Nachschlagewerk: ja
Amtliche Sammlung: nein

g%nnenschiffahrtsstraﬁenO v. 19. Dezember 1954, BGBlL II 1137,
8% 38, 39 -

a) Zur Frage des Kursweisungsrechtes des Bergfahrers bel o
‘einer von dem Ublichen Schiffahrtskurs abweichenden Kurs-

veisung.

b) § 38 Nr. 1 Abs. 2 BSchSO findet auf Seitenkandle keine

Anvendung.
5 | ' Schiffahrtagericht
B Urt. v. 13. Jamuar 1964 - 11 ZR 103/62 - Sopttemrrtsobergoe

richt Xarlsruhe



Verkiindet _
am 13. Januar 1964

Schorm, Justizangestellter
als Urkundsbeamter der

Geschédftsstelle
In Namen d e s Volkes
In dem Rechtsstreit
1. Firma R.. Rheinschiffahrts-GmbH, H /X -
y K _str. s vertreten durch den Geschdfts-
fihrer W: X s H s

2. Schiffsfihrer R W , D ~B )
An Birkenschlag 12, :

Beklagte und Revisionskléger,
- Prozeflbevollméchtigter: Rechtsanwalt -

gegen

die 7 . Versicherungs-Aktiengesellschaft, General-
Représentanz, D -A s L str. .,

Kldgerin und Revisionsbeklagte,

- ProzefBbevollmichtigte: Rechtsanwalt Prof.Dr.. . und
Rechtsanwalt Dr. -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
nindliche Verhandlung vom 13. Januar 1964 unter Mitwirkung
des Senatuprédsidenten Jr. Fischer und der Bundesrichter
Dr. Norr, Liesecke, Dr. Bukow und Dr. Schulze

fir Recht erkannt:

-Auf die Revision der Beklagten wird das Urteil
des 3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Schiffahrts-
obergerichts - Karlsruhe vom 4. Mai 1962 aufgehoben.
Die Sache wird zur anderweiten Verhandlung und Entschei-
dung, auch liber die Kosten der Revision, an das Beru-
fungsgericht zuriickverwiesen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

Tatbestand:

Am 19. Mai 1957 gegen 19 Uhr stieBen zwischen Neckar-
kn 119,6 und 119,7 auf der geographisch linken Seite des
Horkheimer Schiffahrts~ und Kraftwerks-Kanals etwa 100 m
“unterhalb des Hochwasserabschlusses daéjzu P41 (in nordli- -
cher Richtung) fahrende MS "M " ynd das zu Berg fahrende
M3 "E " mit ihren Steuerbordvorschiffen zusammen,
Es herrschte klare Sicht, der Wind kam von Osten in Stérke 1
bis 2. MS "M " (683 t, 60 m lang, 7,70 m breit, 450 PS)
war leer, es war bei der Kligerin versichert. Das MS
"E: " (1279 t, 80 n lang, 9,50 m breit, 590 PS), das
mit 1021 t Kohlen beladen war, steht im Eigentum der Beklag-
ten zu 1. und wurde vom Beklagten zu 2 verantwortlich gefiihrt.

Die Kldgerin behauptet, die Begegnung hitte einer.
schiffahrtsiibung entsprechend Steuerbord an Steuerbord
durchgefiihrt werden niissen, so daB MS "E " falschen
Kurs gefahren sei. Sie macht aus gesetzlich und vertraglich
auf sie libergegangenen Recht mit der Klage den an MS "M "

entstandenen Schaden in Hohe von etwa 5865,80 DIl geltend.

Die'Beklagten bestreiten eine solche Schiffahrtsiibung
und,fﬁhren’dié Kollision darauf zurick, dafl MS "M on
der Steuerbordkursweisung des NS "E " nicht gefolgt
seil; "M " hiitte sich in der rechten Fahrwasserhdlfte
halten nmilssen. Vorsorglich hat.die Beklagte zu 1 mit dem
an "E " entstandenen 8chaden von angeblich.le777;30 DU
aufgerechnet. : - '

Das Schiffahrtsgericht und das Schiffahrtsobergericht
haben die Alleinschuld des Beklagten zu 2 an dem Unfall an-
genommen und die Klage dem Grunde nach filir gerechtfertigt
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erkliirt. Das Berufungsgericht hat.die Revision zugelassen.

