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Recht

Recht

Neue Begegnungsweise 
entdeckt!  
(Loch Ness Entscheidung)
Fährt ein Schiff rückwärts, also über Heck zu Tal, handelt es sich um einen faktischen Talfahrer und nicht um einen »fiktiven« Berg-
fahrer. Für die Passage mit einem tatsächlich zu Berg fahrenden Bergfahrer gelten nicht die Vorschriften für das Überholen, sondern 
die Vorschriften für das Begegnen.

Die rechtskräftige Verurteilung eines Besatzungsmitgliedes eines Schiffes führt trotz der materiell-rechtlichen Abhängigkeit der An-
sprüche gegen den Schiffseigner von dessen (Besatzungs-)Verschulden nicht zu einer Rechtskraft der gegen den Schiffseigner ergan-
genen Entscheidung; die Rechtskraft einer klagestattgebenden Entscheidung wirkt nur zwischen den Prozessparteien.

Verfügung des Schiffahrtsobergerichtes 
Nürnberg, Az.: 9 U 1141/15 BSch bezüg-
lich des Endurteiles Schiffahrtsgericht 
Regensburg vom 13. Mai 2015, Az.: 4 C 
1710/14 BSch (dieses ist nach Zurücknah-
me der Berufung rechtskräftig)

Anmerkung der Redaktion:
Die Verfügung und das Urteil sind prozess-
rechtlich und materiellrechtlich interessant:
Zunächst hat das Schiffahrtsobergericht 
Nürnberg klargestellt, dass die rechtskräf-
tige Verurteilung eines Schiffsführers nicht 
dazu führt, dass auch die Verurteilung des 
Schiffseigners in erster Instanz rechtskräf-
tig wird. Materiellrechtlich ist die adjektizi-
sche Haftung des Schiffseigners von einem 
Besatzungsverschulden abhängig. Legt der 
in erster Instanz verurteilte Schiffsführer 
keine Berufung ein, so führt das nicht dazu, 
dass dem Schiffseigner die Berufungsins-
tanz nicht mehr offen stünde. Es wäre also 
denkbar, dass die zweite Instanz zu einer 
hinsichtlich des Besatzungsverschuldens 
abweichenden Entscheidung kommt. Dann 
würde der Schiffsführer, der keine Beru-
fung eingelegt hat, haften, der Schiffseig-
ner aber mangels Besatzungsverschulden 
nicht. Deshalb ist in der Praxis immer dar-
auf zu achten, dass der Schiffseigner dafür 
Sorge trägt, dass der Schiffsführer oder ein 
Besatzungsmitglied selbst auch Berufung 
einlegt, zum Beispiel wenn dieser durch ei-
nen anderen Rechtsanwalt als der Schiffs-
eigner vertreten ist.
Materiell-rechtlich haben sich beide Ge-
richte zur Abgrenzung von Überholen und 
Begegnen geäußert, was Anlass für die fol-
genden Anmerkungen ist.
Überholmanöver und Begegnung sind sehr 
häufig die Ursache für Havarien. In zahllo-
sen Entscheidungen haben die Schiffahrts-
gerichte zu diesen nautischen Situationen 
grundlegende Entscheidungen gefällt. Der 
vorliegende Hinweis in der Verfügung des 
Schiffahrtsobergerichtes ist in Bezug auf 
ein Urteil des Schiffahrtsgerichtes Regens-
burg ergangen und hat dazu geführt, dass 
die Beklagte die Berufung gegen das Urteil 
des Schiffahrtsgerichtes Regensburg zu-
rückgenommen hat, das damit rechtskräf-
tig geworden ist. Nicht das haftungsrechtli-
che Ergebnis, sehr wohl aber die rechtliche 
Begründung ist ein Kuriosum. Bei genaue-
rer Betrachtung des entschiedenen Sach-

