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Gesetz: Rheinschiffahrtspolizeiverordnung vom 24. Dezember
1954 (BGB1 II 1411) §§ 2 Nr.4, 24 Nr.1 b, ¢
z8 Nro4; BSChG‘ § 70 '

Rechtssatz: 1. In der Rheinschiffahrt ist die Abgabe des Steuer-
bord.- oder Backbord-Schallzeichens unter der Vor-
aussetzung des § 38 Nr.4 RhSchPV(U als Passier-
signal geboten. Die Abgabe eines solchen Zeichens
verpflichtet das Fahrzeug nicht, seinen Kurs
nach Steuerbord bzw. Backbord zu richten.

2. Die Verantwortlichkeit des Schleppzugfiihrer fiir
die Fiihrung des Scihieppzugs hebt die Verantwort-
lichkeit des Kahnschiffers fiir die Filhrung seines
Kahns nicht auf. Eine mit einem Gesetzesbefehl
bestimmten Inhalts klar erkennbar in Widerspruch
stehende Anordnung des Schleppzugfilhrers darf der
Kahnfiihrer jedenfalls dann nicht befolgen, wenn
er damit sich oder andere in Gefahr bringen
wiirde.,

Aktenzeichen: II ZR 33%8.%6 0LG-Rheinschiffahrtsobergericht-

Urteil des BGH v, 27. Mirz 1958 K8ln
AG-Rheinschiffahrtsgericht
8t.Goar
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Verkiindet
am 27. Mdrz 1958

Braun, Justizobersekretir
als Urkundsbeamter der
Geschdftsstelle

Im Namen des V olkes

In dem Rechtsstreit

ez vn TSNS CARNES o "N,

Klégerin, Revisionskligerin und Revisionsbeklagte,
- ProgeBbevollmsichtigter: Rechteanwalt (NN -

gegen -

. Qie N S AG in
N ] y vertreten durch
den Vorstand daselbst,

2, den itéin Hermann VW vom Boot "DGNNNR" in
4
3.

SO CQUN, ¥V, in B
, vertreten durc rekteur daselbs ,
4, A i

pitén Jakob V¢ vom Boot "

Beklagte und Rev1sionabeklagte,
zu 3 und 4 auch Revisionsklédger,

Z ProzeBbevollmichtigte der Beklagten zu 1 und 2:
Rechtsanwalt

der Beklagten zu 3 und 4:
Rechtsanwalt Dr.

|

L4

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichishofs auf die mﬁndiiche‘
Verhandlung vom 27. MdArz 1958 unter Mitwirkung des Senatsprési-
denten Dr. Nastelski und der Bundesrichter Dr..Haidinger,

Dr. Fischer, Dr. Norr und Liesecke

fiir Recht erkannt:

Die Revisionen der Kligerin und -der Beklagten zu 3)
und 4) gegen das Urteil des 3. Zivilsenate des Oberlandes-
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Matthias Prinz
Rechtsanwalt

gerichts — Rheinschiffahrtsobergerichts - in Kdln
vom 8. November 1956 AZ 3 U 19/56 werden zuriick-
gewiesen.

Die Gerichtskosten des Revisionsverfahrens werden
der Kligerin zu 2/3, den Beklagten zu 3) und 4) zu
1/3 als Gesamtschuldnern auferlegt.

Von den aufergerichtlichen Kosten des Revisions-
verfahrens haben '
die Kldgerin die Kosten der Beklagten zu 1 und 2
in vollem Umfang, 2/3 der eigenen und 1/3 der
Kosten der Beklagten zu 3 und 4,
die Beklagten zu 3 und 4 2/3 der eigenen und
1/% der Kosten der Kligerin als Gesamtschuldner
zu tragen.

