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AUSGEWAHLTE FRAGEN ZUM SCHADENSERSATZRECHT
BEI SCHIFFSUNFALLEN

Mit den nachfolgenden Aus.ﬁihrungen méchte ich anhand von Entscheidungen aus der
Rechtsprechung insbesondere des Seerechtssenats des HansOLG einzelne Rechtsfragen
aus dem Gebiet des Schadensersatzrechts fiir Schiffsunfille behandeln. Die Themen der
Unterabschnitte sollen nicht erschopfend oder systematisch erdrtert, sondern nur anhand
von Fallentscheidungen ein wenig beleuchtet werden.

A. INTERNATIONALES PRIVATRECHT

Das IPR spielt in diesem Sachgebiet wegen der anzuwendenden eigentlichen Verkehrss
regeln keine wesentliche Rolle: In hoheitsfreien Gewdssern gilt regelmiRig die Anlage B
zum Internationalen Schiffssicherheitsvertrag von 1960, in Deutschland als Seestrafiens
ordnung (SStrO) bekannt. In Hoheitsgewissern kommen daneben oder an deren Stelle
als Tatortrecht die értlich geltenden Vorschriften, insbesondere Hafengesetze, Bestims
mungen fiir die Flu@- und Kanalreviere und im Ausland gelegentlich auch gewohnheitse
rechtliche Briduche in Betracht. In letzterer Hinsicht hat z.B. die Hafenbehérde von
Lissabon in einem Falle die Auskunft erteilt, es entspreche gefestigter Ubung, daf sich
in den Hafen von Lissabon einlaufende Schiffe, die das Nordufer erreichen wollten, bei
ablaufendem Wasser schon zeitig auf der Nordseite des Fahrwassers und damit ents
gegen Regel 25 SStrO auf der linken Seite halten diirfen. Derartige von den gesetz-
lichen Regeln abweichende Ubungen — #hnlich auch entsprechende Absprachen zwischen
Lotsen — wiirden auf deutschen Seewasserstraflen unbeachtlich sein!). Sie miissen aber
auf auslindischen Gewéssern als gegeben hingenommen werden?).

Die Frage des anzuwendenden Rechts ist schwieriger hinsichtlich der Haftungsfrage,
insbesondere wenn das IUZ nicht anzuwenden ist (das eine Reihe von Einzelfragen
regelt), weil ein oder beide Schiffe keinem Vertragsstaat angehéren. Die dann in
Betracht kommende Rechtsordnung bestimmt sowohl die Voraussetzungen des geltend
gemachten Ersatzanspruchs — z. B. die Frage, welche Schiden (Sach=, Personen~ und/oder
Vermdgensschiden) zu ersetzen sind —, als auch die andere nach der moglichen Haftungs-
begrenzung des Reeders, des oder der mehreren schuldigen Schiffe.

Wir hatten uns jiingst mit folgendem Fall zu befassen?):

Ein in Liberia registriertes Schiff war von der panamesischen Kligerin praktisch auf
die Lebenszeit des Schiffes gechartert worden. Es war in hoheitsfreien Gewéssern mit
einem sowjetrussischen Schiff der Beklagten kollidiert. Die Beklagte machte gegen die
Klagerin als Charterer keine Ersatzanspriiche geltend, wohl aber forderte die Klagerin
die von ihr fir die Zeit des Ausfalls jhres Schiffes nutzlos aufgewandte Chartermiete
als Schadensersatz; sie war nach der C/P — anders als sonst meist iiblich — fiir Ausfall=
zeiten davon nicht freigestellt. Zum deutschen Gerichtsstand war es gekommen, nach=
dem die Kligerin hier ein anderes Schiff der Beklagten arrestiert hatte und die Parteien
sich in diesem Zusammenhang auf die hiesige Zustindigkeit geeinigt hatten. Die
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igerin meinte, es sei danach die lex fori anzuwenden, die Beklagte berief sich auf
ssisches Recht. Wir hatten mithin zwischen diesen beiden Rechtsordnungen zu wihlen.
. Klagerin hatte das Heimatrecht ihres Schiffes nicht in Betracht gezogen; sie wollte

sutsches Recht angewandt haben.

‘ir sind in Anlehnung an die bekannte Casablanca-Entscheidung des Reichsgerichts?),
ynach sowohl die Rechtsordnung des schuldigen als auch die des geschidigten Schiffes
s Tatortrecht in Betracht kommen, der Auffassung der Beklagten gefolgt und haben
2 Anwendung der lex fori abgelehnt, die auch von ihren Befiirwortern wohl nur dann
Betracht gezogen wird, wenn bei (behauptetem) beiderseitigem Verschulden die auss
wihlten Rechtsordnungen harmonisierungsunfreundlich sind. Gegen die Mafigeblich=
it der lex fori spricht insbesondere auch die Uberlegung, daB es dann ein Geschadigter
der Hand hiitte, einen ihm giinstig erscheinenden Gerichtsstand dadurch zu erwirken,
B er dort Vermdgenswerte seines Gegners arrestiert, insbesondere ‘also ein Schiff in
e Kette legt. Zum gleichen Ergebnis kommt man iibrigens auch, wenn man anders als
s RG der in der Literatur zum Teil vertretenen Auffassung®) folgt, da das schuldige
hiff nur nach seinem Flaggenrecht hafte.