verhaltes ist die rechtliche Begründung des 
Urteiles zahlreichen grundlegenden Beden-
ken ausgesetzt:
Die nautische Situation war kurios, keines-
wegs aber ungewöhnlich. Beschädigt wur-
den das am rechten Ufer der Donau still-
liegende FGS »Sissi« sowie der Steiger, an 
dem dieses Fahrgastschiff lag. Ursache für 
die Anfahrung war nach den Feststellun-
gen des erstinstanzlichen Gerichtes, dass 
das bergfahrende FGS »Scenic Crystal«, 
das im Begriff war, am Stilllieger vorbeizu-
fahren, mit seinem Heck nach backbord ge-
dreht und deshalb FGS »Sissi« berührt und 
beschädigt hat. Dieses Manöver des FGS 
»Scenic Crystal« war ausgelöst worden 
durch ein Manöver des MS »Gisela«, das 
sich von einem bergwärts des FGS »Sissi« 
ebenfalls am rechten Ufer liegenden Stei-
ger aus Kopf zu Berg sacken ließ. Durch die-
ses Manöver des MS »Gisela« wurde nach 
den Feststellungen des erstinstanzlichen 
Gerichtes FGS »Scenic Crystal« gezwun-
gen, zum linken Ufer auszuweichen, so 
dass es zur Berührung und Beschädigung 
des Stillliegers kam.
Inhaltlich kommt das Schiffahrtsoberge-
richt Nürnberg zu dem Ergebnis, dass das 
Manöver des MS »Gisela« unzulässig und 
ursächlich für die Havarie zwischen FGS 
»Scenic Crystal« und FGS »Sissi« gewe-
sen sei, so dass MS »Gisela« den Schaden 
zu ersetzen habe. Soweit so gut. Interes-
sant und höchst problematisch ist aber die 
rechtliche Begründung der Entscheidung:
Das Schiffahrtsgericht Regensburg und 
ihm folgend das Schiffahrtsobergericht 
Nürnberg führen aus, dass MS »Gisela« 
rechtlich als Talfahrer zu behandeln und 
das Passieren des FGS »Scenic Crystal« 
an MS »Gisela« als Begegnung und nicht 
als Überholmanöver anzusehen sei. Dar-
aus folgt, dass der Bergfahrer FGS »Scenic 
Crystal« die Begegnung zu weisen und dem 
Talfahrer einen geeigneten Talweg freizu-
lassen hat. Ein Talfahrer hat die Begeg-
nungsweisung zu bestätigen und den ge-
wiesenen Talweg zu nehmen.
Im vorliegenden Fall hat FGS »Scenic Crys-
tal« bergfahrend keine blaue Tafel gezeigt 
und damit eine Begegnung backbord/back-
bord gewiesen. Eine Begegnung backbord/
backbord war aber nautisch unmöglich, da 
FGS »Scenic Crystal« und MS »Gisela« bei-
de Kopf zu Berg lagen, die Backbordseite 

des FGS »Scenic Crystal« passiert also si-
cher die Steuerbordseite und auf keinen 
Fall die Backbordseite des MS »Gisela«, 
Passage backbord an steuerbord. Auf al-
len Schiffen der Welt (zu Wasser, in der 
Luft und im Weltraum) ist steuerbord die 
in Richtung Bug gesehene rechte Seite des 
Schiffes. Sie wird nicht zu Backbord, wenn 
das Schiff rückwärts fährt.
Das Schiffahrtsobergericht Nürnberg hat 
also eine neue Begegnungsweise entdeckt, 
die Begegnung backbord/steuerbord. Zu 
dieser neuen Begegnungsweise stellen 
sich eine Reihe interessanter Fragen:
Würde der Bergfahrer die blaue Tafel zeigen, 
dann müsste MS »Gisela« die blaue Tafel 
ebenfalls zeigen, um die Weisung des Berg-
fahrers für steuerbord/steuerbord zu bestäti-
gen. Würde MS »Gisela« die blaue Tafel (not-
gedrungen auf der scheinbar falschen Seite) 
zeigen, müsste es auch steuerbord/steuer-
bord begegnen, was aber nautisch unmög-
lich ist, denn dazu müsste es vor der Begeg-
nung aufdrehen. Wie also soll der faktische 
Talfahrer die Begegnungsweisung bestäti-
gen und wie soll er sie befolgen? Was ge-
schieht, wenn der faktische Talfahrer über 
Funk anfragt, ob er backbord/backbord oder 
steuerbord/steuerbord begegnen soll? Kann 
er darauf zählen, dass er vom Bergfahrer als 
faktischer Talfahrer erkannt wird mit der Fol-
ge, dass aus backbord scheinbar steuerbord 
wird und umgekehrt? Kann der Bergfahrer 
überhaupt einen geeigneten Talweg back-
bord/backbord freilassen, wenn doch der 
faktische Talfahrer tatsächlich nur backbord/
steuerbord begegnen kann?
Muss der faktische Talfahrer bei Nacht, um 
deutlich zu machen, dass steuerbord jetzt 
backbord ist, die Positionslampen austau-
schen? Müssen die Positionslampen umge-
dreht werden, da das Heck ja jetzt der Bug 
ist? Was geschieht mit dem Topplicht/bei 
einem Schubverband mit dem sogenann-
ten »Tannenbaum«, dem Zeichen nach 
§ 3.10 I a.) RheinSchPV/§ 2.2.3. DonauSch-
PV? Müssen diese Lampen nach achtern 
zum Heck (= faktischer Bug) getragen wer-
den? Was ist, wenn der Schubverband in 
dieser Situation ständig macht? – (2 Tan-
nenbäume?)
Juristisch mag die Subsumtion in vorlie-
gendem Urteil und Beschluss äußerlich 
richtig erscheinen, nautisch ist sie es mit 
Sicherheit nicht.