Von chhts wegen

JLaw — Gesetze und Urteile

Kostenlos mobile A

Uber 200 Gesetze
Uber 100.000 Urteile

JLaw — fiir Android
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Available on the
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JLaw —fiir iOS
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Tatbegtands

Am 19. Mgrz 1955 befand sich der Raddampfer "Dl
@' nit dem beladenen Kahn "E{ll 30" (3009 t, 110 m
lang; und dem leeren Kahn "E@)" auf erster Linge, dem
leeren Kahn "R A@R" auf zweiter Liénge auf der Talfahrt
von Mannheim nach Duisburg. Der kleinere Kahn "Egy', der
an der Steuerbordseite von "E¢ D" vefestigt war,

hing mit dem Kopf etwa 5 m hinter dem von "E(llNR",
die erste Ldnge etwa 30 bis 40 m hinter dem Boot; der Kahn

zweiter Ldnge hing auf Kreuzdrdhten hinter dem groBeren

Rahn *EqEE" - -

Als der Schleppzug gegen 16.30 Uhr die Loreley-Kriim-
mung umfahren hatte, zog ein schweres Unwetter, verbunden
mit starkem Schneetreiben, rheinaufwirts, das fiir kurze
Zeit jede Sicht nahm. Auf der Wahrschaustrecke zwischen
den Liitzelsteinen und dem Bankeck fuhr das Boot "FEjiilllR
lob 2" mit dem Kahn "Dyl R (PX 1) im
Anhang zu Berg. Danach kam ein weiterer Schleppzug, dessen
Vorspannboot "Egl} H@M" an einem Strang von 150 m Lénge
das Schleppboot "D’ und an einem Strang von 120 bis
150 m iLdnge der Xahn "Ef”" folgten. Man einigte
sich durch Signale auf eine regelwidrige Begegnung Steuer-
bord an Steuverbord. Als das Boot "DER" in die Hohe
des Xahnes "E(JR" kam, stief es mit ihm zusammen.
Der Kahn geriet mit dem Steven in die Galerie des Bootes
vor dem Steuerbordradkasten, blieb darin héngen und wurde
nach ReiBen seiner Striénge von dem Boot nach steuerbord mit-
genommen. Dann fuhr der Kahn "ERiiiiml" seinem Boot
"D achtern auf und kollidierte anschlieBend
ebenfalls mit dem Kahn "ESNNNNN - Alle drei Schiffe

wurden erheblich beschiddigt.

Die Kldgerin nimmt als Eigentiimerin des Kahnes "Eiiiiih
SR’ dic Beklagie zu 1 als Eigentimerin, den Beklagten
zu 2 als Kapitdn des Raddampfers "D die Beklagte
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zu 3 als Eigentiimerin, den Beklagten zu 4 als Kapitin des
Bootes "D fir den durch den ZusammenstoB an ihrem
Kshn entstsndenen Schaden in Anspruch. Sie ist der Ansicht,
der Unfall sei allein von den Beklagten zu 2 und 4 schuld-
haft herbeigefiihrt worden. Er sei in der Hauptsache darauf
zuriickzufiihren, daB sich der Schleppzug "DUlEER", statt
nach linksrheinisch zu gehen und entlsng dem linken Rhein-~
ufer zu fahren, durch den rechtsrheinischen Teil des Fahr-
wassers habe treiben lassen, obwohl er durch das Boot
"FE: zevwohrschaut worden sei, daB diesem ein wei-
terer Schleppzug folgte. "D N se¢i dadurch in
Zwerchlage in den Kurs und gegen den Steven des Kahnes

"E ' cctrieben. Auch den Beklagten zu 4 treffe
ein Verschulden, weil er als verantwortlicher Schleppzug-
fiilhrer angesichts des drohenden Unwetters die PFahrt nicht,
erst recht nicht mit voller Kraft, habe fortsetzen und da-
mit den XKshn "EY )" ir eine gefahrvolle Lage habe
bringen diirfen,

Mit der Klage hat die Klégerin beantragt, die Beklag
ten als Gesamtschuldner - die Beklagte zuv 1 namentlich haf-
tend wit dem Boot "DENMMNMA", die Beklagte zu 3 mit dem
Boot "1-", beide Beklagten im Rahmen des § 114 BSchG
auch personlich haftend - zu verurteilen, an die Kldgerin
einen Betrag von 55 538,63 hfl nebst Zinsen zu zahlen, und
die Pflicht der Beklagten zum Ersatz des weiteren Schadens
festzustellen.,