1ch russischem Recht war der geltend gemachte Anspruch auf Ersatz der nutzlos auf-
:wandten Zeitchartermiete nicht gegeben; die Klage war daher abzuweisen. Im deut-
1en Schadensersatzrecht wire ein solcher Anspruch unter dem Stichwort ,fehlges
alagene Aufwendungen”®) zu erortern gewesen. Die Entscheidung ist noch nicht rechts-

iftig, da Revision eingelegt worden ist.

1 dem vorerwshnten Fall ist wegen der erfolgten Klagabweisung die Frage nicht aktuell
sworden, nach welchem Recht ein Schiffsgldubigerrecht entstanden wire. Hierzu mag
1gemerkt werden, da mein Senat sich vor kurzem®s) der von Zweigert-Drobnig?) ver=
stenen Ansicht angeschlossen hat, da@ fiir die Entstehung von Schiffsgliubigerrechten
ternationalsprivatrechtlich die lex causae, d. h. das Recht der zugrunde liegenden For=
:rung mafgeblich ist. Im Hinblick auf die Casablanca=Entscheidung des Reichsgerichts
gibt sich daraus das Problem, ob fiir denjenigen Kollisionsbeteiligten, der sich fiir die
nwendung seines Heimatrechts entscheidet oder fiir den diese Rechtsordnung giinstiger
t, auch nach diesem Recht an dem fremden Schiff ein Schiffsgliubigerrecht entstehen
ird. Folgt man den Darlegungen von ZweigertsDrobnigf), die im Falle einer Parteis
‘reinbarung iiber das fiir die zugrunde liegende Forderung maBgebliche Recht auch
1s Schiffsglaubigerrecht nach dieser Rechtsordnung behandelt wissen wollen, so wird
an vielleicht auch diese Konsequenz ziehen miissen.

B. MATERIELLES DEUTSCHES VERKEHRSRECHT
1. Nebelfahrt

s entspricht gefestigter und einhelliger Auffassung, daB gerade auf Revierfahrten im
Tebel stindige Radarbeobachtung moglichst durch denselben mit dem Revier gut ver=
zauten Nautiker, vielfach also durch den Lotsen, erforderlich ist.

) RGZ 138 5. 243
%) z. B. Schaps=Abraham Anm. 25 vor § 734, Priifmann Anm. D vor § 734
) vgl. z. B. Palandt-Heinrichs 34. Aufl. Vorbem. 2b) cc) vor § 249
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Trotzdem sind immer wieder Unfille u. a. darauf zuriiczufiihren, daf das Radargerit
nicht in dieser Weise ausgenutzt wird. So ist z. B. von einem elbabwirts fahrenden
Lotsen versdumt worden, einen vorher optisch erkannten vorauslaufenden Schleppzug im
Radargerit weiter zu beobachten, als dieser im aufkommenden Nebel verschwand und
sein Schiffer sich deswegen entschloB, iiber Steuerbord aufzudrehen, um gegen den Elb=
strom an einen Féhrponton, den er bereits passiert hatte, anzulegen; dabei lief er iiber
den roten Tonnenstrich hinaus. Als der Schleppzug dann auf kurze Entfernung fiir das
Seeschiff optisch wieder sichtbar wurde, hielt ihn der Lotse fiir ein auf der falschen
Seite entgegenkommendes Fahrzeug, dem er mit Steuerbordruder glaubte ausweichen zu
miissen. Dabei kam es an der Fahrwassergrenze zur Kollision.

Stindige Radarbeobachtung hitte ihm die gefihrliche Abstandsverringerung deutlich
gemacht und ihn gemiB Regel 16 c Satz 2 SStrO veranlassen miissen, die Maschine zu
stoppen und sich langsam an den sich zumindest unklar verhaltenden Gegner heranzus
tasten®). '

Ebenso wie das Unterlassen der nach Sachlage gebotenen Benutzung des eigenen Radar-
gerits als schuldhaft zu bewerten ist, ist auch die Nichtinanspruchnahme der Land-
radarberatung ein Verstoffl gegen die in Regel 29 SStrO (ebenso in § 3 [1] S. 2
SSchStrO) niher bestimmte allgemeine Sorgfaltspflicht!?). Der gleichen Auffassung ist
das Bundesoberseeamt in einer Entscheidung vom 26. 8. 1974 (Bf 7/73).

In den gleichen Zusammenhang gehért das Problem der UKWsVerstindigung zwischen
Lotsen oder iiberhaupt zwischen Schiffsfilhrungen, die insbesondere bei Nebelfahrt von
Bedeutung sein kann.

So ist es z. B. auf einigen Fischfanggriinden gebriuchlich, trotz dichten Nebels und
einer gréfleren Ansammlung von Fischereifahrzeugen nach vorher abgesprochener Ord-
nung weiter zu fischen und bei im Radar erkannten gefshrlichen Anniherungen iiber
UKW Absprachen iiber das gegenseitige Passieren zu treffen. Unter diesen Umstinden
kénnen die Regeln 16b und c 55trO nicht angewandt werden, weil gerade ein Stoppen
der Maschine die abgesprochene Ordnung (und daneben auch die Netze) erheblich ge=
fihrden wiirde. Das Bundesoberseeamt!l) hat in einem Falle, in welhem auf solchem
Fangplatz durch Kollision ein wertvolles Fangschiff verlorengegangen war, ausgefiihrt,
daBl diese Regeln gleichsam auf einer héheren Ebene dann eingreifen, wenn das ange-
sprochene Ausweichmandver aus irgendwelchen Griinden nicht vollzogen werden und
der im Radar beobachtete Abstand zwischen den Schiffen immer geringer wird. Dann
mufl gestoppt, notfalls auch riickwirts gegeben werden, selbst wenn dabei das Netz
gefihrdet wird, weil es nicht mehr rechtzeitig aufgehievt werden kann.