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

(Sammlung Seite 2399)
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Nautisch handelt es sich bei der Passage 
des FGS »Scenic Crystal« mit seiner Back-
bordseite an der Steuerbordseite des eben-
falls Kopf zu Berg fahrenden MS »Gisela« 
um einen Überholvorgang. So bliebe es 
auch bei einem Überholvorgang, wenn 
zum Beispiel zwei Bergfahrer beide lang-
samer als die Strömung des Rheinstromes 
oder der Donau sind, also beide Schiffe 
sich über Grund zu Tal bewegen, das eine 
Schiff aber immer noch schneller durch das 
Wasser fährt als das andere.
Deshalb bleibt es vorliegend bei der Pflich-
tenverteilung für das Überholen. Das Über-
holen ist nur zulässig, wenn es gefahrlos 
möglich ist, der Überholte muss den Über-
holvorgang unterstützen. Im vorliegenden 
Fall wäre daher zu fordern gewesen, dass 
FGS »Scenic Crystal« notfalls sich ebenfalls 
sacken lässt oder rechtzeitig ständig macht, 
um die Vorbeifahrt des FGS »Scenic Crys-
tal am Stilllieger und das Überholen des 
bergfahrenden MS »Gisela« an dieser Stel-
le zu vermeiden, oder MS »Gisela« anruft 
und auffordert, das Überholen dadurch zu 
unterstützen, dass MS »Gisela« im Strom 
ständig macht.
Eine Begegnung backbord/steuerbord gibt 
es nicht, ebenso wenig gibt es einen fakti-
schen Talfahrer oder einen faktischen Bug. 
Dabei spielt es auch keine Rolle, ob die 
Maschine des Bergfahrers, der sich sacken 
lässt, vorwärts oder rückwärts läuft.
Die neue Begegnungsweise backbord/steu-
erbord, die entdeckt wurde, ist wohl doch 
nur das Ungeheuer von Loch Ness. Selbst 
wenn noch so viele Leute es gesehen ha-
ben wollen, es gibt dieses Ungeheuer nicht.

Rechtsanwalt Dr. Martin Fischer,  
Frankfurt am Main

Aus den Gründen:
Hinsichtlich des Drittwiderbeklagten 
K ist das Endurteil des Amtsgerichts – 
Schifffahrtsgericht – Regensburg vom 
13.05.2015 rechtskräftig … Nach dieser Ent-
scheidung des Schifffahrtsgerichts hat der 
Drittwiderbeklagte an die Beklagte und Wi-
derklägerin 7.440,00 € nebst Zinsen zu zah-
len. Er haftet für den der Widerklägerin ent-
standenen Schaden gemäß §§ 823 Abs. 1, 
Abs. 2 BGB i.V.m. §§ 6.03 Nr. 3, 6.14, 6.13 Nr. 
1 DonauSchPV, BinSchG.
Die Rechtskraft der Entscheidung gegen 
den Drittwiderbeklagten erstreckt sich al-
lerdings trotz der materiell-rechtlichen 
Abhängigkeit der Ansprüche der Beklag-
ten gegen den Drittwiderbeklagten einer-
seits und gegen die Klägerin andererseits 
nicht auf die Klägerin, denn die Rechts-
kraft einer klagestattgebenden Entschei-
dung wirkt nur inter partes. Die Frage der 
Haftung auch der Klägerin für den Schaden 
der Beklagten bzw. die Frage der Begrün-
detheit der gegenläufigen Klage sind ge-
sonderter Prüfung zugänglich …
Das Schiffahrtsgericht hat seinem Urteil 
folgenden Sachverhalt zugrunde gelegt:
Am 11.05.2013 kurz nach 18.05 Uhr kam 
es zwischen dem am Anlegesteig A 11 am 
rechten Donauufer in Passau bei Donau-

kilometer 2.226,280 festgemachten Fahr-
gastschiff (im Folgen-den: FGS) »Sissi«, 
das im Eigentum der Klägerin steht, und 
dem im Eigentum der Beklagten stehen-
den FGS »Scenic Crystal«, das zu Berg 
fuhr, zu einem Zusammenstoß, wodurch 
beide Schiffe und der Anlegesteig A 11 be-
schädigt wurden. Der Schaden an Sissi« 
betrug 15.400,00 €‚ derjenige am Anleger 
9.900,00 €. Der Schaden am Schiff »Scenic 
Crystal« belief sich auf 4.580,00 €. Voran-
gegangen war, dass das FGS »Scenic Crys-
tal« dem rückwärtsfahrenden FGS »Gisela« 
(ebenfalls Eigentum der Klägerin), das vom 
Drittwiderbeklagten K als Schiffsführer ge-
steuert wurde und gerade vom Anlegesteig 
A 12 bei km 2.226,500 abgelegt hatte, nach 
Steuerbord in Richtung des linken Ufers 
ausgewichen war. Der Drittwiderbeklagte 
K hatte dem Schiffsführer des FSG »Scenic 
Crystal«, dem Zeugen T, über Funk mitge-
teilt, er fahre von Donau-km 26,4 – 26.0 über 
Heck. Durch seinen Kurs nach Steuerbord 
wollte »Scenic Crystal« das »FSG »Gisela« 
an dessen rechter Seite (Steuerbord) pas-
sieren. Während es zur Berührung der bei-
den sich aufeinander zu bewegenden Schif-
fe nicht gekommen ist, kollidierte das FSG 
»Scenic Crystal« durch die weitere Drehung 
nach Steuerbord mit seinem Heck mit der 
Steuerbordseite des FSG »Sissi«.
Dieser Sachverhalt ist zwischen den Par-
teien unstreitig.
Das Schifffahrtsgericht ist weiter davon 
ausgegangen, dass der Drittwiderbeklagte 
K mit dem Schiff »Gisela« seine Kurshalte-
pflicht verletzt und durch pflichtwidriges 
Verhalten als Schiffsführer das Ausweich-
manöver des FSG »Scenic Crystal« und den 
Zusammenstoß mit dem »Sissi« schuldhaft 
verursacht hat, während das Schiff der Be-
klagten dem FSG »Gisela‘ unvorherseh-
bar ausweichen musste und es ohne den 
Fahrfehler des Drittwiderbeklagten dessen 
Schiff problemlos hätte passieren können.
Daraus hat das Erstgericht zutreffend die 
Haftung des Drittwiderbeklagten (s.o.) auf 
Ersatz des Schadens der Beklagten herge-
leitet und desweiteren die Ersatzpflicht der 
Klägerin als Eignerin des Schiffes »Gisela« 
auf §§ 92 Abs. 2, 92 b BinSchG gestützt. Da-
mit korrespondierend hat es die Haftung 
der Beklagten für den Klägerseits entstan-
denen Schaden von »Sissi« und am Anle-
ger A 11 mangels schuldhaften Navigierens 
des Schiffsführers T abgelehnt und die Kla-
ge abgewiesen …
Das Schifffahrtsgericht hat zu Recht vo-
rausgesetzt, dass es sich nicht um einen 
Überhol-Vorgang, sondern um einen Be-
gegnungsverkehr zwischen den Schiffen 
»Scenic Crystal« und »Gisela« handelte. 
Gemäß § 6.01 Nr. 2 DonauSchPV ist Begeg-
nen (a) wie folgt definiert: Wenn zwei Fahr-
zeuge direkt entgegengesetzte oder fast 
entgegengesetzte Kurse fahren. Überho-
len (b) ist wie folgt beschrieben: Wenn ein 
Fahrzeug (Überholender) sich einem an-
deren in Fahrt befindlichen Fahrzeug (Vo-
rausfahrender) in einem Winkel von mehr 
als 22,5 Grad hinter der Querlinie des Letz-