i1t der Revision verfolgen die Beklagten ihrer Klage-.
auuclsungqantrag weiter. Die Klégerin bittet um Zuruckwel_ o
sung der Revision. '

Entscheidungsgriindes

I. Das Berufungsgericht fiihrt aus: Ls kinne dahingestellt
bleiben, ob die Vorschrift des § 38 Nr. 1 Abs. 2 BSchSO,
wonach auf Flissen die Bergfahrer den Talfahrern nach Mog-
lichkeit die tiefe Seite des Fahrwassers (Grube)'zu iiberlas-
sen hat; auf die Unfallstelle im XKanal anzuwenden sei. Es
habe sich némlich fiir die Unfallstelle ein Schiffahrts-
brauch dahin gebildet, dafl die Bergfahrt der Talfahrt die
linke (westliche) Seite des Fahrwassers iiberlédBt. Diese:
Ubung habe sich deswegen herausgebildet, weil zwischen

kn 119,5 und 120 die Strecke infolge der FluBkrimmung,

der Uferbewachsung und der Verengung durch den Hochwasser-
abﬁchluB uniibersichtlich qeLupddl stanib Vorhandene btro— 
rmung je nach den Turblnenelncata im Krafhwerk 850 stark

cein kénne, daf die Talfahrer am unteren Ende des Ab-
schlusses nach Backbord versetzt wiirden. Zwar entfalle bei |
Pestehen einer bestimmten Ubung nicht das Kursbestimmungs-
recht des Bergfahreru. Das Bestechen des Beklagten zu 2 auf
dem“Recht, ohne ersichtlichen Grund einen Kurs entgegen

der Ubung zu erZwingen”, sei aber miBbréduchlich im Sinne
einer schuldhaften Verletzung der durch § 4 umrissenen
Pflichten eines Schiffsfiihrers. Dazu komme: Der Taliahref_
habe rechtzeitig zur Xlarstellung Backbordsignale (blaue
Seitenflagge, zwel kurze Tone) gegeben. Darauf habe der.
Beklagte zu 2 zundchst mit dem Signal eihmal lang {Achtungs-
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signal), das zur Kursbestimmung'nichﬁ géeignet'gewesen sei,
geantvortet; sein zweites Signal (einmel kurz) habe er

erst kurz vor dem Zusammenstof, also verspdtet, gegeben.
Der Beklagte zu 2 sei ferner verpflichtet gewésen,‘die_'
‘Fahrt umgehend einzustellen, solange der Begegnungskurs
nicht geklért gewesen sei. Wiirde er ebénSO'Wie die Schiffs- -
fihrung von "M " sein Schiff auf kiirzeste Entfernung
stdndig gemacht haben, so wire der Zusammenstof vermieden
worden; er als Bergfahrer habe eine kilrzere Strecke zum
Anhalten benotigt als der Talfahrer. |

Eine schuldhafte'Mitverursachung des Unfalls durch
die Flhrung von "M " sei zu verneinen. "I " habe
keine iiberhShte Geschwindigkeit gehabt. Es sel ein Ausguck
auf dem Vorschiff von "M: " aufgestellt gewesen, die
Fﬁhruhg von "M " habe dem Bergfahrer rechtzeitig
ihre Kursabsichten mitgeteilt. Als "X " bereits 80 m
oberhalb des Hochwasserabschlusses angelangt gewesen séi
und "E “' " sich noch zwischen km 119,5 und 119,6 be-
wegt habe, habe die Fiihrung von "M " noch darauf ver-
trauen diirfen, daf ihr der Beklagte zu 2 der Ubung entspre-
chend die linke Seite des Fahrwassers zuweisen werde. ‘

"M " gei auf kiirzeste Entfernung, ndmlich 30 m unter-
halb des Abschlusses, zum Stehen gekommen. Das verspidtete
Kurssignal von "E " habe "Mi " nicht mehr be- -

folgen konnen.