Lotsen auf FluB« und Kanalrevieren wie auch Lotsen, die tiefgehende Schiffe in der
Ostsee begleiten, verstindigen sich oft iiber die gegenseitig in Aussicht genommenen
Mafnahmen, was dadurch begiinstigt wird, da8 sie sich zumeist personlich kennen.
Problematisch werden solche Absprachen dann, wenn der Kontakt aus irgendwelchen
Griinden abreifBt, dieser Umstand aber nur von einer Seite bemerkt wird. Entscheiduns
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n hierzu liegen noch nicht vor. Man wird aber sagen miissen, daf dann grundsitzlich
e letzte Abrede weiter zu beachten ist, soweit das nach Sachlage nur irgend méglich
;, daB im iibrigen aber die allgemeinen Regeln zu gelten haben. Es kommt dabei sehr
if die Umsténde des Einzelfalles an, vor allem auf den Inhalt der letzten Absprache.

2r Grundsatz, daB aufgrund von Radarinformationen vor dem optischen Sichten des
:gners keine Rudermandver ausgefithrt werden diirfen, ist von der Literatur und
:chtsprechung eingeschréinkt worden, einmal fiir den Fall, daR mit Sicherheit anges
mmen werden kann, bei dem voraus georteten Gegner handele es sich um einen
wkerlieger'?) oder um ein sonst nicht in Fahrt befindliches Fahrzeug!®), da hier die
fiirchtung entfalle, der Gegner kénne andere als die vielleicht vermuteten Bewegungen
sfithren. Ferner vertreten Budde-Koch'), OLG Bremen!’) und Admiralty Division!f)
: Ansicht, daBl in einem engen Fahrwasser eine Kursianderung nach Steuerbord dann
{dssig sei, wenn dadurch das eigene Schiff mehr an die rechte Fahrwasserseite gebracht
:rden soll, um dem Gegner mehr Raum zu geben. Das kann m. E. zumindest nicht
aerell gelten, da die Lage des Gegners zum Fahrwasser durch Radarbeobachtung nicht
ar zu erkennen ist: Es bleibt doch unklar, ob er dem eigenen Schiff den Steven, das
ck oder eine seiner Seiten zeigt. Es kann daher durchaus sein, daf er sich seinerseits
f dieselbe Fahrwasserseite zubewegt, auf die das eigene Schiff zuhilt, was der Fall
n kann, weil er das Fahrwasser nach dorthin quert, was vom eigenen Schiff nicht
merkt worden war, oder weil er infolge Ruder- und/oder Maschinenversagens oder
ch einer Kollision nach dorthin vertrieben wird. Fille dieser Art haben wir schon
habt. SchlieBlich mag hier auch an den bereits erwihnten Fall'?) erinnert werden, daf
:gen mangelnder Radarbeobachtung das Aufdrehen eines vorauslaufenden Schlepp-
ges nicht bemerkt worden war. Man wird daher jene Sétze allenfalls dann fiir richtig
lten kénnen, wenn durch Radarbeobachtung eindeutig festgestellt worden ist, dafl der
gner auf parallelem Kurs anliegt. Hier mag insbesondere auf die Praxis der Lotsen
s Nord=OstseesKanals hingewiesen werden, die jedenfalls mit groBeren Schiffen die
hrwassermitte halten und beim Begegnen erst kurz vor dem Passieren Steuerbords
ider geben. Auf diese Weise wird bekanntlich das gefdhrliche Absetzen der Schiffe von
¢ Boschung vermieden. Bei dichtem Nebel muff diese Kursiinderung allein aufgrund
r Radarbeobachtung durchgefiihrt werden. Hier sind indessen die Lotsen durch UKW=
ntakt mit der Verkehrslenkung meistens dariiber unterrichtet, welche Schiffe ihnen
tgegenkommen.

1 weiteres Problem ergibt sich fiir die Kanalfahrt aus Regel 16¢ 2. Halbs. SStrO.
wh dieser Bestimmung miite im Nebel vor jeder der zahlreichen Begegnungen im
nal die Maschine gestoppt und vorsichtig weiter mandvriert werden. Das geschieht
der Praxis durchweg nicht, vielmehr passieren die Schiffe einander vielfach mit un=
rminderter Geschwindigkeit — oft mit voller Kanalfahrt von 15 km/h. Entscheidungen,
e das als Versto bewerten, gibt es meines Wissens noch nicht. Wir haben das dann
: nicht zuldssig bezeichnet, wenn zu erwarten war, daB das Radarbild vor der Begegs=

BGH Hansa 1962 S. 1801
} Budde=Koch Anm. 15 Ziff. 1 zu Regel 16
aa0. Ziff. 2
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nung unklar werden wiirde — in unseren Fillen durch Briicken und Hochspannungs=
leitungen —, so daf eine genaue Beobachtung des Gegners auch durch Radar zeitweilig
nicht mehr méglich war's).