Tie Beklagten bestreiten nautische Pehler der Besat-
zungen ihrer Fahrzeuge. Die Beklagten zu 1 und 2 stellen
in Abrede, da8 der "D IR"-Zug die Bergfahrer unzu-
lassig nahe angehalten habes er habe vielmehr den iiblichen
Kurs der Talfahrt gewidhlt, und der Unfall habe sich im
linksrheinischen Teil des Fahrwassers zugetragen. Mit Riick-
sicht auf den groBen und beladenen Anhangkahn "EENNEEE"
have "DEE" nicht ndher an das linke Ufer herangehen
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konnen. Zur Kollision sei es durch Verschulden des "Digp"-
Zuges gekommen. Der Beklagte zu 4 hdtte als Schleppzugfilh-
rer den Ubergang von St. Goar zum rechten Ufer iiberhaupt
nicht vornehmen diirfen, da das heraufziehende Unwetter
rechtzeitig erkennbar geworden und anderseits der Talzug
bereits auf dem Bankeck gewahrschaut worden sei. Auch hidtte
der Schleppzug dann im dichten Schneetreiben ohne Orientie-
rungsméglichkeit nicht und insbesondere auch nicht ohne
Verringerung der Fahrtstufe weiterfahren diirfen. Aber auch
die Fihrung des Kahns "EQ " h&étte im Schneetreiben
die Fahrt nicht fortsetzen diirfen, sondern den Schleppzug-
fiihrer von der Weiterfahrt abhalten, notfalls selbsténdig
am rechten Ufer loswerfen und vor Anker gehen miissen. Auch
sei der Kahn zundchst zu nahe an das rechte Ufer herange-
fahren und habe sich alsdann, um den Molenkopf und die un-
tere Boje am Griins freizufahren, zu weit nach steuerbord
gehalten, so daB er zum Strom hin ausgelaufen und in den
Kurs des Talzuges geraten sei. SchlieBlich habe die Fithrung
des Kahns keine Nebelsignale gegeben.

Die Beklagten zu 3 und 4 berufen sich darauf, daB das

ungewdhnliche und pldtzlich aufgetretene Unwetter einen Fall

htherer Gewalt dargestellt habe. Auch zahlreiche andere
Schiffe seien in dem gleichen Unwetter havariert. Es hdtten
fiilr den Beklagten zu 4, da man nach oberstrom geniigend
dicht gehabt habe, keine Bedenken bestanden, die Fahrt fort-
zusetzen und den Ubergang nach St. Goarshausen vorzunehmen,
nachdem die kleine blaune Zusatzflagge auf dem Bankeck ent-
fernt worden sei. Nach dem iliberraschenden Eintrit+t des
Unwetters habe man in Hohe des Loreley-Hafens aus fahr-
technischen Griinden die Fahrt weder abstoppen noch vermin-
dern k¢nnen. Der schwere Kshn "EgiiilllJR" vire sonst

— insbesondere durch Hachten der Strdnge und weil er sich
im Bereich der einzigen Aufdrehmdglichkeit fiir die Talfah-
rer befunden hatte - erheblich geféh;det worden.
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Die- Kldgerin bestreitet, daB ihr Kahn nach steuerbord
ausgelaufen sei und seine PFihrung die Verpflichtung gehabt
hahe, sich selbstédndig aus dem Schleppzug zu lbdsen. Sie
habe nicht einmal mehr die Mdglichkeit gehabt, sich mit
dem Schleppboot zu versitdndigen. Auch habe sie keine Sig-
nale zu geben brauchen.

Wegen des Unfalls wurde vom Amtsgericht St. Goar ein
Verklarungsverfahren durchgefiihrt. Das von der Amtsanwalt-
schaft Koblenz gegen den Beklagten zu 4 eingeleitete Er-
mittlungsverfahren wurde eingestellt.

Durch Urteil des Amtsgerichts - Rheinschiffahrtsge-
richts - St. Goar ist der Klageamspruch zu 5/6 dem Grunde
nach fiir gerechtfertigt erklart und die Klage in Hohe von
1/6 abgewiesen worden. Das Oberlandesgericht hat hinsicht-
lich der Beklagten zu 3 und 4 den Zahlungs--Klageanspruch
dem Grunde nach zu 2/3 fiir gerechtfertigt erkliart und die
Sache zur Entscheidung iiber die HOohe dieses Anspruchs und
iiher den Peststellungssanspruch zuriickverwiesen. Im iibrigen
hat es die Xlage abgewiesen.