II. Das angefochtene Urteil hdlt der rechtlichen Nachprii- -
fung nicht stand. ‘ a

1. Wie‘der Senat in seinen VersR 1963, 825, 826 abgedruck-
~ten Urteil (vgl. auch BGH VersR 1961, 532, 533) ausgefiihrt
hat, darf der Bergfahrer dem Talfahrer nach § 38 Nr. 1 auch



elnen vom ubllchen Kurs abweichenden Weg welsen, wenn dle—.g
ser fiir den Talfahrer geeignet ist, und der Talfahrer muB
“nach § 39 Nr. 1 diesen Weg nehmen. Es darf hierdurch aber
keine Gefahrenlage entstehen, wie dies insbesondere bei .
gcharfen FluBkrimmungen der Fall sein kann. VWenn der Berg-

.- fahrer damit rechnen muB, daB der Talfahrer,das optische

vignal (blaue Seitenflagge oder Blinklicht nach Bild 27, -

'_._§ 38 Hr. 3 a fir Steuerbordbegegnung oder Nichtzeigen die-

ser Flagge oder dieses Lichtves nach § 38 Nr. 2 fiur Back-
bordbegegnung) nich% rechtzeitig, d.h. in einem Zeitpunkt
wahrnehmen kann, in dem der Talfahrer die-Kursweisuﬁg des
Bergfohrers noch ohne Gefahr befolgen kann, so mufl er .
feohtzeitig das akusiische Signal nach § 38 Nr. 4 geben.
UnterlaBt der Bergfahrer die rechtzeitige Zeichengebung,
so 1ldBt er dem Talfahrer keinen geeigneten Vieg frei (§ 38
Nr. 1 8. 2).

Das bedeutet fiir den vorliegenden Pall, wenn zunéichst
die Feststellung des Berulungsgerichts tiber den Schiffahrts-
brauch der Steuerbordbegegnung als richiig unterstellt wira:

Die Ansicht des Berufungsgerichts, der Bergfahrer
handle: schuldhaft, wenn er ohne zwingenden Grund von dem
iblichen Kurs abweiche,'kann in dieser Allgemeinheit nicht
gebilligt werden. Der Satz konnte nur fir den Fall gelten,
daB nach den ortlichen Verhiltnissen fiir ein gefahrloses
Begegnen lberhaupt kein anderer als der gebrduchliche Kurs
in Froge kidme, also nur dieser den fiir den Talfahrer geeig-
reten Yey bilden konnte. Die Peststellungen des Berufungs-
gerichts Uber die Srtlichen Verhdltnisse an der Unfall- |
stelle berechtigen nicht zu einer solchen Annahme; von
einen zwingenden schiffahrtsbrauch kenn nicht gesprochen
werden. Ein Verschulden des Beklagten zu 2 kaun daher nicht



schon darin gesehen werden, daB er einen von dem iiblichen
Weg abweichenden XKurs gewiesen hat.

Es kommt alsoc darauf an, ob der Beklagte zu 2 recht-
aeltlb und geniligend den Kurs zur'Vorbleahrt an Backbord
‘geviiesen und ob die Schiffsfithrung von "M =~ die Wei-
sung nicht befolgt hat. Das Berufungsgericht geht anschei-
nend davon aus, daf der Talfahrer, als sich die beiden
Pahrzeuge auf etwa 300 m oder mehr in Sicht bekamen, noch
~nicht erkennen konnte, daB der Bergfahrer keine blaue Flagge
zeigte und damit gemdB § 38 Nr. 2 dem Talfahrer den Weg zur
Vorbeifahrt an Backbord wies. Es fehlt aberieine TFeststel-
lung dariiber, wann der Ausguck von "N " frilhestens das
erkennen konnte und ob in diesem Zeitpunkt'der Palfahrer.
der damit fesitstehenden Kurswelsung des Bergfahrers fir
Backbdrdbegegnung noch ohne Gefahr hitie Folee leisten
konnen, was vor allem fiir die Prage der Mitschuld der Fiih-
rung von " " yon Bedeutung ist. Was sodann die Schall-
zeichen anlangt, so ist im angefochtenen Urteil ausgefiihrt,
der Talfahrer habe rechtzeitig zur Klarstellung seiner Kurs-—
absichten entsprechende Signale (also Backbordsignal, zwei
kurze Tdne) gegeben. Dieser Satz zeigt, daB das Berufungs-
gericht die Rechtslage verkannt hat. Der Talfahrer muB von
den Kursabsichten des Bergfahrers ausgehen; er muB sich .
fragen, welchen Fahrtweg der Bergfahrer wdhlt, wobei maBge-
pend ist, ob der Bergfahrer die blaue Seitenflagge (odér
das Blinklicht) zeigt oder nicht; mit dem der Kursweisung
des Bergfahrers entsprechenden Zeichen kann der Talfahrer
die Lage klarstellen (vgl. den vom Senat entschiedenen Pall
VersR 1961, 125, 126). Kann der Talfahrer die Steuervord-
seite des Bergfahrers, an der die Zeichen zu setzen sind,
nicht einsehen, fihrt jedoch der Bergfahrer einen klaren
Kurs, so kann der Talfahrer ein in Ubereinstimmung mit die-



