMS
»Aura« auf dem Streckenabschnitt zwi-
schen der Friedrich-Ebert-Briicke (Rhein-
km 780,7) und der Essenberger Stral3en-
bricke (Rhein-km 778,5) drei Talfahrer
entgegen. Die Begegnung mit dem ers-
ten Talfahrer fand oberhalb der Friedrich-
Ebert-Briicke Steuerbord an Steuerbord
statt. Im Abstand von etwa 600 m folgte
als zweiter Talfahrer MS »Lambada« ge-
folgt von einem Schubverband in Héhe der
Essenberger StralBenbricke. ...

1.

Unter den gegebenen Umstanden stell-
te die langsame Fahrt des TMS »Aura« zu
Berg am rechtsrheinischen Rand der Fahr-
rinne mit weiBem Funkellicht kein gegen
8 9.04 Nr. 3 RheinSchPV verstol3endes
nautisches Fehlverhalten des Beklagten
zu 2 dar, wie das Rheinschifffahrtsgericht
richtig erkannt hat.

Entgegen der Auffassung der Klagerin
musste der Beklagte zu 2 nicht vor oder un-
mittelbar nach der Abfahrt von der Anlege-
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stelle Mihlenweide die Vorbeifahrt der Tal-
fahrt abwarten. Ware das der Fall, so ware
die Vorschrift des 8 9.04 Nr. 3 RheinSch-
PV ohne praktischen Anwendungsbereich.
Denn ein Kursweisungsrecht der Bergfahrt
bei geregelter Begegnung macht nur Sinn,
wenn Talfahrt vorhanden ist. Der Beklag-
te zu 2 durfte daher auch angesichts der
Talfahrt im Revier von der rechtsrheini-
schen Anlegestelle abfahren und der Tal-
fahrt durch Setzen des weilRen Funkellichts
den Kurs fiur eine Begegnung Steuerbord
an Steuerbord weisen. Schiffsfiihrer G hat-
te zwar den von TMS »Aura« gewiesenen
Kurs nicht durch Setzen des weilen Fun-
kellichts bestatigt. Der Beklagte zu 2 durf-
te aber erwarten, dass die Schiffsfiihrung
des MS »nLambada« im Laufe der weite-
ren Annaherung der Schiffe die Kurswei-
sung noch bestatigen und jedenfalls auf
eine Wiederholung der Kursweisung liber
UKW-Kanal 10 reagieren wiirde. Ware dies
geschehen, hatte auch eine Begegnung
mit MS »Lambada« problemlos Steuer-
bord an Steuerbord durchgefiihrt werden
kénnen.

Das Kursweisungsrecht der Bergfahrt
nach 8 9.04 Nr. 3 RheinSchPV besteht,
anders als die Klagerin meint, auch nicht
nur fir den »Moment der Abfahrt«. Wie
das Rheinschifffahrtsgericht richtig gese-
hen hat, dient die Vorschrift vielmehr dem
Zweck, den bei geregelter Begegnung auf
der »falschen« Seite abfahrenden Schif-
fen eine gefahrlose Einreihung in das
Verkehrsgeschehen zu ermdglichen. Das
Kursweisungsrecht der Bergfahrt besteht
daher notwendigerweise so lange, bis die
Verkehrslage einen gefahrlosen Ubergang
nach linksrheinisch erlaubt ...

Das Rheinschifffahrtsgericht ist zu der
Uberzeugung gelangt, dass in Anbetracht
der Entfernungsangaben der Zeugen B
und N und der Geschwindigkeiten der be-
teiligten Fahrzeuge ein gefahrloser Uber-
gang von TMS »Aura« nach linksrheinisch
vor der Kollision mit MS »Lambada« nicht
moglich war. Diese Auffassung teilt die Be-
rufungskammer.

Ein Ubergang noch vor dem ersten Talfah-
rer kam angesichts der Entfernung von nur
etwa 400 m zu TMS »Aura« und dazu we-
gen der vorangegangenen und von dem
Talfahrer bestatigten Kursweisung flr eine
Begegnung Steuerbord an Steuerbord of-
fensichtlich nicht in Betracht.

Entgegen der Auffassung der Klagerin
war aus der malRgeblichen damaligen
Sicht des Beklagten zu 2 auch ein Uber-
gang zwischen dem ersten Talfahrer und
dem in einem Abstand von etwa 600 m
folgenden MS »Lambada« nicht gefahrlos
moglich. Bei Beibehaltung der in der Tal-
fahrt Gblichen Geschwindigkeit von 17 bis
20 km/h hatte MS »Lambada« fiir die Stre-
cke von etwa 600 m nur ca. zwei Minuten
bendtigt. Schon diese geringe Zeitspanne
spricht dagegen, dass es dem Beklagten
gelungen ware, mit dem schwer belade-
nen Tankmotorschiff, das noch im Begriff

war, Fahrt aufzunehmen, gegen die Stro-
mung mit Sicherheit das linksrheinische
Fahrwasser zu erreichen, ohne die Gefahr
einer Kollision mit MS »Lambada« herauf-
zubeschworen. In dieser Situation war es
die nautisch allein richtige Entscheidung,
von dem riskanten Ubergang nach links-
rheinisch vorerst abzusehen und TMS
»Aura« mit geringer Geschwindigkeit hart
am rechtsrheinischen Rand der Fahrrinne
mit weiBem Funkellicht weiter zu Berg zu
fliihren, um MS »Lambada« an Steuerbord
passieren zu lassen. Das ware, wie die
von dem Beklagten zu 2 vorgelegte Tres-
co-Aufzeichnung zeigt, auch problemlos
moglich gewesen, wenn Schiffsfihrer G
die mehrfache Kursweisung des Beklag-
ten zu 2 beachtet hatte. Ob die Bergfahrt
nahe am rechtsrheinischen Ufer deswegen
besonders gefahrlich war, wie die Klage-
rin geltend macht, weil sich oberhalb der
Mihlenweide rechtsrheinisch zwei kurz
aufeinander folgende Hafenein- und -aus-
fahrten sowie die Ruhrmiindung befinden,
ist fir die Beurteilung des Verschuldens ei-
ner Kollision zwischen Berg- und Talfah-
rern auf dem Rhein ersichtlich ohne Be-
deutung.

1.