Abgesehen von diesen Besonderheiten des Fahrens im NOK sind Unfille wiederholt da=
durch verursacht oder in ihrer Auswirkung verschlimmert worden, dafl entgegen
Regel 16c 2. Halbs. SStrO nicht rechtzeitig gestoppt wurde. Durch ein der Vorschrift
entsprechendes Verhalten soll Zeit gewonnen werden fiir die weitere Beobachtung der
Lage und die darauf basierenden Entschliisse zur Vermeidung einer Kollision; ferner
soll ein gleichwohl nicht zu vermeidender ZusammenstoB, der dann nicht schuldhaft
herbeigefiihrt sein wiirde, tunlichst so abgeschwicht werden, dal kein ernster Schaden
entsteht.

Das Gebot, die Maschine zu stoppen und vorsichtig weiter zu man&vrieren, d. h. ge=
legentlich einen Schlag voraus zu geben, damit die Steuerfshigkeit erhalten bleibt, gerdt
dabei gelegentlich in Widerstreit mit der Faustregel, daff die Geschwindigkeit nur so
hoch sein darf, dafl auf halbe Sichtweite aufgestoppt werden kann. Wenn die Sicht
z. B. unter 100 m betrigt, wiirde manches Schiff nicht mehr steuerfihig gehalten werden
kénnen, wollte man eine Geschwindigkeit entsprechend jener Faustregel verlangen. Man
wird in solchen Fillen — jedenfalls fiir Schiffe, die mit Radar ausgeriistet sind — auch
nicht generell verlangen kénnen, dal sie dann vor Anker gehen miissen. Eine Not=
wendigkeit dazu kann sich aus den weiteren Umsténden ergeben, insbesondere bei
starken Schiffsansammlungen?®). Bei gréBeren Schiffen, die z. B. mit der Flutwelle elb=
aufwirts fahren miissen, ist das véllig ausgeschlossen, da sie unterwegs nicht ankern
konnen, weil sie sonst beim Schwoien vorn und achtern an den Seiten des Fahrwassers
festkommen und es damit versperren wiirden. Auch wiirde en Durchbrechen zu befiirch=

ten sein.

SchlieBlich mag noch eine Besonderheit der Nebelfahrt im Zusammenhang mit dem
Verlassen der Vorhifen in Brunsbiittel erwihnt werden: Wie bekannt sein wird, er=
fordern die oft starken Gezeitenstrémungen vor den Schleusenvorhifen in Brunsbiittel
eine erhebliche Erhshung der Geschwindigkeit der auslaufenden Schiffe, damit sie von
den Molen und auch von Fahrzeugen freikommen, die sich in der Zufahrt befinden.
Auch bei dichtem Nebel mufl daher hier eine Geschwindigkeit genommen werden, die
den Sichtverhiltnissen oft nicht angepaflt sein wird??). Gerade bei schlechter Sicht miis=
sen daher die in der Zufahrt wartenden Schiffe die fiir sie geltenden einschrinkenden
Bestimmungen besonders beachten (vgl. unter Ziff. II 2).

I1. Benutzung des Fahrwassers

1. Begriff des Fahrwassers

Als Fahrwasser wird in der SeeschiffahrtsstraBenordnung (SSchSO) die Wasserfliche
zwischen den Tonnenstrichen oder, soweit keine Bezeichnung vorhanden ist, die fiir die
durchgehende Schiffahrt bestimmte Fliche bezeichnet (§ 2 [1] Ziff. 1 SSchSO). Die

18 7z B. Urteil vom 6. 1I1. 1a~5. 6 U 171/~4



ithere SSchSO wies in einer besonderen Bestimmung darauf hin (§ 35 [7]), daf auflers
alb des Fahrwassers mit Hindernissen gerechnet werden miisse und dort besondere
orsicht am Platze sei (ebenso § 31 Abs. 2 Hamburgisches Hafengesetz). Damit sollte
ach der Absicht des Gesetzgebers nicht nur eine Warnung ausgesprochen, sondern zu=
weich auch eine Freistellung von der Verkehrssicherungspflicht der 6ffentlichen Hand fiir
ie Wasserflichen auBerhalb des Fahrwassers erreicht werden. Dem ist der Senat fiir
:n Bereich des Hafengesetzes — dort ist das noch aktuell — in einer Entscheidung vom
% 9. 1969%) entgegengetreten: Die Bestimmung enthalte ihrem Wortlaut nach nur
ne Warnung, nicht auch einen Haftungsausschlufl. Ein solcher wire auch nicht wirk-
m, da er geltendes Bundesrecht — hier § 823 Abs. 1 BGB —~ abindern wiirde, wozu
's Land Hamburg nicht befugt gewesen wire. Im Hafengesetz ist allerdings der Begriff
:s Fahrwassers — alie Wasserfldchen, scweit sie von Wasserfahrzeugen befahren werden
innen (§ 4 [1]) — weitergezogen als in der SSchSO, den ich bereits erwshnt habe. Es
:gt indessen nahe, ihn hier trotzdem in #hnlicher Weise zu begreifen, da sowohl die
iihere als auch die jetzige Fassung davon ausgehen, dafl auflerhalb des Tonnenstrichs
:fahren werden darf (jetzt § 26 [5] [6] SSchSO). Dann mufl auch dort die Verkehrs=
cherungspflicht des Bundes gelten, vielleicht in einem weniger starken Mafe als im
sentlichen Fahrwasser. Diesen Standpunkt hat jedenfalls der Bundesgerichtshof fiir den
1ein vertreten??),