teren nähert und an ihm vorbeifährt. Nach 
§  6.03 Nr. 1 DonauSchPV ist sowohl das 
Be-gegnen als auch das Überholen nur 
gestattet, wenn das Fahrwasser unter Be-
rücksichtigung aller örtlichen Umstände 
und des übrigen Verkehrs hinreichenden 
Raum für die Vorbeifahrt gewährt. Nach 
§ 6.03 Nr. 3 DonauSchPV dürfen Fahrzeu-
ge, deren Kurse jede Gefahr eines Zusam-
men-stoßes ausschließen, beim Begegnen 
oder Überholen ihren Kurs oder ihre Ge-
schwindigkeit nicht in einer Weise ändern, 
die die Gefahr eines Zusammenstoßes her-
beiführen könnte. § 6.03 Nr. 4 DonauSchPV 
bestimmt, dass das Begegnen nur gestattet 
ist, wenn der Schiffsführer sich überzeugt 
hat, dass es ohne Gefahr für andere Fahr-
zeuge durchgeführt werden kann. Schließ-
lich bestimmt §  6.04 DonauSchPV, dass 
beim Begegnen der Bergfahrer unter Be-
rücksichtigung der örtlichen Umstände und 
des übrigen Verkehrs dem Talfahrer einen 
geeigneten Weg freilassen muss (Nr. 1) und 
dass Bergfahrer, die Talfahrer an Backbord 
vorbeifahren lassen, kein Zeichen zu geben 
haben (Nr. 2). Gemäß § 6.14 i.V.m. 6.13 Nr. 
1 DonauSchPV dürfen Fahrzeuge, die ihren 
Liege- oder Ankerplatz verlassen, ohne zu 
wenden, dies nur tun, nachdem sie sich ver-
gewissert haben, dass der übrige Verkehr 
dies ohne Gefahr zulässt und andere Fahr-
zeuge nicht gezwungen werden, unmittel-
bar ihren Kurs oder ihre Geschwindigkeit zu 
ändern und sie haben Schallzeichen zu ge-
ben. § 6.19 Nr. 1 DonauSchPV verbietet das 
Treibenlassen, mit Ausnahme kleiner Bewe-
gungen auf Liege-, Lade- und Löschstellen 
und regelt in Nr. 2, dass als Bergfahrer – und 
nicht als Treibender – gilt, wer sein Schiff 
Bug zu Berg mit im Vorwärtsgang laufender 
Antriebsmaschine zu Tal bewegt.
Auch nach Auffassung des Senats liegt 
kein Überholvorgang vor, sondern ein Be-
geg-nungsvorgang. Das FSG »Scenic Crys-
tal« fuhr unstreitig zu Berg, das FSG »Gi-
sela« fuhr faktisch – wenn auch nur kurze 
Zeit – rückwärts, also mit Heck zu Tal. Es 
gilt auch nicht als »fiktiver« Bergfahrer 
nach § 6.19 Nr. 2 DonauSchPV, denn von 
der Richtigkeit der Angaben des Drittwider-
beklagten, er sei nicht zurückgefahren, son-
dern habe gewartet, ist gerade nicht aus-
zu-gehen (s.o.). Damit fuhren die Schiffe 
(fast) entgegengesetzte Kurse im Sinne des 
§ 6.01 Nr. 2 a) DonauSchPV. Aufgrund der 
Beweisaufnahme steht weiter fest, dass 
der Schiffsführer des FSG »Scenic Crys-
tal« (Bergfahrer) dem faktischen Talfahrer, 
dem FSG »Gisela«, einen geeigneten Weg 
freigelassen hatte und das Passieren kolli-
sionsfrei vonstatten gegangen wäre, wenn 
»Gisela« nicht eine Kursänderung mit dem 
Heck nach Steuerbord durchgeführt hätte. 
Beim Verlassen des Liegeplatzes A 12 hat-
te sich der Drittwiderbeklagte nicht ausrei-
chend vergewissert, dass dies ohne Gefahr 
für andere Fahrzeuge möglich ist, vielmehr 
war »Scenic Crystal« zur Kursänderung 
nach Steuerbord gezwungen worden …