Auch einen Versto3 des Beklagten zu
2 gegen 8 1.04 RheinSchPV hat das Rhein-
schifffahrtsgericht zu Recht verneint.
Nach den Ubereinstimmenden Bekun-
dungen der Zeugen B und N rief der Be-
klagte zu 2, als er die Kursanderung des
MS »Lambada« nach rechtsrheinisch er-
kannte, MS »Lambada« sofort mehrfach
Uber UKW-Kanal 10 an und verringerte,
nachdem MS »Lambada« auf die Funk-
durchsagen nicht reagierte und seinen
Kurs nach rechtsrheinisch beibehielt, die
Geschwindigkeit des TMS »Aura«, indem
er die Maschine zunachst auf Stop stellte
und sodann voll zuriick machte. Andere
MalRRnahmen zur Vermeidung der drohen-
den Kollision mit MS »Lambada« kamen
in der gegebenen Situation nicht in Be-
tracht.

Insbesondere war ein Ausweichen von
TMS »Aura« nach Steuerbord entgegen
der Darstellung der Klagerin nicht mog-
lich ... Zu diesem Zeitpunkt war die nau-
tisch gebotene Reaktion des Beklagten zu
2 jedoch, wie vorstehend dargelegt, keine
Kursanderung nach Steuerbord, sondern
eine Wiederholung der Kursweisung an
MS »Lambada« iber UKW-Kanal 10 unter
Beibehaltung des rechtsrheinischen Kur-
ses des TMS »Aura«. Unter gewohnlichen
Umstanden war zu erwarten, dass jeden-
falls diese MalBnahmen zu einer Kurskor-
rektur des Talfahrers und in der Folge zu
der gewiesenen Begegnung Steuerbord an
Steuerbord gefilihrt hatten. In dieser Situ-
ation durfte TMS »Aura« seinen Kurs auf
keinen Fall im Widerspruch zu der selbst
gegebenen Kursweisung seinerseits nach
Steuerbord und damit in den zu erwarten-
den korrigierten Kurs der Talfahrt verlegen.
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Ein Ausweichmandver nach linksrheinisch
ware erst in Betracht gekommen, als der
Beklagte zu 2 feststellen musste, dass MS
»Lambada« auch auf wiederholte Funkan-
sprachen nicht reagierte und seinen Kolli-
sionskurs trotz der zusatzlich gegebenen
optischen und akustischen Warnsignale
unbeirrt fortsetzte. Zu diesem Zeitpunkt
hatte TMS »Aura« aber bereits eine weite-
re Strecke zu Berg zurlickgelegt, wahrend
der Schubverband sich in der Talfahrt wei-
ter genahert hatte. Ein Ausweichmanover
des Beklagten zu 2 nach Steuerbord unmit-
telbar vor der Kollision hatte also die Ge-
fahr einer Kollision mit dem Schubverband
heraufbeschworen.

V.

Nach alledem fehlt es an einem schuldhaf-
ten Verursachungsbeitrag des Beklagten
zu 2 mit der Folge, dass ihn keine Ersatz-
pflicht fir die von der Klagerin geltend ge-
machten Schaden trifft.

Anmerkung der Redaktion:

Die Berufungskammer stellt zu Recht fest,
dass es keine grundsétzliche Verpflichtung
gibt, die Einfahrt in eine Wasserstralde zu
unterlassen, wenn dadurch bergfahrend
eine Weisung entgegen der geregel-
ten Begegnung ausgesprochen werden
muss. Eine Verpflichtung, abzuwarten, bis
das bergwirts gelegene Wasser véllig frei
ist, besteht nicht. Diese Wertung ist an-
gesichts der Verkehrsdichte auf den Was-
serstral3en richtig. Dies gilt nicht nur fiir
die Giiterschiffahrt, sondern in besonde-
rem Mal3e auch fiir die Fahrgastschiffahrt,
die bemtiht ist, Fahrpldne und Fahrzeiten
plnktlich einzuhalten. Die geregelte Be-
gegnung ist keine heilige Kuh und darf un-
ter bestimmten Voraussetzungen missach-
tet werden, wenn die nautische Situation
dies zulésst. Insbesondere muss der Berg-
fahrer erst auf die »richtige« Seite wech-
seln, sobald dies ohne jedes Risiko még-
lich ist.

Weiter hat die Berufungskammer zu Recht
das Gebot betont, entsprechend der eige-
nen Weisung den Kurs beizubehalten. Der
Bergfahrer muss selbst dann einen klaren
Kurs flir die gewiesene Begegnung fahren,
wenn der Talfahrer nicht unverziiglich re-
agiert. Es ist grundsétzlich Sache des Tal-
fahrers, rechtzeitig und notfalls im letzten
Moment entsprechend der Weisung des
Bergfahrers auszuweichen. Wiirde der
Bergfahrer seinen Kurs entgegen der ei-
genen Weisung verdndern, wiirde er eine
unklare Situation herbeifiihren, was ihm
nicht zugemutet werden kann. Dies kann
vom Bergfahrer allenfalls als Manéver des
letzten Augenblickes verlangt werden und
auch nur dann, wenn dadurch eine realis-
tische Chance besteht, die Havarie noch
zu vermeiden oder deren Folgen abzumin-
dern.

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer,
Frankfurt am Main
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Volltext

Urteil der Berufungskammer der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt vom 21. Marz 2016, Az.: 507 Z2-2/16 (Rheinschiffahrtsge-

richt Duisburg-Ruhrort, Az.: 5 C 4/14 BSch)

Tatbestand

Die Klagerin macht als Kaskoversicherer
des MS »Lambada« aus abgetretenem
und lbergegangenem Recht Schadens-
ersatzanspriiche gegen die Beklagte zu
1 als Ausriister und den Beklagten zu 2 als
Schiffsfuhrer des TMS »Aura« wegen ei-
ner Schiffskollision geltend, die sich am
7. Dezember 2012 im Bereich Duisburg bei
Rhein-km 780 ereignet hat. Fiir den Be-
reich der Unfallstelle ist geregelte Begeg-
nung angeordnet.

Am Unfalltag gegen 20.00 Uhr be-
fuhr Schiffsfihrer G mit MS »Lambada«
(84,45m lang, 9.52m breit, Ladekapazi-
tat 1.609,749 t) mit 1.270 t auf 2,60 m ab-
geladen den Rhein zu Tal. Er beabsichtig-
te, fir die Ubernachtung rechtsrheinisch
in die Ruhrmiindung einzufahren und dort
zu ankern. Es war dunkel bei klarer Sicht.

Zur gleichen Zeit befand sich TMS »Aura«
(110 m lang) beladen mit 2.150 t Biodiesel
auf der Fahrt von Vlissingen zu Berg nach
Mulhouse. Verantwortlicher Schiffsfiihrer
war der Beklagte zu 2. Gegen 19.30 Uhr leg-
te TMS »Aura« flir einen Personalwechsel
an der rechtsrheinischen Mihlenweide an.
Um 19.45 Uhr setzte es seine Fahrt zu Berg
zunachst rechtsrheinisch fort. In Hohe des
Hafenkanals erkannte der Beklagte zu 2 auf
dem Radarschirm MS »Lambada« in einer
Entfernung von etwa 600 m in der Talfahrt.
Er sprach Schiffsfiihrer G iiber UKW-Kanal
10 an und erteilte die Kursweisung Steuer-
bord an Steuerbord. Bei der weiteren An-
naherung der Fahrzeuge reduzierte er die
Geschwindigkeit des TMS »Aurac.