JVorfahrt*

ie neue SSchSO hat aus dem StraBenverkehrsrecht den Begriff der ,Vorfahrt” iibers
)mmen und damit wegen dieses als sachfremd empfundenen Begriffs wohl ein gewisses
williges Murren an der Kiiste verursacht. Es 1Bt sich indessen nicht leugnen, daf
mit und mit der Zusammenfassung der Vorfahrtsregeln in § 29 (1) eine erhebliche
raffung und zum Teil auch Verdeutlichung der bisher etwas weitschweifigen Gesetzes-
xte erreicht worden ist. Die inhaltliche Bedeutung des Begriffs ,Vorfahrt” wird nicht
her erldutert. Das war auch angesichts der in der Rechtsprechung insbesondere zu
n §§ 38 und 39 SSchSO aF. herausgearbeiteten Grundsitzen nicht erforderlich. Sie
2rden als weiter geltend angesehen werden kénnen. Die beiden wichtigsten seien her=
rgehoben: Der Vorfahrtberechtigte darf durch den Wartepflichtigen nicht behindert,
h. zu Ruder= oder Maschinenmanévern veranlafit werden, und zwar selbst dann nicht,
enn er seinerseits nicht die richtige Fahrwasserseite halt. Wird sein Vorfahrtrecht
rtzdem miflachtet, oder war es aus anderen Griinden nicht rechtzeitig erkennbar, so
Iten die allgemeinen Ausweichregeln. Das letztere ist fiir den Bereich des Hamburgi=
“ien Hafengesetzes durch § 32 (3) Satz 2 zu Lasten der querenden Kleinschiffahrt ein=
:engt: Sie hat allen anderen Fahrzeugen auszuweichen, wie der Senat in einer Ent-
heidung vom 5. 6. 19692%) ausgesprochen hat.

iteressant an der Neuregelung der SSchSO ist, dal auch in das Fahrwasser ein=
afende, ankeraufgehende und ihren Liegeplatz verlassende Schiffe gegeniiber den
origen das Fahrwasser benutzenden Schiffe nachrangig sind, diese also Vorfahrt
iben. Das entspricht der wohl zuerst vom Bundesoberseeamt?®®) vertretenen, neuerdings

Bd. VII S. 340

R N N



auch vom BGH®) iibernommenen Auffassung, dafl ankeraufgehende Schiffe im beson=
derne Mafle auf die durchgehende Schiffahrt Riicksicht nehmen miissen, da diese nicht
plotzlich mit in Fahrt gehenden Schiffen zu rechnen braucht, denen gegeni:ber sie nach
den allgemeinen Regeln ausweichpflichtig wére. Bei Schiffen, die in das Fahrwasser
einlaufen, oder von ihren Liegeplitzen ablegen, ist es shnlich.

Der Begriff ,Vorfahrt” ist auch zur Regelung des Verkehrs vor den Schleusen des
NOK verwandt worden, so in § 51 SSchSO fiir die Ordnung des Vorrangs der etwa
gleichzeitig aus den neuen und alten Schleusen auslaufenden und in diese einlaufenden
Fahrzeuge. Schon ein paarmal aktuell geworden ist die weitere Bestimmung, daff aus
den Schleusen in Brunsbiittel in die Zufahrt, d. h. die frithere Fahrreede auf der
Elbseite, auslaufende Fahrzeuge Vorfahrt gegeniiber den von der Elbe in diesen Bereich
einlaufenden Schiffen haben. In die Zufahrt diirfen nur solche Schiffe einlaufen, die
den NOK befahren wollen. Da sie dort oft einige Zeit warten miissen, bis die
Schleusen frei sind, miissen sie in der Zufahrt verhalten, d. h. meistens den Gezeiten=
strom totlaufen. Dazu brauchen sie oft nur geringe Fahrt und entwickeln daher nur ent=
sprechend wenig Steuerkraft. Die auslaufenden Schiffe werden durch die Strémung vor
den Vorhifen vielfach stark seitlich versetzt. Auf diese Weise kann es leicht zu gefihr-
lichen Anndherungen kommen, bei denen dann die Vorfahrtregelung zu praktizieren
wire, die aber von den wartenden Schiffen wegen ihrer geringen Steuerkraft oft nur
schwer zu bewerkstelligen ist. Diesen Schwierigkeiten kann man wohl nur dadurch ge=
recht werden, daB von den wartenden Fahrzeugen ein entsprechender Sicherheitsabstand
von den Auslaufkursen gefordert wird. Ebenso wie frither die Betriebsordnung des NOK
verlangt auch § 50 (2) SShSO, daR die auslaufenden Schiffe die Zufahrt auf dem
kiirzesten Wege zu verlassen haben. Das bedeutet indessen nach fester und anerkannter
Praxis nicht, daf der geographisch kiirzeste Weg zu wihlen ist, sondern der Weg, der
sich unter Beriicksichtigung des eigenen Reiseweges — elbaufwirts oder =abwirts —, der
Wetter= und Stromungsverhiltmisse und des auf der Elbe durchgehenden und damit be=
vorrechtigten Schiffsverkehrs als kiirzester anbietet, Nach alledem muf nach iiberein=
stimmender Auffassung des Bundesoberseeamts?) und des Senats*”) vor den Molen=
kopfen der beiden Vorhifen ein sich nach der Elbe zu trichterformig verbreiterndes
Gebiet freigehalten werden. Die Seiten dieses Trichters werden je nach den Strémungs=
und Windverhiltnissen mehr oder weniger weit nach Osten oder Westen zu verlegen
sein. Umgekehrt findet das Vorfahrtsrecht der auslaufenden Schiffe dort seine Grenze,
wo seine Inanspruchnahme das Gebot, die Zufahrt auf kiirzestem Wege zu verlassen,
verletzen wiirde. Anders ausgedriickt kénnen auslaufende Schiffe die einlaufenden nicht
an jeder Stelle des Zufahrtsgebietes zum Ausweichen zwingen, sondern regelméfig nur
im ,Trichtergebiet”. Dabei muf auch beriicksichtigt werden, da insbesondere die war=
tenden Schiffe, wie erwihnt, oft nur geringe Steuerkraft haben, so daB sie nicht uner-
wartet zum Ausweichen in der Lage sind (Bundesoberseeamt a.a.0.).

