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Der Unfall ereignete sich auf dem
Rhein bei Speyer (Symbolbild).

Aktuelle Rechtsprechung

Der vorliegende Beitrag von Rechtsanwalt Eckhard Boecker befasst sich unter anderem mit der
Frage, ob der Bergfahrer oder der Talfahrer fur eine Schiffskollision verantwortlich war, die unter

anderem einen hohen Kaskoschaden verursachte.

um ein Tankmotorschiff (TMS). Das TMS kollidierte mit

dem zu Tal fahrenden Fahrgastkabinenschiff (FGKS).
Die Schiffskollision ereignete sich gegen 22.05 Uhr auf dem
Rhein bei Speyer. Zu dieser Zeit herrschte dichter Nebel und es
war bereits dunkel geworden. Beide Schiffe befanden sich zum
Zeitpunkt der Schiffskollision — geografisch betrachtet — auf
der linksrheinischen Seite des Flusses.

Die Schiffskaskoversicherer des FGKS und die Schiffseig-
nerin verklagten den Ausriister der TMS auf Ersatz des Scha-
dens, der durch die Schiffskollision entstanden war. Dieser
betrug 350.282,98 Euro. Die Schiffskaskoversicherer erstatteten
dem Eigentiimer im Rahmen der Kaskopolice 342.922,72 Euro.
Denn dieser Schadensbetrag ergebe sich — unstreitig — so die
klagenden Schiffskaskoversicherer, aus der ,kontradiktori-
schen Schadenstaxe“. Dariiber hinaus meinten die Schiffskas-
koversicherer, dass der Ausriister auch die Sachverstindigen-
kosten in Hohe von 26.220,40 Euro fiir das FGKS sowie die
Expertenkosten, die die Schiffskaskoversicherer fiir das TMS
aufwendeten, erstatten miisse. Dariiber hinaus verlangte die
klagende Schiffseignerin vom Ausriister die Erstattung des
nicht versicherten Schadensbetrags in Hohe von 7.360,26 Euro.

D er Fall: Beim zu Berg fahrenden Schiff handelte es sich
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Zudem klagte sie den erlittenen Nutzungsausfallschaden in
Hohe von 117.339,04 Euro ein, fiir den er keinen Versicherungs-
schutz in seinem Versicherungsportfolio hatte. Auflerdem
klagte die Klagerin aufsergerichtliche Rechtsverfolgungskosten
plus Zinsen ein.

Die Urteile: Das Amtsgericht Mannheim gab der Klage im tiber-
wiegenden Umfang statt und verurteilte den Ausriister entspre-
chend zum Schadensersatz. Gegen das Urteil des Erstgerichts
wurde die Berufung beim Rheinschifffahrtsobergericht in
Karlsruhe, die die beklagte Seite beantragte, zugelassen. Nach
Auffassung des Zweitgerichts sei sie nur in Teilen erfolgreich,
so das Urteil am 15. Januar 2024 (AZ: 22 U 121/RHSch, rechts-
kraftig).

Der Tenor: Das Verschulden der Schiffskollision liege beim Lot-
sen ,H“ des TMS, das dem Verschulden eines Besatzungsmit-
glieds nach § 92 d Binnenschifffahrtsgesetz (BinSchG) gleich-
stehe. Die Haftung des Ausriisters gegeniiber den Schiffskas-
koversicherern ergebe sich aus der Rechtsgrundlage der §§ 7
Binnenschiffahrtsgesetz (BinSchG), 823 Absatz 1 und 2 Biirger-
liches Gesetzbuch (BGB). Dariiber hinaus sagte das Berufungs-
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gericht, dass die ,Verhaltenspflichten aus der Rheinschiff-
fahrtspolizeiverordnung (RheinSchPV) Schutzgesetze“ im
Sinne des § 823 Absatz 2 BGB seien. Aufierdem zeigte sich das
Zweitgericht davon iiberzeugt, dass die Haftung der Beklagten
nach § 92a BinSchG nicht ausgeschlossen sei, da man sich weder
auf hohere Gewalt noch auf eine zufillige Kollision mit dem
FGKS erfolgreich berufen konne.

Entscheidend fir die Bewertung einer Sorgfaltspflichtver-
letzung seien die ,Verhaltenspflichten beim Begegnen“ gemif
den §$ 6.03 sowie 6.04 RheinSchPV. Demzufolge habe sich erge-
ben, dass das TMS dem talfahrenden FGKS den Fahrtweg zu
weisen gehabt habe und der Talfahrer der Weisung folgen
miisse. Dessen ungeachtet, so das Gericht in seinem weiteren
Tenor, sei die Frage, ,ob die Kursweisung sachgemif“ gewesen
sei und, ob die Weisung hitte ,zeitiger“ gegeben werden kon-
nen. Offensichtliche Missverstindnisse, die fiir eine bevorste-
hende Begegnung der Binnenschiffe eine Gefahr auslésen kénn-
ten, seien prompt, das heifdt ohne schuldhaftes Verzogern,
aufzukliren, so die Bezugnahme des Gerichts auf eine Entschei-
dung des Bundesgerichtshofs vom 9. November 1992 (AZ: I1 ZR
192/91). Zudem gelte die , Festlegung des Begegnungskurs durch
den Bergfahrer“ generell nur fiir den nichsten Talfahrer. Ent-
scheidend sei auch, dass die Schiffsbegegnung nach § 6.04 4
RheinSchPV geeignet sein miisse. Zudem miisse der Bergfahrer
weitere Zeichen geben, wenn zu befiirchten sei, dass der Talfah-
rer die erteilte Weisung nicht erkannte oder beachtete.