TMS »Aura« und MS »Lambadac« kollidier-
ten in der Weise, dass MS »Lambada« mit
der Backbordseite in Hohe des Bugstrahl-
raums gegen den Steven von TMS »Aura«
geriet. An MS »Lambada« entstanden er-
hebliche, der Hohe nach streitige Scha-
den am Vorschiff und an der Vorschiffs-
wohnung.

Uber das Vermégen der urspriinglichen Be-
klagten zu 1 istam 26. September 2014 das
Insolvenzverfahren er6ffnet worden. Der
Insolvenzverwalter hat das dadurch hin-
sichtlich der Beklagten zu 1 unterbroche-
ne Verfahren nicht aufgenommen.

Die Klagerin hat vorgetragen:

Schiffsfihrer G habe ab Rhein-km
779 mehrfach tiber UKW-Kanal 10 mitge-
teilt, dass er beabsichtige, kopfvor in die
Ruhrmiindung einzufahren. Eine Riickmel-
dung sei nicht erfolgt. Er habe einen Kurs
in Strommitte gehalten, um in die Ruhr ein-
fahren zu kdnnen. Unmittelbar vor der Kol-
lision habe Schiffsfiihrer G noch versucht,
das querliegende MS »Lambada« mit vol-
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ler Maschinenkraft aufzustrecken, um dem
Bergfahrer auszuweichen. Die Kollision sei
allein auf das nautische Fehlverhalten des
Beklagten zu 2 zurtickzufiihren. Der Be-
klagte zu 2 habe nicht am rechtrheinischen
Ufer zu Berg fahren dirfen; er hatte viel-
mehr gemal 8 9.04 Nr. 2 RheinSchPV nach
dem Ablegen von der Mihlenweide Kurs
Uber Steuerbord nach linksrheinisch neh-
men mussen.

Der havariebedingte Sachschaden be-
laufe sich auf 60.359,78 €. Die Reparatur
habe witterungsbedingt 64 Tage gedau-
ert, woraus sich ein Nutzungsverlust von
67.665,92 € ergebe.

Die Klagerin hat beantragt,

den Beklagten zu 2 gesamtschuldnerisch
haftend mit der (urspriinglichen) Beklag-
ten zu 1 zu verurteilen, an die Klagerin
128.025,70 € nebst Zinsen in Hohe von funf
Prozentpunkten Gber dem Basiszinssatz
seit dem 18. September 2013 zu zahlen.

Der Beklagte zu 2 hat beantragt,
die Klage abzuweisen.
Er hat vorgetragen:

Er habe sich vor dem Ablegen von der
Muhlenweide Gber Berg- und Talfahrt in-
formiert und tber UKW-Kanal 10 ange-
kiindigt, mit blauer Tafel zu Berg zu gehen.
Dann sei er mit blauer Tafel und weil3em
Funkellicht losgefahren. Nach dem Ab-
legen habe er nicht sofort nach links-
rheinisch Ubergehen konnen, weil der
rechtsrheinische Briickenpfeiler der Fried-
rich-Ebert-Briicke die vollstandige Sicht
nach Oberstrom bis zur Essenberger Bri-
cke verhindere. Als er freie Sicht nach
Oberstrom gehabt habe, habe er drei links-
rheinisch auf gleichem Kurs hintereinan-
der entgegen kommende Talfahrer ausge-
macht. Der letzte der drei Talfahrer sei MS
»Lambada« gewesen. Die beiden voraus-
fahrenden Talfahrer hatten die Kurswei-
sung bestatigt; die Begegnung mit ihnen
habe problemlos Steuerbord an Steuer-
bord stattgefunden. MS »Lambada« habe
kein weiRes Funkellicht gezeigt und ent-
gegen der Kursweisung seinen Kurs nach
rechtsrheinisch verlegt. Er, der Beklagte zu
2, habe daraufhin weitere Funkansprachen
gehalten und erneut Kursweisung erteilt.
Eine Antwort sei nicht erfolgt. Kurz vor der
Kollision habe er Schallzeichen gegeben
und voll zurtick gemacht. Nach der Kolli-
sion habe sich der Schiffsfuhrer von MS
nLambada« erstmals gemeldet mit den
Worten »lch habe dich nicht gesehen«.

Der Schiffsfiihrer von MS »Lambada« habe
angesichts der Kursweisung der Bergfahrt

eine unzulassige Querfahrt unternommen
und es zudem unterlassen, den bei die-
sem Manover erforderlichen Ausguck auf
dem Vorschiff aufzustellen. Der Beweis
des ersten Anscheins spreche fir das al-
leinige Verschulden der Schiffsfiihrung
des MS »Lambadak, da diese TMS »Aura«
Ubersehen und nicht auf Funkdurchsagen
und Schallsignale reagiert habe.

Das Rheinschifffahrtsgericht hat zum Un-
fallhergang den Beklagten zu 2 informato-
risch angehort und Beweis erhoben durch
Zeugenvernehmung der Besatzungsmit-
glieder beider Fahrzeuge sowie der dienst-
tuenden Beamten der Wasserschutzpo-
lizei. Mit Teilurteil vom 22. Dezember
2014 hat das Rheinschifffahrtsgericht die
Klage gegen den Beklagten zu 2 abgewie-
sen und diese Entscheidung im Wesentli-
chen wie folgt begriindet:

Die Klagerin habe weder aus tibergegan-
genem noch aus abgetretenem Recht An-
spruch auf Schadensersatz gegentber
dem Beklagten zu 2, denn dieser habe kei-
nen ihm vorwerfbaren Verursachungsbei-
trag zum Zustandekommen der Havarie
geleistet. Dies habe die Beweisaufnahme
zur Uberzeugung des Gerichts ergeben.
Die Zeugen B und N héatten die Schilde-
rung des informatorisch gehorten Beklag-
ten zu 2 zu den Geschehnissen ab der
Abfahrt von der Miihlenweide bis zur Kol-
lision mit MS »Lambada« in ihren wesent-
lichen Punkten bestatigt. Die Zeugen sei-
en glaubwiirdig, ihre Aussagen glaubhaft.
Dem gegentliber ergebe sich aus den Be-
kundungen des Zeugen G, dass er dem Ge-
schehen im Revier jedenfalls bis kurz vor
der Kollision nicht die nétige Aufmerksam-
keit geschenkt habe.