sem Kurs stehendes Zeichen fiir Backbord-~ oder Steuerbordbe-
gegnung gebhen. Dagegen darf der Talfahrer secine_eigenen -
Kursabsichten nicht in einer Weise "klarstellen", die

. nichte anderes bedeutet, als daB er nunmehr dem Bergfahrer

den Kurs weist, insbesondere ihm eine Anderung seines bis-
herigen KuréeS'vorschreibt, Das ergibt sich klar aus § 38
lNr. 4. Nach dem Tatbestand des erstiichterlichen Urteils,
den sich das Berufungsgericht zu eigen gemacht hat, hat

HS Y"E - " geinen Kurs.entlang dem linken Ufer "bei-
behalten". Damit soll offensichtlich gesagt sein, das
"E " schon bei Insichtkommen die geographisch linke

Yahrwasserhdlfte befuhr. Dann bedeutet aber die. "Klarstel-
lung" durch den Palfahrer nichts anderes, als daB er vom .
Bergfahrer verlangte, er solle die linke Fahrwésserhélfte‘
verlasgen und nach Backbofd'ausweicheno_Dazu‘war-der’Tal—
fahrer nicht verechtigv;: er muBte dem Bergfahrer die Kurs-
weisung Uberlassen. Falls er trotz des'klaren'Kurbeq von

"z " Uber dessen Kursabsichten im Zwelfel war, hatte
er nur ein Achtungssignal abgeben durfen, um die ausdrick-
liche Kurswelsung des Bergfahrers herbeigzufithren. Eine
anaere Beurteilung kidme nur in Frage, wenn MS "M LY
Augenbllcn seiler olbuaWabsaoa gar nlens mehr die. Moglich—
keit gehabt héatte, die Begegnung an Backbord herbeizufiithren.
‘Davon kann aber nach den Stromungs- und Windverhidltnissen
und bei der bisherigen ¥ahrweise von "I "in Kanalmitte
und von "E " in der linken FahrWasserhélfte keine
Rede sein. |

Jenn ein Bergfahrer eine von dem ubllchen Kurs abwei-
chende Kursveisung gibt und die Kurse beider Fehrzeuge
- nicht jede Gefahr des Zusammenstoflens ausschlieBen (§ 37
Nr. 2), so kann insbesondere an FluBkrimmungen eine Zeichen-
cebung des Bergfahrers nach § 38 dr. 4 erforderlich sein.



In vorliegenden Fall muBte der Beklagte zu 2, wenn er seinen
Kurs beibehalten wollte, das Signal zur Vorbeifahrt an Back-
bord (ein kurzer Ton) spitestens geben, als er das Sfeuer—
bordbegegnungssignal von "M " gehdrt hatte. Ob nicht
schon friher, bedarf noch der. Priifung durch das Berufungs- .
: gerlcht dabei kommt es darauf an, wann der Beklagte zu 2 °
das Signal spétestens geben muBte, um dem MS "M "”zu
ermdglichen, auf die rechte Fahrwasserh#lfte auszuweichen;
dies alles unter der Voraussetzung, dafB der iibliche Xurs
fir die Talfahrt in der linken Fahrwasserhdlfte verlief.

Das Berufungsgericht stellt fest, "E * habe
das Backbordsignal von "M " mit einem Schallsignal
beantwortet, und zwar versehentlich mit einem Achitungssig-
nal (langer Ton). Im angefochtenen Urteil wird diese Fest-.