Dariiber hinaus diirfe der Bergfahrer seinen Kurs nicht in
der Weise indern, der in weiterer Folge in einer Schiffskollision
enden konne, so der § 6.03 3. RheinSchPV. Dabei sei hervorzu-
heben, dass der Bergfahrer den Kurs des Talfahrers kreuzte.
Auferdem gebiete es die generelle Sorgfaltspflicht eines Bin-
nenschiffers nach §1.05 RheinSchPV einen Kurs einzuschlagen,
der zu einer unfallfreien Begegnung fithre. Dies auch dann,
wenn er mit der urspriinglich erteilten Kursweisung im Wider-
spruch stiinde. Der Talfahrer sei berechtigt, die Kursweisung
des Bergfahrers nach § 1.05 RheinSchPV dann nicht gegen sich
gelten zu lassen und umzusetzen, wenn der Bergfahrer keinen
passenden ,Weg freigelassen“ habe. Aufierdem dann nicht,
wenn besondere Verhiltnisse eine von der Kursweisung abwei-
chende Entscheidung erlaube. Die Voraussetzungen, von einer
erteilten Kursweisung abzuweichen, trage der Talfahrer.

Die vorstehende Beweislastregelung gelte dann nicht mehr,
wenn der Bergfahrer den Kurs des Talfahrers kreuze und damit
das Risiko einer Schiffskollision setze. Dann oblige dem Berg-
fahrer die Pflicht, sich zu entlasten sowie letztlich nachzuweisen,
dasserdennoch einen , geeigneten Weg freigelassen“habe, sodas
Gericht in seiner weiteren Begriindung. Besonders bei unsichti-
gem Wetter seien die Vorgaben der §$ 630 und 632 RheinSchPV
im Fokus zu behalten. Demnach miisse man anderen Binnen-
schiffen die Informationen zur Verfiigung stellen, die fur die
Sicherheit des Schiffsverkehrs bedeutend seien. Besonders dann,
wenn ein entgegenkommendes Binnenschiff auf dem Radar
erkannt werde, sei die Vorbeifahrt iiber Funk nach § 6.322. a
RheinSchPV abzusprechen. Passiere dies nicht durch den Berg-
fahrer, musse der Talfahrer die pflichtwidrig nicht erteilte Wei-
sung beim Bergfahrer einholen, so der § 6.32 2. b RheinSchPV.

Schadenshdhe: Anschliefiend duflerte sich das Gericht zur
Schadenshohe, die den klagenden Schiffskaskoversicherern
ganzlich zustiinden. Dagegen habe die klagende Schiffseig-
nerin keinen vollen Ersatzanspruch. Das Rheinschifffahrtsge-
richt fithrte jedoch aus, dass die blofRe Eigentiimerin eines
Schiffs, die nicht gleichzeitig Eignerin sei, nach §§ 92, 92¢
Absatz 92d BinSchG, § 254 BGB keine Schadensersatzkiirzung
akzeptieren miisse. Im Ergebnis habe die Schiffseignerin einen
Schadensersatzanspruch in Hohe von 49.138,22 Euro, das heifdt,
den nicht versicherten Differenzbetrag gemif} Kaskopolice in
Hohevon 7.360,26 Euro. Auflerdem stehe ihr der Charterausfall
in Hohe von 41.777,96 Euro zu. Die Schiffseignerin behauptete,
dass sie die Vergiitung fiir die Organisation sowie die Bereit-
stellung des nautischen Personals ihrer Tochtergesellschaft ,N.
Ltd“ in Hohe von 36.734,74 Euro bereits bezahlt habe. Einen
rechtlichen Grund fiir die Ersetzung des vorstehenden Betrags
liege nicht vor, so das Gericht. Dariiber hinaus habe die Schiffs-
eignerin das gastronomische Management — beschafft von der
Tochter ,E. Ltd.“ — erhalten und in Héhe von 38.826,34 Euro
zuriickzahlen miissen. Der Eigentiimer, der das Binnenschiff
vercharterte, konne auch im Rahmen der Drittschadensliqui-
dation keine 6konomischen Interessen gerichtlich verfolgen,
wenn eine eigenstindige Rechtsperson ,mittelbare Vermdgens-
nachteile“ aufgrund einer Schiffskollision erleide, so das Rhein-
schifffahrtsobergericht. Eckhard Boecker
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