Angesichts der festgestellten Gegeben-
heiten stelle die Fahrt des TMS »Aura« zu
Berg am rechtsrheinischen Rand der Fahr-
rinne bei gesetzter blauer Tafel und Funkel-
licht kein nautisches Fehlverhalten dar. Der
Beklagte zu 2 habe nicht gegen § 9.04 Nr.
3 RheinSchPV verstoRRen.

Das Gericht sei davon Giberzeugt, dass der
Beklagte zu 2 der Talfahrt den Kurs ent-
sprechend § 6.04 Nr. 3a RheinSchPV durch
ein helles weilRes Funkellicht gewiesen
und damit eine Begegnung Steuerbord an
Steuerbord verlangt habe. Nach der Aus-
sage des Zeugen B habe der erste Talfah-
rer die Kursweisung erkannt und sie mit
Funkellicht bestatigt. Der Zeuge G habe
bei seiner eingehenden Befragung ein-
gerdaumt, das bergfahrende TMS »Aura«
schlicht mit den Ruhrorter Lichtern ver-
wechselt zu haben. Er habe sich auch nicht
darauf festgelegt, bei »Aura« sei kein Fun-
kellicht gesetzt gewesen.

Der Beklagte zu 2 habe bei der Abfahrt
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von der rechtsrheinisch gelegenen An-
legestelle Muhlenweide rechtsrheinisch
nur fahren und Kursweisung nur erteilen
dirfen, wenn er sich vergewissert gehabt
habe, dass seinem Verlangen ohne Ge-
fahr habe entsprochen werden kdonnen.
Falls dadurch Gefahren fiir andere Schiffe
im Revier hatten entstehen kénnen, hat-
te er deren Vorbeifahrt abwarten missen.
Er habe die Verantwortung dafiir getragen,
dass das von ihm geforderte Manover ge-
fahrlos habe durchgefiihrt werden konnen.
Diesen Anforderungen habe der Beklagte
zu 2 genlgt. Der erste Talfahrer habe auf
die Kursweisung reagiert und TMS »Aura«
kurz nach der Abfahrtim Bereich der Fried-
rich-Ebert-Brucke problemlos passiert. Da
TMS »Aura« dicht unter dem rechten Ufer
in einer Entfernung von etwa 40 m gefiihrt
worden sei, ware auch mit MS »Lambada«
bei Fortsetzung der Talfahrt und der ge-
botenen Aufmerksamkeit des Schiffsfuh-
rers eine vollkommen unproblematische
Begegnung Steuerbord an Steuerbord
moglich gewesen. Nach den Angaben des
Zeugen F, der das Duisburger Revier aus
seiner Tatigkeit bei der Wasserschutzpo-
lizei bestens kenne, sei die Fahrweise des
TMS »Aura« keineswegs ungewohnlich
gewesen; beim Ablegen von der Miihlen-
weide werde der Ubergang nach linksrhei-
nisch je nach Verkehr erst in dem Bereich
vollzogen, in dem es hier zur Kollision ge-
kommen sei.

Der Beklagte zu 2 habe auch nicht an der
Mihlenweide so lange warten missen,
bis die Talfahrt TMS »Aura« passiert ha-
ben wiirde. § 9.04 Nr. 3 RheinSchPV wolle
dem Abfahrer die Méglichkeit geben, sich
gefahrlos wieder in das Verkehrsgesche-
hen auf dem Rhein einzugliedern, und er-
laube die rechtsrheinische Fahrt zu Berg
im Bereich der geregelten Begegnung nur
fur die dafilir erforderliche Strecke. Bei den
tiblichen Geschwindigkeiten in der Talfahrt
von etwa 20 km/h ware ein Ubergang von
TMS »Aura« zur linksrheinischen Seite vor
dem ersten Talfahrer mit Gefahr verbun-
den gewesen, wobei dahinstehen konne,
ob dieser beim Ablegen von TMS »Aura«
nur 400 m oder noch deutlich weiter ent-
fernt gewesen sei. Wenn der Beklagte zu
2 versucht hatte, TMS »Aura« noch vor
dem ersten Talfahrer nach linksrheinisch
zu fuhren, hatte er eine fiir diesen unkla-
re und damit flr beide Schiffe moglicher-
weise gefahrtrachtige Situation heraufbe-
schworen. TMS »Aura« habe zunachst in
spitzem Winkel von der Mihlenweide weg
zu Berg gefiihrt und gegen die Stromung
beschleunigt werden mussen. Ein schnel-
ler Wechsel nach linksrheinisch hatte erst
bei Erreichen der liblichen Geschwindig-
keit zu Berg erfolgen kénnen. Angesichts
der Stromungsverhaltnisse und der Ab-
ladung ware es zudem nautisch riskant
gewesen, das Ruder hart Steuerbord zu
legen, um querfahrend die andere Rhein-
seite noch vor dem ersten Talfahrer errei-
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chen zu wollen. Ein Ubergang nach dem
ersten Talfahrer und vor MS »Lamba-
da« sei schon deswegen ausgeschieden,
weil der Abstand zwischen diesen beiden
Schiffen nach den Bekundungen der Zeu-
gen hierfiir nicht ausgereicht habe.

Der Beklagte zu 2 habe auch nicht gegen
§1.04 RheinSchPV verstoRen. Er habe dem
Geschehen im Revier die nétige Aufmerk-
samkeit gewidmet und nach Erkennen der
Gefahrenlage in der durch § 1.04 Rhein-
SchPV gebotenen Weise reagiert. Er habe
nach der glaubhaften Schilderung der
Zeugen B und N MS »Lambada« mehr-
mals tber Funk angerufen, die Maschi-
ne zur Vorsicht auf Stopp gestellt und bei
der weiteren Annaherung von MS »Lam-
bada« in Schragfahrt voll riickwarts ge-
macht. Bei Erkennen des Kollisionskurses
habe er auch die gemafR § 6.04 Nr. 4 Rhein-
SchPV gebotenen Schallzeichen gegeben
und die Scheinwerfer eingeschaltet. Das
Gericht sei dagegen nicht davon Ulber-
zeugt, dass Schiffsfiihrer G das Einfahrma-
nover in die Ruhr tber Funk angekiindigt
habe. Eine wie von der Klagerin behaup-
tet mehrfache Ankilindigung habe er selbst
nicht bestatigt, vielmehr nur eine Ankindi-
gung angegeben. Auch dies sei jedoch als
Schutzbehauptung zu werten. Da Schiffs-
flihrer G keine Bergfahrt wahrgenommen
und demzufolge auch kein Funkellicht ge-
setzt habe, sei eine Anklindigung aus sei-
ner Sicht nicht erforderlich gewesen. Ware
sie erfolgt, so ware sie mit Sicherheit von
dem Beklagten zu 2 und dem Zeugen B
wahrgenommen worden, die das Gesche-
hen im Revier und auch eventuelle Funk-
spriche aufmerksam verfolgt hatten.