stellung in4Wurdigung der Aussagen des Lotsen Sch auf
"L " und des Beklagten zu 2 im Ermittlungsverfahfén
getroffen. Schm: hat dort bekundet, das Antwortsignail

von "E " sei cin kurzer Ton gewesen. Der Beklagte

zu 2 hat dort angegeben, er habe das Signal "mit einem
~ langen Ton beantwortet, d.h. ich gab das Kurssignal fiir
steuerbord (1 kurz), habe den Ton aber etwas linger gegebven,
um ihn deutlich zu machen". Die Beweiswiirdigung des Beru-
fungsgerichts 148t nicht erkennen, ob es die Vorschrifi
des § 1.0 mit Anlage 1 zur BSchSO beachtet hat. Ein
Achtungssignal (§ 24 Nr. 1 a) ist nur ein Ton- von minde—
gtens vier Sekunden Dauer, wihrend die Dauer des kurzen
Tones etwa eine Sekunde betridgt. Aber selbst wenn "E

woein Achtungssignal gegeben haben sollte, widre dieser
Fehler nicht unfallursichlich, da das Signal auf MS "H "
nicht gehtrt worden ist. Letzteres miiBte aber der Besatzung
von "N " zum Verschulden angercchnet werden; dies um
so mehr, als sie auf das Sorgféltigste darauf zu achten



hatte, wie "E " guf das von "M: "'abgégebené
Signal reagieren werde. Die Kldgerin hat keine Umsténde -
vorgetragen, aus denen sich ergeben kdnnte, daB der A@S—_

' gucksposten auf "M " in entschuldbarer Weise das'Signai
nicht horte. Auch-wenn zugunsten der Klagerln unters tellt _
iwlrd daB das von der Besatzung des MS "M " nicht ge~ -
horte olénal ein Achtungssignal war, wurde damit ihr Ver-

~ schulden nicht entfallen. Denn "I " durfte Backbord-
kurs nur nehmen, wenn "E % Backbordsignal, also

zviel kurze Tone, gegeben hitte; das war aber unstreitig
nicht der Fall. Weiter ilaucht die Frage auf, ob der Beklagte
zu 2, der ebenfalls die Fehrweise von "K " genau beob-
achten muite, nicht noch rech*"eitig sein Béc“bordbegégnunos-
_31gnal hatte wiederholen konnen, als er wahrnahm, daf3 seine
Kursweisung von "M M nicht befolgt wurde. Das auch
dieses Signalrauf "Il " nicht gehdrs worden_hare, kann
nicht angenormen werdcn. Dagegen 1st die Annghme deé Beru~
1ung gerlchts rechtszehlerllel, daB ein kurz vor dem Zusam-
menstofl gegebenes Bignal rechtlich bedeutungsloq ist.

Ein weiteres Verschulden des Beklagfen zu 2 sieht _
das Berufungsgericht darin, daB er, der als Bergfahrer zum
Anhalten eine kiirzere Strecke benttigt habe als das zu Tal
Tahrende MS "Il ", nicht ebenso wie "M " sein
Schiff auf kurzeste Intfernung stdndig gemacnt habe° Fir
diese Ancicht des Berufungugerlchts fehlt es an einer aus--
reichenden Begriindung. Im Tatbestand des erstrichterlichen
Urteils ist festgestellt, daB der Zusammenstof (jé mit dem
steuerbordvorschiff) etwa 100 m unterhalb des Kochwasserab-
schluoses erfolgt gei. Hach den (in der Beilagemappe befind-
lichen) Lageplan liegt der HochwasserabschluB bei Kanal km
119,760 (nicht 119,720, wie das Schiffahrtsgerlcht analmmt)
Die hOlllolOn hat daher etwa bei km 119,660 stattgefundeno
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Wenn man davon ausgeht, daB in dem Augenblick, als fiir

"L " das MS “E " in Sicht kam, das Vorschiff
von "E " noch 200 bis 250 nm vonm Hbchwasserabschluﬁ
entfernt war (vgl. die vom Berufungsgericht zitierte Aus-
sage des Ausguckpostens), sich also etwa bei km 119,530 be-
‘fand, so hat "E N " von diesem Zeitpﬁnkt an bis zum
ZusanmenstoB 130 m zuriickgelegt. Ob diese Zeugenaussage

zu Lasten der beweispflichtigen Beklagten dem Urteil zugrunde-
_zulegen ist, wird das Berufungsgericht im Wege der Bewels-.
wiirdigung zu priifen haben. Da nach der Feststellung des Be-
rufungsgerichts das Vorschiff von "M " sich 80 m ober-
halb des -Hochwasserabschlusses, also bei km 119,840 befand
(nach der Aussage des Schiffsfiihrers von "M " ist er’
von seinem Ausguckposten etwa 100 m nach der Einfahrt in.
den Seitenkanal, also etwa bei km 119,870 gewahrschaut