Mitgeteilt durch  
Rechtsanwalt Fink v. Waldstein

(Sammlung Seite 2400) – Fortsetzung unter www.binnenschifffahrt-online.de bis Sammlung S. 2402
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Recht Volltext

Verfügung des Schiffahrtsobergerichtes 
Nürnberg, Az.: 9 U 1141/15 BSch bezüg-
lich des Endurteiles Schiffahrtsgericht 
Regensburg vom 13. Mai 2015, Az.: 4 C 
1710/14 BSch (dieses ist nach Zurücknah-
me der Berufung rechtskräftig)

Hinweise: 

Der Senat beabsichtigt, die Berufung der 
Klägerin gegen das Endurteil des Amtsge-
richts – Schifffahrtsgericht – Regensburg 
vom 13.05.2015 (Az. 4 0 1710/14 Bsch) ge-
mäß § 522 Abs. 2 ZPO durch einstimmigen 
Beschluss zurückzuweisen, weil sie offen-
sichtlich keine Aussicht auf Erfolg hat und 
die Voraussetzungen für die Zulassung der 
Revision nicht vorliegen.

Gründe: 

Der Vortrag der Klägerin und Widerbeklag-
ten in der Berufung ist nicht geeignet, die 
Feststellungen des Amtsgerichts – Schiff-
fahrtsgericht – Regensburg in Frage zu 
stellen.

1. Hinsichtlich des Drittwiderbeklag-
ten K ist das Endurteil des Amtsgerichts 
– Schifffahrtsgericht – Regensburg vom 
13.05.2015 rechtskräftig. Auf den Be-
schluss des Senats vom 05.10.2015 wird 
Bezug genommen. Nach dieser Entschei-
dung des Schifffahrtsgerichts hat der 
Drittwiderbeklagte an die Beklagte und 
Widerklägerin 7.440,00 € nebst Zinsen zu 
zahlen. Er haftet für den der Widerklägerin 
entstandenen Schaden gemäß §§ 823 Abs. 
1, Abs. 2 BGB i.V.m. §§  6.03 Nr. 3, 6.14, 
6.13 Nr. 1 DonauSchPV, BinSchG.

Die Rechtskraft der Entscheidung gegen 
den Drittwiderbeklagten erstreckt sich 
allerdings trotz der materiell-rechtlichen 
Abhängigkeit der Ansprüche der Beklag-
ten gegen den Drittwiderbeklagten einer-
seits und gegen die Klägerin andererseits 
nicht auf die Klägerin, denn die Rechts-
kraft einer klagestattgebenden Entschei-
dung wirkt nur inter partes. Die Frage der 
Haftung auch der Klägerin für den Scha-
den der Beklagten bzw. die Frage der Be-
gründetheit der gegenläufigen Klage sind 
gesonderter Prüfung zugänglich.
2. Die vom Schifffahrtsgericht Regensburg 
zu der Bootskollision vom 11.05.2013 ge-
troffenen Feststellungen geben das Ergeb-
nis der Beweisaufnahme vollständig und 
richtig wieder.

a) Das Schifffahrtsgericht hat seinem Ur-
teil folgenden Sachverhalt zugrunde ge-
legt:

Am 11.05.2013 kurz nach 18.05 Uhr kam 
es zwischen dem am Anlegesteig A 11 am 
rechten Donauufer in Passau bei Donau-
kilometer 2.226,280 festgemachten Fahr-
gastschiff (im Folgenden: FGS) »Sissi«, 
das im Eigentum der Klägerin steht, und 