Die Kldgerin erstrebt mit ihrer Revision die Verur-
teilung aller Beklagten dem Grunde nach in voller Hthe,
Die Beklagten zu 3 und 4 verfolgen mit ihrer Revision ih-
ren Klageabweisungsantrag weiter. Jede Partei bittet um Zu-
rickweisung der gegnerischen Revision.

Entscheidungsgriindes

Das Berufungsgericht ist rechtsfehlerfrei zu der Uber-
zeugung gekommen, daf die Fithrung des "D il"-Bootes
kein Verschulden treffe, widhrend die Schiffsfilhrungen des

"DEID"-Bootes und des Kahnes "DyillllllR" die Zusammen-

st6Be schuldhaft verursacht hadtten.
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I. Hinsichtlich des Kollisionsortes und der Fahrwas-
serbreite filhrt das Berufungsgericht aus, der erste Zusam-
menstof miisse sich kurz oberhalb des Bankecks zwischen
Stromkilometer 555,2 und 555,3 zugetragen haben und auf
ten Stromes, zugleich in der rechten Hdlfte des dort im we-
gentlichen linksrheinisch verlaufenden, 120 m breiten PFahr-
wassers.

Die Revisionen der Klidgerin und der Beklagten zu 3
und 4 bezeichnen die Peststellung, das Fahrwasser.sei an
der begeichneten Stelle 120 m breit, als offensichtlich
unrichtig; nur an der unteren Boje habe das Fahrwasser
diese Breite, die sich aber bis zum Molenkopf verdoppele.
Wie jeder Rhein-Atlas aufweise, sei das Fahrwasser zwischen
km 555,2 und km 555,33 etwa 220 m breit. Daraus ziehen die
Revisionen den SchluB, die erste Kollision habe 100 m vom
Molenkopf entfernt und damit an der rechtsrheinischen Grenze
des Pahrwassers stattgefunden. Der "Dyjiiiii"-Zug sei
dalier falsch gefahren und habe die Unfdlle verschuldet.,

Tiese Riige konnte keinen Erfolg haben.

Tie Behauvtung, das Fahrwasser sei an der Unfallstelle
220 m breit, widerspricht dem eigenen friiheren Vortrag der
Kldgerin und der Beklagten zu 3 und 4, wonach das Fahrwas-
ser an der Unfallstelle nur eine Breite von 120 m gehabt
hat (Schriftsatz der Kldgerin vom 16. April 1956 S. 12 und
der Beklagten zu 3 und 4 vom 10. September 1956 S. 12).

Sie konnte schon aus diesem Grunde in der Revisionsinstang
nicht beachtet werden. Wenn im ilibrigen das Berufungsgericht
bemerkt, der erste ZusammenstoB sei zwischen km 555,2 und
km 555,5 erfolgt, so kann das .nach dem. Zusammenhang der
Entscheidungsgriinde des angefochtenen Urteils nur im Sinne
einer ungefshren Bezeichnung der Unfallstelle verstanden
werden., Denn die gegenstédndlichen Feststellungen des Beru—
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fungsgerichts ergeben, dad "D " und g 4
gzwischen km 555,1 und km 555,15 zusammengestoBen sind. Im
angefochtenen Urteil ist né&mlich auf Grund der Beweigauf-
nahme rechtsfehlerfrei festgestellt, "D@jllll’' have im
Augenblick der Kollision die untere Boje gerade erreichi
gehaht; allenfalls eben hinter sich gelassen. Die untere
Boje befand sich aber bei km 555,0. Da nach der weiteren
Festistellung des Berufungsgerichts der Kahn "E( i NGS"
an einem Strang von 120 bis 150 m an seinem Boot "Dyiilll"
hing, fand der erste ZusammenstoB jedenfal“zs{-;{g‘fﬁlétn nr;?e%'s,?. -
halb km 555,15 statt. Die Frage, ob das FalTwasse1/555,3 breifergk:
als 120 m ist und ob, eine solche groBere Breite unter-
stellt; der daraus von den Revisionen gezogene SchluBl ge-
rechifertigt ist.; ist daher nicht entscheidungserheblich.