Der Beklagte zu 2 habe nach dem Erken-
nen des Kollisionskurses von MS »Lam-
bada« nicht mehr kollisionsvermeidend
reagieren konnen. Nach seiner Schatzung
habe bei Beginn des Steuerbordkurses
von MS »Lambada« der Abstand zwischen
beiden Schiffen etwa 600 m betragen. Bei
Ausgangsgeschwindigkeiten von etwa
18 km/h fir MS »Lambada« und 8 km/h
fiir TMS »Aura« ergebe sich eine Annahe-
rungsgeschwindigkeit von etwa 26 km/h.
Die Zeitspanne bis zur Kollision habe somit
knapp 90 Sekunden betragen. In dieser ge-
ringen Zeitspanne sei es dem Beklagten zu
2 nicht moglich gewesen, einen kollisions-
vermeidenden Kurs zu fahren. Er habe das
Ruder nicht hart Backbord legen konnen,
da er sich nur etwa 40 m aus dem rechten
Ufer befunden habe. Ein eventueller Kurs
hart Steuerbord ware auch unter Einsatz
des Bugstrahlruders angesichts der langen
Reaktionszeit des beladenen Schiffs nicht
erfolgversprechend gewesen. Eine Kurs-
anderung bei dem gleichzeitigen Versuch,
das Schiff standig zu machen, ware Uber-
dies mit der Gefahr der Mandvrierunfahig-
keit verbunden gewesen. Der Beklagte zu
2 habe mit dem Versuch, die Geschwin-
digkeit durch vollan zuriick moéglichst zu

Volltext

verringern, die einzig erfolgversprechen-
de Moglichkeit gewahlt, die ihm zur Ver-
fligung gestanden habe. Dass er nicht so-
fort nach Erkennen des Mandvers von MS
nLambada« vollan zurtick gemacht habe,
konne ihm nicht angelastet werden. Es sei
schon nicht sicher, ob in diesem Fall die
Kollision vermieden worden ware. Auf-
grund seiner Funkansprachen habe der
Beklagte zu 2 zudem zunachst davon aus-
gehen konnen, dass MS »Lambada« das
beabsichtigte Einfahrmandéver aufgeben
und -wie von der Klagerin behauptet - das
Schiff wieder aufstrecken werde.

Die Havarie beruhe allein auf dem nauti-
schen Fehlverhalten von Schiffsfiihrer G.
Er habe gegen § 1.04 und § 6.16 RheinSch-
PV verstoRen. Er habe die Vorsichtsmal3-
regeln auBer Acht gelassen, die ihm die
allgemeine Sorgfaltspflicht und die Ubung
der Schifffahrt geboten hatten. Er habe
selbst eingeraumt, dem Verkehr im Re-
vier nicht die erforderliche Aufmerksam-
keit geschenkt zu haben. Er hatte sich mit-
tels Radar liber das Geschehen im Revier
vergewissern miissen. Vor dem Beginn
seines Einbiegemandvers hatte er durch
einen Blick aus dem Steuerhaus das Fun-
kellicht von TMS »Aura« erkennen kon-
nen. MS »Lambada« habe erst dann in die
Ruhr als Nebenwasserstrale des Rheins
einfahren diirfen, nachdem der Schiffsfiih-
rer sich vergewissert gehabt habe, dass
dieses Manover ohne Gefahr habe ausge-
fihrt werden kénnen und andere Fahrzeu-
ge nicht unvermittelt ihren Kurs oder ihre
Geschwindigkeit hatten andern mussen.
Schiffsfuhrer G habe offensichtlich blind
darauf vertraut, dass ihm rechtsrheinisch
keine Bergfahrt entgegen kommen werde.
Bei aufmerksamer Beobachtung des Re-
viers hatte ihm bei der klaren Sicht trotz
Dunkelheit TMS »Aura« nicht verborgen
bleiben kénnen. Er hatte in diesem Fall die
von § 6.16 Nr. 2a RheinSchPV vorgeschrie-
benen Schallzeichen geben kénnen. Davon
hatte er nur dann absehen diirfen, wenn
klare Kursabsprachen liber Funk getroffen
worden waren, was nicht geschehen sei.

Gegen dieses ihr am 13. Januar 2015 zu-
gestellte Urteil hat die Klagerin mit dem
Antrag auf Entscheidung durch die Beru-
fungskammer der Zentralkommission fur
die Rheinschifffahrt form- und fristgerecht
Berufung eingelegt und ihr Rechtsmittel
form- und fristgerecht begriindet.

Die Klagerin wendet sich unter Wieder-
holung und Vertiefung ihres erstinstanz-
lichen Vorbringens gegen die Tatsachen-
feststellungen und die Beweiswiirdigung
des Rheinschifffahrtsgerichts und macht
dazu im Wesentlichen geltend:

Das Rheinschifffahrtsgericht habe un-
berlicksichtigt gelassen, dass ausweis-
lich der Tresco-Aufzeichnungen des TMS
»Aura« die Kollision der Schiffe wohl erst
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Volltext

bei Rhein-km 780,1, also knapp oberhalb
der Ruhrmiindung, stattgefunden habe.
Bis dahin habe TMS »Aura« 800 m rhein-
aufwarts zurlickgelegt gehabt, und zwar
»immer und stur rechtsrheinisch«. Damit
liege ein eklatanter Verstol3 des Beklag-
ten zu 2 gegen die klare Vorschrift des
8 9.04 RheinSchPV vor. Eine Ausnahme
von dem strikten Gebot, auf der Steuer-
bordseite zu fahren, gelte nach § 9.04 Nr.
3 RheinSchPV nur fir den Moment des
»Abfahrens« von einer am rechten Ufer ge-
legenen Anlegestelle. Aus dem Gesamtin-
halt der Vorschrift ergebe sich, dass sich
ein solch abfahrendes Schiff unverziiglich
auf die andere Rheinseite begeben mus-
se. Dies miisse auch fir TMS »Aura« gel-
ten. Nachdem das Schiff von der Mihlen-
weide abgelegt gehabt habe, hatte es die
ankommende Talfahrt durchfahren lassen
mussen, bevor es seine Fahrt fortgesetzt
habe. Keinesfalls berechtige die Vorschrift
dazu, bei ankommender Talfahrt mehrere
hundert Meter rechtsrheinisch zu Berg zu
fahren. Hinzu komme noch eine hier be-
sonders gefahrliche Situation, weil sich
zwischen der Miihlenweide und der spate-
ren Kollisionsstelle drei kurz aufeinander-
folgende Ein- und Ausfahrten von Hafen
und eines Nebenflusses befanden. Gera-
de weil diese Situation so gefahrlich sei,
hatten in diesem Bereich zu Berg fahren-
de Schiffe, die nicht in eine der Einfahr-
ten einfahren wollten, nichts zu suchen.
Hierauf musse sich die talfahrende Schiff-
fahrt verlassen konnen. Deshalb sei es fir
jeden Schiffer verpflichtend, dass er von
der Muhlenweide abfahrend so schnell
wie moglich auf die linksrheinische Seite
fahre und nicht den Rhein verbotenerwei-
se rechtsrheinisch zu Berg befahre. Wenn
sich Talfahrt ndhere, miisse das bergfah-
rende Schiff eben warten. Hierzu sei der
Beklagte zu 2 aber nicht willens gewesen,
so dass er einen mal3geblichen Anteil am
Zustandekommen der Kollision habe.