dem im Eigentum der Beklagten stehen-
den FGS »Scenic Crystal«, das zu Berg 
fuhr, zu einem Zusammenstoß, wodurch 
beide Schiffe und der Anlegesteig A 11 be-
schädigt wurden. Der Schaden an Sissi« 
betrug 15.400,00 €‚ derjenige am Anleger 
9.900,00 €. Der Schaden am Schiff »Scenic 
Crystal« belief sich auf 4.580,00 €. Voran-
gegangen war, dass das FGS »Scenic Crys-
tal« dem rückwärtsfahrenden FGS »Gisela« 
(ebenfalls Eigentum der Klägerin), das vom 
Drittwiderbeklagten K als Schiffsführer ge-
steuert wurde und gerade vom Anlegesteig 
A 12 bei km 2.226,500 abgelegt hatte, nach 
Steuerbord in Richtung des linken Ufers 
ausgewichen war. Der Drittwiderbeklagte 
K hatte dem Schiffsführer des FSG »Scenic 
Crystal«, dem Zeugen T, über Funk mitge-
teilt, er fahre von Donau-km 26,4 – 26.0 über 
Heck. Durch seinen Kurs nach Steuerbord 
wollte »Scenic Crystal« das »FSG »Gisela« 
an dessen rechter Seite (Steuerbord) pas-
sieren. Während es zur Berührung der bei-
den sich aufeinander zu bewegenden Schif-
fe nicht gekommen ist, kollidierte das FSG 
»Scenic Crystal« durch die weitere Drehung 
nach Steuerbord mit seinem Heck mit der 
Steuerbordseite des FSG »Sissi«.

Dieser Sachverhalt ist zwischen den Par-
teien unstreitig.
Das Schifffahrtsgericht ist weiter davon 
ausgegangen, dass der Drittwiderbeklagte 
K mit dem Schiff »Gisela« seine Kurshalte-
pflicht verletzt und durch pflichtwidri-
ges Verhalten als Schiffsführer das Aus-
weichmanöver des FSG »Scenic Crystal« 
und den Zusammenstoß mit dem »Sissi« 
schuldhaft verursacht hat, während das 
Schiff der Beklagten dem FSG »Gisela› un-
vorhersehbar ausweichen musste und es 
ohne den Fahrfehler des Drittwiderbeklag-
ten dessen Schiff problemlos hätte passie-
ren können.

Daraus hat das Erstgericht zutreffend die 
Haftung des Drittwiderbeklagten (s.o.) auf 
Ersatz des Schadens der Beklagten herge-
leitet und desweiteren die Ersatzpflicht der 
Klägerin als Eignerin des Schiffes »Gisela« 
auf §§ 92 Abs. 2, 92 b BinSchG gestützt. Da-
mit korrespondierend hat es die Haftung 
der Beklagten für den Klägerseits entstan-
denen Schaden von »Sissi« und am Anle-
ger A 11 mangels schuldhaften Navigie-
rens des Schiffsführers T abgelehnt und 
die Klage abgewiesen.

Die tatsächlichen Feststellungen fußen auf 
der Beweisaufnahme. Das Schifffahrtsge-
richt hat den Drittwiderbeklagten als Ka-
pitän des FSG »Gisela« angehört und die 
Zeugen T, G und V und vernommen. Der 
Senat schließt sich der zutreffenden Be-
weiswürdigung des Amtsgerichts an. 
Danach fuhr der Drittwiderbeklagte das 
Schiff »Gisela«, wie er zuvor dem Zeugen 
T über Funk mitgeteilt hatte, tatsächlich 
»über Heck«, d.h. rückwärts, zu Tal,.wo-
raufhin das FSG »Scenic Crystal« an der 

Steuerbordseite der »Gisela« vorbeifahren 
wollte: Weil »Gisela« dem »Scenic Crys-
tal« rückwärts mit dem Heck nach Steuer-
bord entgegen kam, änderte dieses seinen 
Kurs stark nach Steuerbord und touchierte 
schließlich das FSG .‚Sissi«.

Dies ergibt sich zweifelsfrei aus den in 
sich widerspruchsfreien, eindeutigen und 
überzeugenden Schilderungen der Zeugen 
T und G. Während der Zeuge T, der Steu-
ermann des FGS »Scenic Crystal«, ange-
geben hat, aufgrund fehlender Wahrneh-
mungen zum Schraubenwasser keine 
Angaben darüber machen zu können, ob 
»Gisela« rückwärts gefahren ist oder sich 
nur hat treiben lassen, hat der Zeuge G, 
der auf »Scenic Crystal« als Ausguck fun-
gierte, bekundet, die Rückwärtsfahrt des 
»Gisela« beobachtet zu haben. Er erklär-
te, »Gisela« sei mit Maschinenkraft rück-
wärtsgefahren. Dies habe er am Wasser 
und an den Turbulenzen erkannt. Deswe-
gen habe er dem Zeugen T auch gesagt, 
er solle nach rechts ausweichen. Dies 
passt zu den Angaben des Zeugen Veseli-
nov, Kapitän der »Scenic Crystal«, der aus-
gesagt hat, er habe über die Kamera un-
mittelbar vor der Kollision das Heck des 
Schiffes »Gisela« und dessen Backbord-
seite gesehen. Die diesen Angaben wi-
dersprechende Auskunft des Drittwider-
beklagten K, er sei nicht zurückgefahren, 
sondern habe die ganze Zeit abgewartet, 
ist insoweit nicht glaubhaft. Dies ergibt 
sich auch aus der Diskrepanz dieser Anga-
be zu derjenigen gegenüber seinem Hava-
riebericht vom 22.05.2013, wonach er sich 
hat zu Tal treiben lassen, während er in sei-
ner polizeilichen Zeugenvernehmung am 
15.05.2013 behauptete, er habe das Schiff 
ständig gemacht, laviert und abgewartet.

b) Das Schifffahrtsgericht hat zu Recht vo-
rausgesetzt, dass es sich nicht um einen 
Überhol-Vorgang, sondern um einen Be-
gegnungsverkehr zwischen den Schiffen 
»Scenic Crystal« und »Gisela« handelte. 