Die iibrigen Feststellungen des Berufungsgerichts er-
geben, daB der "D@"-zug in den Kurs des "D N -
Schlevpzuges - nicht umgekehrt - hineingefahren ist, Denn
der Talzug ist, wie das Berufungsgericht ausfiihrt, an den
Litzelsteinen und bei der Begegnung mit DK 1 unterhalb der
oberen Boje am Griins den normalen Kurs gefahren; er hatte
den "I R"-2vg, das Vorspsnnboot "EYl} H@®" und das
"Damco 19"-Boot unter Zuriicklegung einer Strecke von 300
bis 400 m in stets gleichbleibendem seitlichen Abstand
passiert. Wenn das Berufungsgericht hieraus schlieBt, es
sei ganz unwahrscheinlich, daff das nach dem Anhangkahn von
"D " Ausschau heltende Boot "D’ winhrend
der noch verbleihenden Strecke von 120 bis 150 m eine ins
Gewicht fallende Kursidnderung nach steuerbord vorgenommen
habe, da es die letzten 50 bis 60 m vor dem ZusammenstoR
bereits in Backbordlage gzuriickgelegt habe, so kann dem aus
Rechtsgriinden nicht entgegengetreten werden. Auch gegen die
unter Beriicksichtigung der Stromverhdlinisse getroffene
weitere Peststellung des Berufungsgerichts, der Kahn
" sci, als er in dem Bestreben, die untere
Boje am Grins freizufahren, Steuerbordruder gab, erheblich




aus dem Kurs seines Schleppers nach steuerbord ausgeschoren
und dadurch in den Kurs des Talzuges geraten, bestehen unter
diesen Umstdnden keine rechtlichen Bedenken.

II. Da die Kollision mitten in einem minutenlangen,
ungewohnlich dichten Schneetreiben stattgefunden hat, in
dem eine sichere Orientierung nicht mehr mdglich gewesen
ist, stellt das Berufungsgericht die Schuldfrage in der
Hauptsache auf das nautische Verhalten vor der vdlligen
Sichtbehinderung ab. Daneben prift es, ob wdhrend der
Sichtbehinderung MaBnahmen getroffen wurden, die geeignet
waren, ein rechtzeitiges gegenseitiges Erkennen im Schnee—
treiben sicherzustellen. Gegen diesen Ausgangspunkt der
Beurteilung der Schuldfrage sind rechtliche Bedenken nicht

z2u erheben.

1, Verschulden des Talbootes *D{iilND"

Das Berufungsgericht fiihrt aus, fiir die Fiihrung des
Talzuges sei das mit erheblicher Geschwindigkeit strom-
aufwdrts ziehende Unwetter iliberhaupt erst erkennbar gewe-
sen, als man die Loreley umfahren habe; kurz darauf sei
die Sicht vollig zugefallen. Der Talfahrer habe keine Mog-
lichkeit gehabt; in der Wahrschaustrecke bis zum Bankeck
die Fahrt einzustellen, Weder ein Wenden und Aufdrehen mit
dem schweren Schlevpzug noch ein Abwerfen der Anhinge sei
in Betracht gekommen, da man gewuBt habe, daB sich im
Schneegestdver Schiffe zu .Berg bewegten. Jedenfalls habe
das einfache Treibenlassen das geringere Risiko bedeutet.
Dem Talzug konne nicht zum Vorwurf gemacht werden, daB er
sich nicht weiter zum linken Ufer gehalten habe. Solange
die Sicht einigermafien offen gewesen sei, hdtten sich die
Anhinge von "D{JMR" noch vollig im Bereich des star-
ken linksrheinischen. Hangs befunden; das linke Ufer hart
anzuhalten, sei nicht zu verantworten gewesen. Anschlie-=
Bend im dichten Schneetreiben habe dies erst recht nicht




in Betracht kommen kdnnen:; denn das nunmehr ganz flache
linke Ufer habe keine sichere Orientierungsmoglichkeit ge-
boten; ohne eine solche aber -weiter zum linken Ufer hinzu-
halten, hdtte die Gefshr heraufbeschworen, gegen das - vom
Talfahrer aus gesehen — schrig vorspringende Bankeck auf-
zulaufen. Erst nach der Begegnung mit dem "D{iily'-Boot,
also unterhalb der unteren Boje am Griins, habe die Fiih-
rung von "DEN" die Umrisse des Bankecks sehen und
sich danach orientieren konnen. Das daraufhin eingeleitete
Backbordmandver habe sich-aber dann mangels geniigenden
Ruderdrucks und wegen des langsam wirkenden Absetzens der
Stromung zum rechten Ufer hin nicht mehr auswirken kionnen.