1. Kausalzusammenhang, Fernschidigung

Probleme der adiquaten Kausalitit zwischen mehreren Ereignissen tauchen sowohl im
Zusammenhang mit der Beurteilung von Kollisionsgeschehen auf, als auch bei der oft
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-eitigen Frage, ob die geltend gemachten Schiden auch tatsichlich durch den Schiffs=
‘fall entstanden sind oder eine andere Ursache haben. Wegen des letzteren Punktes

;1. unter D.

n anschaulicher Fall, der sowoh! das Problem der Fernschidigung im Sinne des § 738 ¢
GB n. F. als auch die Frage des zurechenbaren Kausalzusammenhangs zwischen
1em Ursachenereignis und einem spéteren Schadensereignis behandelt, ist der der
'm OLG?) und BGH?) iibereinstimmend beurteilten Nebelkollision zwischen ,Ecco
isa” und ,Maren Skou” bei der Tonne 23 auf der Unterelbe. ,Ecco Luisa” sank und
Stunden spéter lief die ,American Reliance” auf das Wradk auf. OLG und BGH waren
r Ansicht, da die erste Kollision durch EL verschuldet worden war, wihrend beim
veitunfall auch ein Verschulden der AR mitgewirkt hatte.

ar umstritten war, ob zwischen dem Erst= und dem Zweitunfall iiberhaupt ein
wsalzusammenhang bestand und nicht vielmehr angenommen werden miifite, dafl
:ser Zusammenhang nach der fritheren — aber sehr einprigsamen — Terminologie
iach  dazwischenliegende Ereignisse ,unterbrochen” worden war; nach heutiger
are’®) mufl wohl zwischen den Ereignissen ein Rechtswidrigkeitszusammenhang be=
¢hen, muB mit anderen Worten das Zweitereignis noch dem ersteren zurechenbar,
h. vom Schutzzweck der Anspruchsnorm umfaflt sein. Als diesen Zusammenhang
sschlieBend war vorgebracht worden, daf die Wasserstrafenverwaltung sich nicht
sleich hinreichend um die Kennzeichnung des Wracks bemiiht habe, daR ferner die
hrung der AR trotz erfolgter Warnung vor dem Wradk die Reise fortgesetzt und
bei nicht geniigend auf die von ihm ausgehende Gefihrdung geachtet, sowie schlieB=
h, daB wider Erwarten keine UKW=Verbindung zwischen dem Lotsen der AR und der
1darzentrale zustande gekommen war.

le diese Umstinde, obwohl teils verschuldet, haben nach Auffassung der beiden
sergerichte den Zurechnungszusammenhang nicht ausgeschlossen, sondern die Mog-=
hkeit des Eintritts der Beschddigung der AR durch das Wrack generell erheblich erhoht.
inliches war auch in der fritheren Rechtsprechung des BGH angenommen worden,
z. B. im Falle des Verlustes eines Ankers im Fahrwasser, der trotz Suche durch die
stdndige Behérde nicht gefunden werden konnte und viel spiter einem anderen Schiff
haden zufiigte®). Von mehr akademischem Wert war die weitere Frage, ob hier ein
II der sog. Fernschidigung vorlag. Wir haben das bejaht. Der BGH hat die Frage
‘engelassen. Zwar war EL im Augenblick des Zweitunfalls kein Schiff im Sinne der
i 734 ff. HGB mehr, sondern nur nodh ein Wrack. Da es jedoch jene Eigenschaft noch
sa}, als seine Fithrung die Ursache fiir den Erstunfall setzte, haben wir § 738 mit
736 HGB a. F. angewandt mit der Folge, dal das Verschulden jedes der drei beteiligten
hiffe zu priifen war und jedes seinem Schuldanteil entsprechend haftete. Wasser=
eyer®?) hat dieser Ansicht widersprochen, da von einer Fernschiadigung nur die Rede
‘in konne, wenn .der Fernschidiger sich z. Z. des Unfalls in der Nihe des geschidig-
n Schiffes befinde. Dafiir gibt aber die Bestimmung keinen Anhalt. Sie setzt nur einen
ausalzusammenhang voraus.