Gemäß § 6.01 Nr. 2 DonauSchPV ist Begeg-
nen (a) wie folgt definiert: Wenn zwei Fahr-
zeuge direkt entgegengesetzte oder fast 
entgegengesetzte Kurse fahren. Überho-
len (b) ist wie folgt beschrieben: Wenn ein 
Fahrzeug (Überholender) sich einem an-
deren in Fahrt befindlichen Fahrzeug (Vo-
rausfahrender) in einem Winkel von mehr 
als 22,5 Grad hinter der Querlinie des Letz-
teren nähert und an ihm vorbeifährt. Nach 
§ 6.03 Nr. 1 DonauSchPV ist sowohl das 
Begegnen als auch das Überholen nur ge-
stattet, wenn das Fahrwasser unter Be-
rücksichtigung aller örtlichen Umstände 
und des übrigen Verkehrs hinreichenden 
Raum für die Vorbeifahrt gewährt. Nach 
§ 6.03 Nr. 3 DonauSchPV dürfen Fahrzeu-
ge, deren Kurse jede Gefahr eines Zusam-
menstoßes ausschließen, beim Begegnen 
oder Überholen ihren Kurs oder ihre Ge-
schwindigkeit nicht in einer Weise ändern, 

(Sammlung Seite 2401)



Binnenschifffahrt – ZfB – 2015 – Nr. 12    5

RechtVolltext

die die Gefahr eines Zusammenstoßes her-
beiführen könnte. § 6.03 Nr. 4 DonauSchPV 
bestimmt, dass das Begegnen nur gestat-
tet ist, wenn der Schiffsführer sich über-
zeugt hat, dass es ohne Gefahr für ande-
re Fahrzeuge durchgeführt werden kann. 
Schließlich bestimmt § 6.04 DonauSchPV, 
dass beim Begegnen der Bergfahrer unter 
Berücksichtigung der örtlichen Umstände 
und des übrigen Verkehrs dem Talfahrer ei-
nen geeigneten Weg freilassen muss (Nr. 1) 
und dass Bergfahrer, die Talfahrer an Back-
bord vorbeifahren lassen, kein Zeichen zu 
geben haben (Nr. 2). Gemäß § 6.14 i.V.m. 
6.13 Nr. 1 DonauSchPV dürfen Fahrzeuge, 
die ihren Liege- oder Ankerplatz verlassen, 
ohne zu wenden, dies nur tun, nachdem 
sie sich vergewissert haben, dass der üb-
rige Verkehr dies ohne Gefahr zulässt und 
andere Fahrzeuge nicht gezwungen wer-
den, unmittelbar ihren Kurs oder ihre Ge-
schwindigkeit zu ändern und sie haben 
Schallzeichen zu geben. § 6.19 Nr. 1 Do-
nauSchPV verbietet das Treibenlassen, mit 
Ausnahme kleiner Bewegungen auf Liege-, 
Lade- und Löschstellen und regelt in Nr. 
2, dass als Bergfahrer – und nicht als Trei-
bender – gilt, wer sein Schiff Bug zu Berg 
mit im Vorwärtsgang laufender Antriebs-
maschine zu Tal bewegt.

Auch nach Auffassung des Senats liegt 
kein Überholvorgang vor, sondern ein Be-
gegnungsvorgang. Das FSG »Scenic Crys-
tal« fuhr unstreitig zu Berg, das FSG »Gi-
sela« fuhr faktisch – wenn auch nur kurze 
Zeit – rückwärts, also mit Heck zu Tal. Es 
gilt auch nicht als »fiktiver« Bergfahrer 
nach § 6.19 Nr. 2 DonauSchPV, denn von 
der Richtigkeit der Angaben des Drittwi-
derbeklagten, er sei nicht zurückgefahren, 
sondern habe gewartet, ist gerade nicht 
auszugehen (s.o.). Damit fuhren die Schif-
fe (fast) entgegengesetzte Kurse im Sinne 
des § 6.01 Nr. 2 a) DonauSchPV. Aufgrund 
der Beweisaufnahme steht weiter fest, 
dass der Schiffsführer des FSG »Scenic 
Crystal« (Bergfahrer) dem faktischen Tal-
fahrer, dem FSG »Gisela«, einen geeigne-
ten Weg freigelassen hatte und das Pas-
sieren kollisionsfrei vonstatten gegangen 
wäre, wenn »Gisela« nicht eine Kursän-
derung mit dem Heck nach Steuerbord 
durchgeführt hätte. Beim Verlassen des 
Liegeplatzes A 12 hatte sich der Drittwider-

beklagte nicht ausreichend vergewissert, 
dass dies ohne Gefahr für andere Fahrzeu-
ge möglich ist, vielmehr war »Scenic Crys-
tal« zur Kursänderung nach Steuerbord 
gezwungen worden.