Was die Revision der Kl&égerin hiergegen vorbringt, be-
wegt sich im wesentlichen auf dem ihr verschlossenen Gebiet
der Tatsachenwiirdigung. Zwar ist richtig, daB der "D{N-
@ "-7vg, als er nach dem Umfahren der Loreley das herauf-
ziehende Unwetter bemerkte, an sich nach § 80 Nr.2 RhSchPV0
die Pflicht zum Anhalten oder Aufdrehen gehabt hdtte. Das
Berufungsgericht hat aber mit eingehender Begriindung ausge-
fiihrt, daB8 der Talzug dieser an sich bestehenden Pflicht
bei den gegebenen Ortlichen Verhdltnissen unter Beriicksich-
tigung der Ldnge seines Zuges, insbesondere seines 110 m
langen Anhangkahnes "_", und der sich zu Berg be-
wegenden Fahrzeuge ohne Verschulden nicht Geniige tun konnte.
Im oberen Teil der Wahrschaustrecke, nach der Begegnung
mit dem linksrheinisch fahrenden "S-"—Zug, verboten
sich bei einer Fahrwasserbreite von 120 m solche Mandver
von selbst, wie euch die Revision der Klédgerin zugibt. Der
starke linksrheinische Heng hétte fiir die Anhangschiffe des
Talzuges etwa bei dem Versuch, sténdig zu machen, die Ge-
fahr der Grundberiihrung heraufbeschworen. In Héhe der Un-
fallstelle war es, abgesehen von der auch noch dort beste-
henden Enge des Fahrwassers, fiir solche Mandver selbstver-
stdndlich zu spédt. Das wird von der Revision der Klédgerin
zu Unrecht nicht beachtet, ‘
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Die Meinung der Revision der Kléagerin, bei dem vom
Talbool eingehaltenen Kurs sei die Gefahr einer Kollision
mit dem angekiindigten Bergzug griBer gewesen als die Gefahr
einer Grundberiihrung am linksrheinischen Ufer - das nach
den Peststellungen des Berufungsgerichts keine sichere
Orientierungsmoglichkeit mehr bot - enthdlt ebenfalls einen
Angriff gegen die tatrichterliche Wiirdigung. Das Berufungs-
gericht hat ohne Rechtsfehler ein Verschulden der Fithrung
des Talzuges nicht darin erblickt, daB sie im Schneetrei--
ben nicht erkannt hat, da8 die Wasserverhdltnisse ein stér-.
keres Hingehen nach backbord gestattet hdtten. Dariiber hin-
aus ist das Berufungsgericht sogar der - aus Rechtsgriinden
nicht zu heanstandenden - Ansicht, ein Verschulden des Tal-
zuges hatte selbst dann nicht vorgelegen, wenn er mangels
Orientierungsméglichkeit nach rechtsrheinisch verfallen
ware, was tatsdchlich jedoch nicht geschehen sei. Unrichtig
ist die Behauotung der Revision der Kl&dgerin, der Lotse
B 2vf "D habe rechtzeitig vor dem Unfall
den Stendort seines Schiffes erkannt. Das Berufungsgericht
hat die Aussage des Zeugen {Verklarungsakten Bl1.93) sinnent-
sprechend dahin wiedergegeben, daB er erst nach der Begeg-
nung mit "DIR", also unterhalb der unteren Boje, die
Umrisse des Bankecks habe sehen und sich nunmehr nach dem
linken Ufer habe orientieren konnen. DaB die Fiuhrung von
"D hierauf unverziiglich Backbhordruder gab, das
sich bei dem im Strom treibenden Talzug erst nach einiger
Zeit auswirken konnte, geht daraus hervor, daB vom Kahn
"SR 2us in einer Entfernung von 50 bis 60 m das
Backbordmensver von "D erkannt wurde.