Schiffsfihrer G treffe dagegen keine
Schuld. Er habe sich darauf verlassen dur-
fen und mussen, dass in diesem Bereich
der Ruhrmiindung weder grundsatzlich
noch ausnahmsweise (wegen fehlender
Funkmeldung) ein Schiff zu Berg komme.
Deshalb sei es durchaus verstandlich, dass
Schiffsfiihrer G angegeben habe, das ent-
gegen kommende TMS »Aura« erst gese-
hen zu haben, als die Schiffe ca. 100 m aus-
einander gewesen seien und der Beklagte
zu 2 ihn erstmals liber Funk angesprochen
habe. Demgegenlber sei es vollig unver-
standlich, weshalb der Beklagte zu 2 das
Mano6ver des MS »Lambada« nicht gese-
hen haben wolle. Nach den Angaben des
Zeugen G habe sich weder vor noch hinter
MS »Lambada« Schifffahrt in einem Ab-
stand von weniger als einem Kilometer be-
funden. Die Sicht sei daher flr alle Schiffe
vollig frei gewesen.

Schiffsfiihrer G habe bei der Einleitung des
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Manovers oberhalb der Ruhrmiindung und
damit noch in weiter Entfernung von der
Mduhlenweide mit einem in der Ruhrmun-
dung zu Berg fahrenden Schiff nicht rech-
nen missen. Er habe das Mandver also
begonnen und ausgeflhrt, ohne dass fur
die andere Schifffahrt eine Gefahr be-
standen habe. Damit habe er die ihn nach
8 6.16 RheinSchPV treffenden Pflichten er-
fallt.

Die Angaben des Beklagten zu 2 seien wi-
derspriichlich und sogar wahrheitswidrig.
Es sei gerichtsbekannt, jedenfalls aber aus
den Tresco-Aufzeichnungen eindeutig er-
kennbar, dass man von der Anlegestelle
Mihlenweide aus freien Blick rheinauf-
warts habe, der insbesondere nicht durch
den Bruckenpfeiler der Friedrich-Ebert-
Briicke eingeschrankt werde. Nicht richtig
sei auch die Darstellung des Beklagten zu
2, die Kollision habe Kopf auf Kopf statt-
gefunden, wie sich schon aus dem Scha-
densbild ergebe.

Nicht nachvollziehbar sei, warum der Be-
klagte zu 2 mit TMS »Aura« nicht nach
Steuerbord ausgewichen sei. Nach den
eigenen Angaben des Beklagten zu 2 sei
MS »Lambada« in seinen Kurs gefahren,
als es noch etwa 600 m entfernt gewesen
sei. Seine Behauptung, er habe nicht nach
linksrheinisch ausweichen kénnen, weil
dort Talfahrt gewesen sei, konne nicht
richtig sein. Die Talfahrt sei nach den Aus-
sagen der Ubrigen Zeugen schon vorbei
oder auf gleicher Hohe gewesen, so dass
ein Ubergang ohne weiteres méglich ge-
wesen ware. Der Zeuge B habe zu den
Abstéanden der Schiffe nur so viel sagen
konnen, dass das dritte Schiff (Koppelver-
band) noch ziemlich weit weg gewesen sei.
Nach der Aussage des Zeugen N habe die
Begegnung mit dem ersten Talfahrer im
Bereich der Friedrich-Ebert-Briicke statt-
gefunden. Auch danach sei also dieses
Schiff weit weg gewesen, kurz bevor es
zur Kollision gekommen sei. Weshalb das
Rheinschifffahrtsgericht dennoch anneh-
me, aufgrund dieser Aussage habe der Be-
klagte zu 2 nicht nach Steuerbord auswei-
chen kénnen, sei vollig unerfindlich.

Die Klagerin beantragt,

das Teilurteil des Amtsgerichts — Rhein-
schifffahrtsgerichts — Duisburg-Ruhrort
vom 22. Dezember 2014 zu andern und den
Beklagten zu 2 nach den erstinstanzlichen
Antragen zu verurteilen.

Der Beklagte zu 2 beantragt,

die Berufung der Klagerin zurlickzuweisen.
Er verteidigt das angefochtene Urteil unter
Wiederholung und Vertiefung seines erst-

instanzlichen Vortrags und tritt dem Beru-
fungsvorbringen der Klagerin entgegen.

Entscheidungsgriinde

Die Berufung der Klagerin ist zulassig,
bleibt in der Sache jedoch ohne Erfolg.
Das Rheinschifffahrtsgericht hat ein fur
die Havarie ursachliches Verschulden
des Beklagten zu 2 als Schiffsfiihrer des
TMS »Aura« zu Recht verneint. Eine Scha-
densersatzpflicht des Beklagten zu 2 kann
demnach weder aus 8 823 BGB noch aus
88 92 ff. BinSchG hergeleitet werden.

.

Das Rheinschifffahrtsgericht stiitzt sich
bei seiner Beurteilung auf die Angaben,
die der Beklagte zu 2 bei seiner informato-
rischen Anhoérung zum Unfallhergang ge-
macht hat, und auf die Aussagen der Zeu-
gen B und N, die es mit eingehender und
lberzeugender Begriindung fur glaubhaft
halt. Konkrete Anhaltspunkte, die Zweifel
an der Vollstandigkeit oder Richtigkeit der
vom Rheinschifffahrtsgericht festgestell-
ten Tatsachen begriinden kénnten, sind
von der Klagerin mit der Berufung nicht
vorgetragen worden und auch sonst nicht
ersichtlich. Die Berufungskammer hat da-
her ihrer Verhandlung und Entscheidung
die vom Rheinschifffahrtsgericht fest-
gestellten Tatsachen zugrunde zu legen
(8 529 Abs. 1 Nr. 1 ZPO). Auf dieser Tatsa-
chengrundlage ist das Rheinschifffahrts-
gericht zu Recht zu der Uberzeugung ge-
langt, dass der Beklagte zu 2 nach dem
Ablegen von der Mihlenweide wegen
mehrerer entgegen kommender Talfahrer
nicht sogleich den Ubergang nach links-
rheinisch machen konnte.