Diese Voraussetzungen, nämlich die Ver-
ursachung des Schiffsunfalls durch den 
Schiffsführer (Drittwiderbeklagten) und 
dessen nautisches Verschulden, hat die 
Beklagte und Widerklägerin als insoweit 
darlegungs- und beweisbelastete Partei 
bewiesen. Der Klägerin ist es indes nicht 
gelungen, die gegenteiligen Voraussetzun-
gen, nautisches Verschulden des Schiffs-
führers des »Scenic Crystal«, zu beweisen.

Damit ergibt sich eine Verantwortlichkeit 
der Beklagten für den klägerseits entstan-
denen Schaden nicht, sodass die Klage zu 
Recht abgewiesen wurde, während die ne-
ben dem Drittwiderbeklagten für den be-
klagtenseits entstandenen Schaden ein-
standspflichtig ist. Zurechnungsnorm ist 
§ 92 b BinSchG. Nach dieser Vorschrift ist 
der Schiffseigner im Falle einer (unmit-
telbaren oder mittelbaren) Schiffskollisi-
on (§ 92 Abs.1 bzw. Abs. 2 BinSchG) zum 
Ersatz des Schadens verpflichtet, den die 
Besatzung eines der beteiligten Schiffe 
schuldhaft herbeigeführt hat. Es handelt 
es sich hierbei, ebenso wie bei der Gene-
ralhaftungsnorm des § 3 Abs. 1 BinSchG, 
der gegenüber § 92 b BinSchG lex specialis 
ist, nicht um eine selbständige Haftungs-
grundlage, sondern uni eine Zurechnungs-
norm, nach der der Schiffseigner nicht für 
eigenes, sondern für Fremdverschulden 
(hier des Drittwiderbeklagten) adjektizisch 
einzustehen hat.

Das Berufungsvorbringen der Klägerin 
bietet keinen Anlass, an der Richtigkeit der 
Feststellungen des Erstgerichts, an der Be-
weiswürdigung und an der Richtigkeit der 
rechtlichen Einordnung des Schiffsver-
kehrs zu zweifeln.

Die Klägerin ist der Auffassung, es habe 
sich nicht um einen Fall des Begegnungs-
verkehrs gehandelt, sondern um einen 
Überholvorgang. Das FGS »Scenic Crys-
tal« habe als Überholender besondere 
nautische Sorgfalt an den Tag legen müs-
sen. Es seien an einen gefahrlosen Über-

holvorgang höhere Hürden zu stellen als 
an die Sorgfalt im Begegnungsverkehr.

Zutreffend ist, dass § 6.09 DonauSchPV re-
gelt, dass das Überholen nur gestattet ist, 
nachdem sich der Überholende vergewis-
sert hat, dass dieses Manöver ohne Ge-
fahr ausgeführt werden kann. Daraus er-
gibt sich jedoch keine andere Einschätzung 
der Rechte und Pflichten der hier beteilig-
ten Schiffe zueinander. Auch das Begegnen 
ist (wie bereits dargelegt) nur gestattet, 
wenn der Schiffsführer sich überzeugt hat, 
dass es ohne Gefahr für andere Fahrzeuge 
durchgeführt werden kann, § 6.03 Nr. 4 Do-
nauSchPV. Beide Vorschriften würden dem 
Führer des FGS »Scenic Crystal« die glei-
chen Sorgfaltspflichten abverlangen. Letzt-
lich ist es nicht entscheidungserheblich, ob 
die Schiffe »Scenic Crystal« und »Gisela« 
sich begegneten oder »Scenic Crystal« das 
FGS Gisela überholte. Ein relevanter Fahr- 
oder Manöverfehler des »Scenic Crystal« 
ist nicht zu erkennen. Auf die Beantwor-
tung der von der Berufung aufgeworfenen 
Frage, ob der Zeuge T nur Steuermann! Ru-
dergänger oder zugleich auch verantwort-
licher Schiffsführer des FGS »Scenic Crys-
tal« 1. S. d § 1.02 DonauSchPV war, kommt 
es nach Auffassung des Senats im vorlie-
genden Zusammenhang nicht entschei-
dend an. Auch die Verkehrspolizei Passau 
ist ausweislich der Ermittlungsakten (Az: 
13 Js 8965/13) davon ausgegangen, dass 
der Zeuge Schiffsführer war.

Die Berufung der Klägerin gegen das End-
urteil vom 13.05.2015 ist daher offensicht-
lich unbegründet.

Die Parteien erhalten Gelegenheit, binnen 
zwei Wochen zu diesem Hinweis Stellung 
zu nehmen.

Der Senat weist darauf hin, dass höhere 
Gebühren auch dann entstehen, wenn er 
zur Begründung der Entscheidung nach 
§ 522 Abs. 2 Satz 3 ZPO nur auf den vor-
stehenden Hinweis Bezug nimmt. Er emp-
fiehlt deshalb der Klägerin und Wider-
beklagten, die Berufung zur Vermeidung 
höherer Kosten zurückzunehmen.

Mitgeteilt durch Rechtsanwalt Fink v. 
Waldstein, Mannheim
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