Die Fahrtverminderung durch den Talzug entsprach der
Vorschrift des § 80 Nr.l RhSchPVO. Eine PFahrterhshung
zwecks Xursverbesserung vor dem Unfall, die nach Ansicht
der Revision der XKldgerin notwendig gewesen widre, hidtte die
Gefahr des Zusammenstosses nicht ausschlieBen, jedoch zur
Folge haben kdnnen, daB sich die Xollisionen noch schwerer
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ausgewirkt hdtten; sie war daher nicht zu verantworten.

Unbegriindet sind auch die Revisionsangriffe, das Tal-
boot hdtte statt der Backbordsignale Nebelzeichen geben
miissen. Zwar miissen nach § 81 Nr.l RhSchPV0O bei unsichti-
gem Wetter alle in Fahrt befindlichen Fahrzeuge als Nebel-
zeichen einen langen Ton geben,; der in Abstédnden von
léangstens einer Minute zu wiederholen ist. Andererseits
bestand aber nach § 4 RhSchPVO fiir das Talboot, das dem
"DEIP"-Zug regelwidrig begegnete, die Pflicht, Backbord-
signéle {zwei kurze Tone) zu geben. Das ergibt sich aus
folgendem: Nach § 38 RhSchPVO muB der den Talfahrern den
Weg weisende Bergfahrer bei regelwidrigem Bege.nen Steuer-
bord an Steuerbord bei Tag eine hellblaue Flagge und bei
Nacht {und unsichtigem Wetter, § 80 Nr.l Abs.3) ein weis-
ses Blinklicht zeigen; diese Zeichen miissen die Talfahrer
erwidern ! § 39 Nr.2). Ist zu befiirchten, daB die Absicht ,
der Bergfahrer, regelwidrig zu begegnen, von den Talfahrern
nicht verstanden wird, so miissen die Bergfahrer zusdtzlich
zwel kurze Tone geben; dieses Schallzeichen muB auch ge-
geben werden, wenu die Gefahr eines Zusammenstofles besteht
(§ 39 Nr.4). Die Pflicht des Talfahrers, die Schallzeichen
zu erwidern, ist zwar in § 39 Nr.2 nicht vorgeschrieben,
ergibt sich jedoch aus § 4, wenn nur der geringste Zweifel
an der Kursabsicht des Begegnenden bestehen kann (Kdhlitz,
Verkehrsrecht auf BinnenwasserstraBen § 39 Anm.3). Der
bergfahrende "DEJA'-Zug hatte ebenso wie der vorausfah-
rende "FYJER'-Zug die regelwidrige Begegnung gewdhlt.
Das war dem Talfahrer bekannt. Wenn auch "D}’ trotz
der Gefahr des Zusammenstosses im Schneetreiben vorschrifis-
widrig (wenn auch nach der Feststellung des Berufungsgerichts
fiir den ZusammenstoB nicht ursdchlich) es unterlassen hat,
das Backbordschallzeichen zu geben, so entsprach es durch-
aus der Sorgfaltsvflicht des Talfahrers, wenn dieser sei-
nerseits Backbordschallsignale gab und dadurch den Anhang
von "D darauf hinwies, daB er die HuBerste Grenze




des rechten Pahrwassers einzuhalten habe. Die Abgabe dieses
Signals, das gleichzeitig den Zweck des Nebelsignals, den
Standort kenntlich zu machen, erfiillte, war besser geeig-
net, die Gefahr eines ZusammenstoBies zu mindern als die Ab-
gabe des Nebelsignals. Entgegen der Ansicht der Revision
der Klidgerin verpflichtete dié Abgabe des Signals (anders
als in der Seeschiffahrt, § 28 a SStr0; vgl. dazu Kihlitsz
des Kurses nach backbord. Zwar zeigt die Abgasbe von zwei
kurzen Tonen im allgemeinen an, daB der das Zeichen Gebende
seinen Kurs nach backbord richtet (§ 24 Nr.l c). Demgegen-
iiber ist aber in dem vorliegend gegebenen Fall regelwidri-
ger Begegnung nach § 38 Nr.4 dieses Zeichen (ebenso wie

die blaue Flagge oder das Blinklicht) auch dann zu geben,
wenn der Kurs beibehalten wird, aber die Gefahr eines Mif.-
versidndnisses oder eines Zusammenstofles besteht. Dem Tal-
boot, das nach der Feststellung des Berufungsgerichts sei-
nen Kurs beibehielt, kann daher nicht vorgeworfen werden,
daB es durch die Abgabe des Backbordschallzeichens ver-
pflichtet worden wire, gleichzeitig seinen Kurs nach back-
bord hin zu dndern. .