Nach den im Wesentlichen lGbereinstim-
menden Angaben der Besatzungsmitglie-
der des TMS »Aura« — des Beklagten zu
2 sowie der Zeugen B und N - kamen TMS
»Aura« auf dem Streckenabschnitt zwi-
schen der Friedrich-Ebert-Briicke (Rhein-
km 780,7) und der Essenberger Stral3en-
briicke (Rhein-km 778,5) drei Talfahrer
entgegen. Die Begegnung mit dem ers-
ten Talfahrer fand oberhalb der Friedrich-
Ebert-Briicke Steuerbord an Steuerbord
statt. Im Abstand von etwa 600 m folgte
als zweiter Talfahrer MS »Lambada« ge-
folgt von einem Schubverband in Héhe der
Essenberger StralRenbriicke. Der gegen-
teiligen Angabe des Zeugen G, aulBer MS
nLambada« seien keine Talfahrer im Revier
gewesen, ist das Rheinschifffahrtsgericht
zu Recht nicht gefolgt, weil Schiffsfiihrer
G, wie sich aus seinem Gesamtverhalten
ergibt, bis unmittelbar vor der Kollision
dem Geschehen im Revier keine Aufmerk-
samkeit geschenkt und sich auch nicht mit-
tels Radar Uber die Schifffahrt im Revier
informiert hat.

1.

Unter den gegebenen Umstanden stell-
te die langsame Fahrt des TMS »Aura« zu
Berg am rechtsrheinischen Rand der Fahr-
rinne mit weiRem Funkellicht kein gegen
8§ 9.04 Nr. 3 RheinSchPV versto3endes
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nautisches Fehlverhalten des Beklagten
zu 2 dar, wie das Rheinschifffahrtsgericht
richtig erkannt hat.

Entgegen der Auffassung der Klagerin
musste der Beklagte zu 2 nicht vor oder un-
mittelbar nach der Abfahrt von der Anlege-
stelle Mihlenweide die Vorbeifahrt der Tal-
fahrt abwarten. Ware das der Fall, so ware
die Vorschrift des 8 9.04 Nr. 3 RheinSch-
PV ohne praktischen Anwendungsbereich.
Denn ein Kursweisungsrecht der Bergfahrt
bei geregelter Begegnung macht nur Sinn,
wenn Talfahrt vorhanden ist. Der Beklag-
te zu 2 durfte daher auch angesichts der
Talfahrt im Revier von der rechtsrheini-
schen Anlegestelle abfahren und der Tal-
fahrt durch Setzen des weiRen Funkellichts
den Kurs fur eine Begegnung Steuerbord
an Steuerbord weisen. Zum Abwarten der
Vorbeifahrt der Talfahrer ware der Be-
klagte zu 2 nur dann verpflichtet gewe-
sen, wenn die Abfahrt von der Anlegestel-
le Gefahren fiir andere Schiffe im Revier
hatte hervorrufen kdnnen. Das war unter
den gegebenen Umstanden nicht der Fall.
Der Beklagte zu 2 hatte bei der Abfahrt von
der Anlegestelle das weil3e Funkellicht ge-
setzt und sich sodann vergewissert, dass
der erste Talfahrer den damit gewiesenen
Kurs fur die Begegnung durch Setzen des
weilBen Funkellichts bestéatigte. Da die ort-
lichen Verhaltnisse und die Verkehrslage
eine problemlose Begegnung Steuerbord
an Steuerbord ermaoglichten, konnten von
dem abfahrenden TMS »Aura« keine Ge-
fahren flir andere Schiffe ausgehen. Das
galt unter gewohnlichen Umstanden auch
fur die sodann anstehende Begegnung
mit MS »Lambada«. Schiffsfihrer G hat-
te zwar den von TMS »Aura« gewiesenen
Kurs nicht durch Setzen des weil3en Fun-
kellichts bestatigt. Der Beklagte zu 2 durf-
te aber erwarten, dass die Schiffsfiihrung
des MS »nLambada« im Laufe der weite-
ren Annaherung der Schiffe die Kurswei-
sung noch bestatigen und jedenfalls auf
eine Wiederholung der Kursweisung liber
UKW-Kanal 10 reagieren wiirde. Ware dies
geschehen, hatte auch eine Begegnung
mit MS »Lambada« problemlos Steuer-
bord an Steuerbord durchgefiihrt werden
kénnen.

Das Kursweisungsrecht der Bergfahrt
nach 8§ 9.04 Nr. 3 RheinSchPV besteht,
anders als die Klagerin meint, auch nicht
nur fir den »Moment der Abfahrt«. Wie
das Rheinschifffahrtsgericht richtig gese-
hen hat, dient die Vorschrift vielmehr dem
Zweck, den bei geregelter Begegnung auf
der »falschen« Seite abfahrenden Schif-
fen eine gefahrlose Einreihung in das
Verkehrsgeschehen zu erméglichen. Das
Kursweisungsrecht der Bergfahrt besteht
daher notwendigerweise so lange, bis die
Verkehrslage einen gefahrlosen Ubergang
nach linksrheinisch erlaubt. Wie der Zeu-
ge F, der aufgrund seiner Tatigkeit bei der
Wasserschutzpolizei mit dem Duisburger
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Revier vertraut ist, bekundet hat, war die
Fahrweise des TMS »Aura« auch nicht un-
gewohnlich, weil beim Ablegen von der
Miihlenweide der Ubergang nach links-
rheinisch je nach Verkehrslage erst in
dem Bereich vollzogen wird, in dem sich
die Kollision ereignete.

Das Rheinschifffahrtsgericht ist zu der
Uberzeugung gelangt, dass in Anbetracht
der Entfernungsangaben der Zeugen B
und N und der Geschwindigkeiten der be-
teiligten Fahrzeuge ein gefahrloser Uber-
gang von TMS »Aura« nach linksrheinisch
vor der Kollision mit MS »Lambada« nicht
maoglich war. Diese Auffassung teilt die Be-
rufungskammer.

Ein Ubergang noch vor dem ersten Talfah-
rer kam angesichts der Entfernung von nur
etwa 400 m zu TMS »Aura« und dazu we-
gen der vorangegangenen und von dem
Talfahrer bestatigten Kursweisung fir eine
Begegnung Steuerbord an Steuerbord of-
fensichtlich nicht in Betracht.