) VersR 1972 S. 1118
1 VersR 1974 S. 543

1 L o S o S
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Fernschidigung liegt auch in den nicht seltenen Fillen vor, daR der geschleppte, selbst
mandvrierunfihige Anhang eines Schleppers, etwa ein Ponton™) oder ein zum Abs
wracken bestimmtes Schiff*?), sich auf der Schleppreise losreifit und ein anderes Schiff
mit ihm kollidiert, weil der Schlepper nicht die gebotenen Vorsichtsmafnahmen ergriffen
hatte, indem er sich etwa in die Nihe des Anhangs legte und ihn bei Anniherung
anderer Schiffe anleuchtete oder auch das fremde Schiff warnte. Ein Verschulden der
Schlepperfithrung ist auch darin gesehen worden, daf verabsiumt worden war, vor An-
tritt der Schleppreise im Winter, die u. a. durch den Englischen Kanal fiihren sollte und
auf der daher damut gerechnet werden muBlte, da8 die Schleppverbindung bei schlechtem
Wetter einmal reiflen wiirde, auf dem nicht bemannten Anhang Fahrtstérungslichter an=
zubringen. Die Frage, ob auf einem nicht bemannten Anhang auch auflerhalb des Gel-
tungsbereichs der SSchSO (vgl. deren § 2 [1] Nr. z0) generell oder doch jedenfalls unter
solchen Verhaltnissen Fahrtstorungslichter angebracht werden miissen, ist allerdings in
der Literatur umstritten. Der Senat hat sich in diesem Falle dafiir ausgesprochen. Der
BGH hat diese Entscheidung insoweit bestitigt®).

C BEMERKUNGEN ZUM PRIMA-FACIE-BEWEIS

Im Schadensersatzprozef aufgrund von Schiffsunfillen spielen Fragen des Beweisrechts
aus den bekannten Griinden eine besondere Rolle.

Die Regeln des prima=facie-Beweises sind nach h.M.36) dann anwendbar, wenn ein Ver=
stoff gegen eine Norm oder eine aus der Praxis entwickelte Ubung vorliegt, die
ein bestimmtes nautisches Verhalten vorschreibt. Als Normen dieser Art kommen z. B.
in Betracht die in den Regeln 17—26 SStrO enthaltenen sog. Fahrregeln und die Vor-
schriften der SSchSO iiber die Vorfahrt. Aus Regel 29 SStrO hat der BGH%) das in
diesem Zusammenhang fiir eine Beweisvermutung beachtliche Gebot entnommen, auf
den frilheren Minenzwangswegen die Markierungstonnen an der Badkbordseite zu
lassen.

Sehr umstritten ist, ob eine solche fiir den prima-facie-Beweis beachtliche Ubung auch
fur das Stellen eines Ausgucks auf der Back — statt in der Briickennock — bei Nebel
und/oder Revierfahrt anzunehmen ist. Das OLG Bremen®) hat das angenommen, da
insoweit die seemdnnische Praxis ein bestimmtes durch stindige Ubung festgelegtes
Verhalten erfordere. Mein Senat ist zu einer gegenteiligen Auffassung gelangt®®). Er
hat erwogen, daB Regel 29 SStr.O kein bestimmtes Verhalten vorschreibt, sondern nur
die allgemeine Sorgfaltspflicht unterstreicht.

Die Losung des Problems hingt m. E. nicht allein davon ab, ob die seeminnische Praxis
ein bestimmtes durch stindige Ubung festgelegtes Verhalten erfordert, wie der Bundes=
gerichtshof ausgesprochen und an welche Regel sich das OLG Bremen gehalten hat

33) HansOLG Urteil vom 27. I11. 1969, 6 U 179/68
34) VersR 1974 S. 566

35) VersR 1975 S. 566

36) z. B. PriiSmann Anm. D 2 zu § 735
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ielmehr muB die Frage beantwortet werden, ob man sagen kann, daf das Stellen eines
usgucks auf der Back regelmifig geeignet ist, Unfille zu verhiiten, die sich aus den
ssonderen Verhéltnissen entwidkeln, wegen der der Ausguck dort hingestellt wurde.
‘ach meinem Dafiirhalten, gewonnen aus iiber 2s5jihriger Beobachtung und Beurs
ilung von Schiffsunfillen, kann man eine solche RegelmifBigkeit nicht annehmen,

denfalls nicht in auch nur annihernd gleichem MaBe wie das fiir die Beachtung z. B.
't Fahrs insbesondere der Ausweichregeln der SStrO gilt. Der Beachtung einer Aus=
cichregel kommt fiir die Entwidlung einer unfalltrichtigen Lage eine ungleich grifere
:deutung zu als dem Stellen eines Ausgucks auf der Back, zumal wenn bei Sichtvers
inderung Radarbeobachtung méglich ist. Dariiber hinaus hat sich in zahlreichen Fillen
rrausgestellt, da ein Ausguck auf der Back praktisch auflerstande war, zur Verhinde=
ng eines Unfalls Wesentliches beizutragen. Diese meine Auffassung deckt sich mit
'm Ergebnis von Untersuchungen, die Hinsch anhand zahlreicher Seeamtsspriiche durch=
:fithrt hat%%). Danach wurden auf 49 Schiffen insgesamt 54 Ausguckleute auf Back
d Briicke eingesetzt. Nur iiber zwei Ausgudksleute auf der Briicke findet sich ein
:nweis in den Seeamtsspriichen, daf8 sie zumindest zum Erkennen und Verfolgen des
:gners beigetragen hitten. Unbeteiligt waren dagegen alle Ausgucksleute, die auf
r Back gestanden hatten und alle 28 Ausgucksleute, die bei Sichtweiten unter 2 sm
if der Back eingesetzt worden waren. Freilich bekommen die Seedmter und die Gerichte
r die Fille vorgefiihrt, in welchen sich Unfille ereignet haben, nicht aber die sicher
hlreichen Beinahe-Unfille. Ich kann mir aber nicht recht vorstellen, daf bei ihrer
cisterung der Ausgudk auf der Bac im Durchschnitt eine wesentlich gréflere Rolle
:spielt hat. Bei schlechter Sicht sieht zwar der Ausguck den Gegner frither und hért
n vielleicht auch besser als die Schiffsfiihrung auf der Briicke, zumal wenn diese
htern liegt. Allein aufgrund seiner entsprechenden Meldung darf aber die Schiffss
hrung keine Rudermanéver ausfithren, die vielleicht noch Erfolg gehabt hitten.
aschinenmanéver auf kurze Distanz haben dagegen meistens keine Bedeutung mehr.
sgesehen davon bleibt dem Ausguck bei gefdhrlicher Anndherung auf kurze Distanz
: kaum mehr Zeit zur entsprechenden Meldung, er muff vielmehr, wenn sein Standort
’llisionsbereich zu werden droht, darauf bedacht sein, sich selbst in Sicherheit zu
ingen. Gelegentlich gelingt nicht einmal das.