worden), so legte "M " in derselben Zeit, in der
g " 130 m fuhr, eine Strecke von 180 m bis zur
Kollision zuriick. Auch wenn MS "M " bei der Kollision

schon zum Stehen éekommen sein sollte, widhrend "E "
noch Fahrt machte, entbehrt die Ansicht des Berufungsge-
richts, die Kollision wire vermieden worden, wenn sich

die Fihrung von "E ‘M ebhenso verhalten hidtte, wie
die von "M ", der ausreichend_en-Begriindung° Eine
solche kann insbesondere nicht in der Ansicht des Beru-
fungsgerichtes geschen werden, "E ' als Bergféhref
habe zum Anhalten eine kilirzere Strecke bendtigt als der
Talfahrer "I B, Um zu entscheiden, ob ein schwer be-
ladener, 80 m 1ahger Bergfahrer gegenﬁber einem leeren,
60 m langen Talfahrer bei einer Stromgeschwindigkeit wvon
nur 0,5 m/seéc. eher anhalten kann, . bedarf es wdhl der An-
horung eines Sachverstdndigen. Sollte die Anhaltestrecke
Tiir beide Schiffe gleich lang sein und hdtte durch recht-



- 11 -

zeitiges Handeln beiderseits der Unfall vermieden werden
"konnen, so wilrde die Schiffsfilhrung von "M " der

. gleiche Schuldvorvurf treffen wie die von "E "

Die Schiffsfiihrung von "M " hat insbesondere

" desviegen fehlerhaft gehandelt, weil sie ohne entsprechende’
Kursweisung durch "E * Backbordkurs genommen hat
:(Schriftsatz der-Klégerin’v; 9. Februar 1961 S. 2 f) und
damit in die Fahrwasserhélfte gelangt ist, in der

"E "\schon zur Zeit des Insichtkommens gefahren
ist. Dem Berufungsgericht kann nicht zugestimmt werden,

C wenn eg - neint, der $a1fahrer habe darauf vertrauen diirfen,
daf ihm der Bergfahrer das linksseitige FPahrwasser als den
der Ubung entsprechenden und damit geeigneten Weg freigeben
werde. Ein geeigneter Weg stand dem Talfahrer auf der rech—
ten Fahrwasserseite zur Verfiigung. Der Vertraueﬁégrundsatz,
der auch bei den iiblichen Schiffahrtskursen eine Rolle
spielt, geht nicht so weit, daB das Kursweisungsrecht des
Bergfehrers miflachtet werden darf. Das wﬁrde.eihe,e:hebli—
che Gefidhrdung der Verkehrssicherheit bedeuten. Uber den
{iblichen Schiffahrtsweg gibt es, wie auch der vorliegende .
‘Fall zeigt, h#ufig verschiedene Meinungen. Demgegenuber
beruht das Kursweisungsrecht des Bergfahrers auf einex
klaren und einaéutigen gesetzlichen Regelung, an der im
»Interesse'der Verkehrssicherheit nicht géruttelt werden
dar{. Die Bedeutung des Kursweisungsrechts des Bergfahrers,
von dem nach der bestechenden gesetziichen Regelung die
Verkehrssicherheit auf BinnenwasserstraB8en entscheidend
abhingt, hat der Senat in seiner Rechtsprechung immer wie-
der betont (vgl. aﬁBer den genannten Urteilen die in Versk
1959, 608, 609; 1961, 1132, 1133 abgedruckten Entscheidun-
gen). Hitte der Gesetzgeber dem iiblichen Schiffahrisweg

die Bedeutung beigemessen, die ihm das Berufungsgericht



- 12 -

gibt, so hdtte er das Khrsweisungsrechﬁ filr die Fdlle auf-
gehoben, in denen nach den Schiffahrtébrauch'von Berg~ und
Talfahrt ein bestimmter Kurs einzuschlagen ist. Gerade da-
- von hat aber der Gesetzgeber im Interesse der Verkehrs—

* sicherheit abgesehen und das bedingungslose Weisungsreéht

' des Bergfahrers féstgesetzt. Das bedeutet micht eine Bevor-
zugung des Bergfahrers, da es ihm die Verantwortung fir den
gecigneten Weg des Talfahrers auferlegt. MiBachtet der Tal-
fahrer das Kursweisungsrecht des Bergfahrers, so ist er nur
entlastet, wenn ein Ausnahmefall des § 5 vorlie’gt°

Nach all dem mufl das angefochtene Urteil aufgehoben
und die Sache zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung
an das Berufungsgericht zurlickverwiesen werden.