Entgegen der Auffassung der Klagerin
war aus der malRgeblichen damaligen
Sicht des Beklagten zu 2 auch ein Uber-
gang zwischen dem ersten Talfahrer und
dem in einem Abstand von etwa 600 m
folgenden MS »Lambada« nicht gefahrlos
moglich. Bei Beibehaltung der in der Tal-
fahrt tiblichen Geschwindigkeit von 17 bis
20 km/h hatte MS »Lambada« fur die Stre-
cke von etwa 600 m nur ca. zwei Minuten
bendtigt. Schon diese geringe Zeitspanne
spricht dagegen, dass es dem Beklagten
gelungen ware, mit dem schwer belade-
nen Tankmotorschiff, das noch im Begriff
war, Fahrt aufzunehmen, gegen die Stro-
mung mit Sicherheit das linksrheinische
Fahrwasser zu erreichen, ohne die Gefahr
einer Kollision mit MS »Lambada« herauf-
zubeschworen. In dieser Situation war es
die nautisch allein richtige Entscheidung,
von dem riskanten Ubergang nach links-
rheinisch vorerst abzusehen und TMS
»Aura« mit geringer Geschwindigkeit hart
am rechtsrheinischen Rand der Fahrrinne
mit weiBem Funkellicht weiter zu Berg zu
filhren, um MS »Lambada« an Steuerbord
passieren zu lassen. Das ware, wie die
von dem Beklagten zu 2 vorgelegte Tres-
co-Aufzeichnung zeigt, auch problemlos
moglich gewesen, wenn Schiffsfihrer G
die mehrfache Kursweisung des Beklag-
ten zu 2 beachtet hatte. Ob die Bergfahrt
nahe am rechtsrheinischen Ufer deswegen
besonders gefahrlich war, wie die Klage-
rin geltend macht, weil sich oberhalb der
Mihlenweide rechtsrheinisch zwei kurz
aufeinander folgende Hafenein- und -aus-
fahrten sowie die Ruhrmiindung befinden,
ist fiir die Beurteilung des Verschuldens ei-
ner Kollision zwischen Berg- und Talfah-
rern auf dem Rhein ersichtlich ohne Be-
deutung.

Volltext

1.

Auch einen Versto3 des Beklagten zu
2 gegen & 1.04 RheinSchPV hat das Rhein-
schifffahrtsgericht zu Recht verneint.

Nach den Gbereinstimmenden Bekundun-
gen der Zeugen B und N rief der Beklag-
te zu 2, als er die Kursanderung des MS
»Lambada« nach rechtsrheinisch erkann-
te, MS »Lambada« sofort mehrfach lGber
UKW-Kanal 10 an und verringerte, nach-
dem MS »Lambada« auf die Funkdurch-
sagen nicht reagierte und seinen Kurs
nach rechtsrheinisch beibehielt, die Ge-
schwindigkeit des TMS »Aura«, indem er
die Maschine zunachst auf Stop stellte und
sodann voll zuriick machte. Andere Mal3-
nahmen zur Vermeidung der drohenden
Kollision mit MS »Lambada« kamen in der
gegebenen Situation nicht in Betracht.

Insbesondere war ein Ausweichen von
TMS »Aura« nach Steuerbord entgegen
der Darstellung der Klagerin nicht moglich.
Dabei kann dahinstehen, ob ein solches
Manover angesichts der langen Reaktions-
zeit des beladenen Schiffs keinen Erfolg
versprochen hatte, wie das Rheinschiff-
fahrtsgericht annimmt. Unabhéangig da-
von schied eine Kursanderung nach Steu-
erbord jedenfalls deswegen aus, weil TMS
»Aura« dadurch in den Kurs des Schubver-
bands geraten ware, der nach den uber-
einstimmenden Angaben der Zeugen B
und N sowie des Beklagten zu 2 als letz-
ter der drei Talfahrer hinter MS »Lamba-
da« linksrheinisch zu Tal kam. Dieser mag
zwar noch weit weg gewesen sein, als der
Beklagte zu 2 die Kursanderung des MS
»Lambada« wahrnahm. Zu diesem Zeit-
punkt war die nautisch gebotene Reak-
tion des Beklagten zu 2 jedoch, wie vor-
stehend dargelegt, keine Kursédnderung
nach Steuerbord, sondern eine Wieder-
holung der Kursweisung an MS »Lamba-
da« Gber UKW-Kanal 10 unter Beibehal-
tung des rechtsrheinischen Kurses des
TMS »Aura«. Unter gewohnlichen Um-
stdnden war zu erwarten, dass jedenfalls
diese MaRnahmen zu einer Kurskorrektur
des Talfahrers und in der Folge zu der ge-
wiesenen Begegnung Steuerbord an Steu-
erbord gefiihrt hatten. In dieser Situation
durfte TMS »Aura« seinen Kurs auf keinen
Fall im Widerspruch zu der selbst gegebe-
nen Kursweisung seinerseits nach Steu-
erbord und damit in den zu erwartenden
korrigierten Kurs der Talfahrt verlegen.
Ein Ausweichmandver nach linksrheinisch
ware erst in Betracht gekommen, als der
Beklagte zu 2 feststellen musste, dass MS
»Lambada« auch auf wiederholte Funkan-
sprachen nicht reagierte und seinen Kolli-
sionskurs trotz der zusatzlich gegebenen
optischen und akustischen Warnsignale
unbeirrt fortsetzte. Zu diesem Zeitpunkt
hatte TMS »Aura« aber bereits eine weite-
re Strecke zu Berg zurilickgelegt, wahrend
der Schubverband sich in der Talfahrt wei-
ter genahert hatte. Ein Ausweichmandver
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Volltext

des Beklagten zu 2 nach Steuerbord unmit-
telbar vor der Kollision hatte also die Ge-
fahr einer Kollision mit dem Schubverband
heraufbeschworen.

V.

Nach alledem fehlt es an einem schuldhaf-
ten Verursachungsbeitrag des Beklagten
zu 2 mit der Folge, dass ihn keine Ersatz-
pflicht fir die von der Klagerin geltend ge-
machten Schéaden trifft. Ob auch Schiffs-
flhrer G keine Schuld an der Havarie trifft,
wie die Klagerin meint, ist fir die Frage der
Haftung des Beklagten zu 2 irrelevant und
kann deshalb dahinstehen.

Aus den dargelegten Griinden wird daher
fir Recht erkannt:

Die Berufung der Klagerin gegen das Tei-
lurteil des Amtsgerichts — Rheinschiff-
fahrtsgerichts — Duisburg-Ruhrort vom
22. Dezember 2014 - 5 C 4/14 BSch — wird
zurlickgewiesen.

Die Klagerin hat die Kosten des Berufungs-
verfahrens zu tragen.
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