it diesen Ausfithrungen will ich selbstverstdndlich nicht, was ich besonders betonen
chte, zu der Frage Stellung nehmen, ob es sinnvoll und notwendig ist, je nach Sachs
3e einen Ausguck auf die Badk zu stellen. Oft wird das schon deswegen erforderlich
in, weil mit Ankermanévern gerechnet werden muf oder entsprechende 6rtliche Vors
hriften bestehen. Die Uberlegungen der zustindigen Gremien auch in der Bundess
:publik hierzu sind noch nicht abgeschlossen. Insbesondere wird die Frage gepriift, ob
ie Leistungen des Ausgucks nicht intensiviert werden kdnnen, was nach den bisherigen
fahrungen gewil wiinschenswert wire. Dann miifite zu gegebener Zeit unsere Frage
ach der Anwendbarkeit des primasfaciesBeweises neu iiberdacht werden.

‘ach alledem wird man das Fehlen eines Ausgucks nicht zur Begriindung einer primas
cie=Beweis=Vermutung fiir ein urséchliches Verschulden der Schiffsfilhrung annehmen
Onnen. Im Einzelfall kann, wie zur Klarstellung bemerkt werden mag, das Nichts
'setzen des Ausgucks sehr wohl unfallursichlich und auch schuldhaft sein.
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nnahme eines prima-facie-Beweises mégen bestehen
rschriften iiber Nebelsignale, da auffallend haufig be«
gegeben, aber vom Gegner nicht gehdrt wurden. In
daB8 das gehérte Signal nicht den Vorsdhriften ents
aur das Glodkensignal, nicht aber die wegen seiner
er SSchSO erforderlichen weiteren 3 (jetzt 5) Einzels
iff. = n. F.) gegeben; hier hat der Senat einen primas
fes angenommen??).

einer Kollision mit einem an erlaubter Stelle liegen=
hrenden Schiffes anerkannte primasfacie-Beweis auch
iiber Grund*®) oder durchs Wasser keine Fahrt macht,
rO Regel 1c Abs. 5 ,in Fahrt” ist, d. h. weder vor
sitzt. In beiden Fillen haben wir die Annahme eines
Grundgedanke der Uberlegung, hier eine Verschuldens-
inehmen, ist die Tatsache, daf ein vor Anker oder am
lle) liegendes Schiff sich in dieser Zeit nicht in einem
t und daher nicht in der Lage und auch nicht ver=
m nihernden Fahrzeug nach den Ausweichregeln aus
ser nicht zu, wenn das Schiff, obwohl ,in Fahrt” im
Wasser oder dem Grund keinen Raum gewinnt. In
2 Ausweichregeln beachten. Daher kann man nicht
deren angefahren wird, diesem regelmifig ein Vors
t in einer jiingeren Entscheidung diese Frage offen=

INSBESONDERE NUTZUNGSVERLUST
ORTEILSAUSGLEICHUNG

werden heute zumeist durch kontradiktorische Scha=
iegt. Hinsichtlich des rechtlichen Charakters dieser
mir 1953 begriindete Auffassung wohl als absolut
ch um Schadensfeststellungsvertrige der Kollisions=
eisungsgebundene Experten abzuschlieBen pflegents).
xperten der beiderseitigen Versicherer, die ihrerseits
agsbedingungen von den Parteien hierzu ermichtigt
: Praxis auch als durchaus praktikabel erwiesen, wie
kann, da es nur noch selten Streitfragen gibt, die
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Im Bereich der Seeschiffahrt geht man wegen der zeitlich und nach Fahrtgebieten sehr
unterschiedlichen Verdienste allgemein von einem Durchschnitt der letzten drei Reisen
vor dem Unfall und den — gegebenenfalls nach erfolgter Reparatur — anschlieBenden drei
Reisen aus und zieht ersparte Kosten ab. Handelt es sich um die erste Reise des Schiffes,
oder sollte es nach der Unfallreise abgegeben werden, so kann man sich nicht damit
helfen, daB man dann nach der einen oder anderen Seite statt von 3 von 6 Reisen den
Durchschnitt nimmt. Denn das konnte bei steigendem oder fallendem Frachtenmarkt
leicht Verzerrungen ergeben®2). Das wiirde iibrigens auch dann der Fall sein, wenn die
an den Unfall anschlieBende Reparatur lingere Zeit in Anspruch nimmt. Man muf sich
dann auf andere Weise zu helfen versuchen, etwa die Ergebnisse vergleichbarer Schiffe
heranziehen.