Dabei wird das Berufungsgericht Gelegenheit haben;
seine Ansicht iUber den von ihm angenommenen Schiffahrts-
brauch nochmals zu Uberprifen, falls es darauf nach den
vorstehenden Ausfilhrungen ankommt. Es erscheint bedenklich,
entgegen der klaren gegensitzlichen Auffassung der zustédn-
digen Behtrden (Wasserschutzpolizei, Wassér—_und Schiff-
fahrtsaﬂt Heilbronn) eine solche schiffahrtsiibung auf Grund
der nicht ndher begriindeten Auffassung des Sachversténdigen
K , der {iberdies Angestellter des Wasser- und Schiff-
fahrtsamtes Heilbronn ist, und der von der Kl&gerin benann-
ten Zeugen (vng dagegen die Aussage des Wehrwirters
ot ) festzustellen. Zun mindesten wire filr eine solche
Peststellung notwendig gewesen, zunéchst zu kldren, wann
der Xanal fiir den Verkehr ervffnet ﬁorden ist, da fiir das
Fntstehen einer Schiffahrtsiibung eine gewisse Zeitdauer
unerliflich ist (vgl. dazu die Aussage des Inspektors N ).
Sodann fehlt im'angefochtenen’Urteil,~wie die Revision mit
Recht unter Hinweis auf den Schriftsatz der Beklagten vom



8. November 1961 rigt, jede‘Auseinandersetzung nit der
Frage, ob die Ubung sich fiir alle Fahrzeuge, also auch

fir Eingelfahrer, und nicht nur fur Schleppzuge herausge-
vildet hat. Auch darf sich das Gericht bei Feststellung
des Schiffahrtsbrauches nicht wesentlich von der Tatsache
‘beeinflussen lassen, dafl eine gewisse Fahfﬁeise zweckméBig

ware.

Falls das Berufungsgericht zu dem Ergebnis kommen
g0llte, dalB kein Schiffahrtsbrauch festgestellt werden
kann, kénnte dic zwischen den Parteien sireitige Frage
eine Rolle spielen, ob der Beklagte zu 2 nachl§ 38 Nr. 1
Lbs. 2 verpflichtet war, dem Taliahrer "I " die linke
Fahrwasse:seite zu ﬁberla sen., Dabei ist freilich dem Beru-
fungsgericht zuzustimnen, dall das nurswelqungsrecnt des
Bergfahrers nicht dadurch entfidlli, daB er diese Pflicht
verletzt; denn das Kursweisungsrecht wird nicht dadurch
aufgehoben, daB der Bergfahrer davon einen falschen
Gebrauch racht. § 38 Nr. 1 Abs. 2'i$t aber im vorliegenden
Fall ﬁberhaupt nicht anwendbar. Der Schiffahrts- und
Kraftwerkckanal isf kein ¥FluB, sondern als Seitenkanal
eine kiinstliche WasserstraBle; die Vorschrift'gilt aber
nur fir rlisse. Auflerden weist der Kanal keine "tiefe
‘Yeite des Pahrwassers (Grube)" auf; allein dzrauf stellt
es das Gesetz ab, nicht auf die Stromung (Hang), mag auch
an der Auflenseite einer FluBkrimmung meist tiefes, schnell
stromnendes VWasser vorhanden sein. Z2u einer ausdehnenden
Auslegung der Vorschrifi besteht kein Anlafl, da der Berg-
fahrer schon nach § 38 lr. 1 S. 2 verpflichtet ist, dem
Talfahrer einen geeigneten Weg freizulassen; diese Pflicht
versdiumt der RBergfahrer, wenn der von ihm gewiesene VWeg
fiir den Talfchrer wegen starken Seitenwindes und starker
Stromung gefdahrlich ist. Solche Umsténde sind aber im vor-
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liegenden Fall nicht festgestellt.
Die Entscheidung iiber die Kosten der Revision der
noch nicht entscheidungsreifen Sache bleibt dem Berufungs-

gericht uberlassen.,

Dr.¥ischer Dr.Norr Liesecke Dr.Bukow Schulze
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