Da hiernach das "D llR"-Boot kein Verschulden
an den Zusammenstofen trifft, hat das Berufungsgericht die
Klage gegen die Beklagten zu 1 und 2 mit Recht abgewie sen.

2. Verschulden des Bergbootes "Diiilily” -

Das Berufungsgericht stellt fest, daB die Gefahr der
volligen Sichtbehinderung fiir den Bergschleppzug erkennbar
war, als er den Ubergang vom linksrheinischen zum rechts-
rheinischen Ufer oberhalb der Verladestelle~(km 555,6)
machte. Ob in diesem Zeitpunkt die Sicht stromaufwirts
noch geniigend war, ist unerheblich, da nach den Peststel-
lungen des angefochtenen Urteils die Fihrung des Bergzuges
damit rechnen mu3te, daB das mit erheblicher Geschwindig--
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stromaufwarts ziehende Unwetter in kilrzester Prist
die Sicht nach oberstrom vdllig nehmen wlirde. Das Ober-

landesgericht sieht ein Verschulden der Fiihrung von "D
19" darin, daB das Boot die Fahrt nicht eingestellt habe;

a)

b)
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obwohl zwischen Anhangkshn und Schlepper eine Ver-
stdndigung durch Flagge oder Toplicht am Mast des
Kahnes nicht mehr méglich gewesen sei und die Strom-
partie am Eingang des Loreley-Hafens (Standort
"DEIIEP ) wd vor der Verladestelle (Standort
"N ) zuwn Anhalten des Schleppzugs geeig-
net gewesen wire (§ 80 Nr.3 Satz 2 RhSchPV0);

obwohl der Bergfahrer beim Weiterfahren Gefahr gelau-
fen sei, vor einem auftauchenden Hindernis nicht
rechtze:tig anhalten zu kbnnen (§ 80 Nr.3 Satz 1
RhSchPV0); als solche Hindernisse seien vor allem
die im Scﬁneegestéber stromabwdrts treibenden Tal-
schiffe anzusehen gewesen; mit deren Entgegenkommen
am Grins der Bergzug nach den auf dem Bankeck gesetz-
ten Flaggen schon widhrend des thbergangs zum links-
rheinischen Ufer gerechnet habe;

obwohl die Fihrung von "D bvei der Weiter-
fahrt mit der naneliegenden Moglichkeit habe rechnen
miissen, daB der Kahn "EJJR" beim Umfahren der
wnteren Boje am Griins zum Strom hin (nach steuerbord)
ausscheren und in den Kurs der Talfahrer geraten wir-
de.

SchlieBlich erblickt das Oberlandesgericht ein Ver-
den der Fihrung von "DEJR® darin, daB der Bergzug
gen der Vorschrift des § B0 Abs.l RhSchPVO nicht ein-

mal seine Geschwindigkeit vermindert habe; bei Verminderung
wire "EYP" nicht so krdftig nach steuerbord ausge-

n, jedenfalls wdre die Kollision mit "D-"er-
ch glimpflicher verlaufen.

Die Revision Cer Bekxiagien zu 3 und 4 erhebt zundchst
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eine Prozefriige gegen die Ausfiihrungen des Berufungsge-
richts, es geniige, von den Zeugenaussagen der Besatzungs-
angehorigen des "DEP"-Zuges auszugehen, so daB die Aus-
sagen unbeteiligter Zeugen villig auBer Betracht bleiben
kénnten und von der Beiziehung der Aufgzeichnungen der
Wahrschauer abgesehen werden kdnne. Die Revision sieht
darin, ohne auf Einzelheiten einzugehen, eine unzulédssig
vorweggenommene Beweiswiirdigung.

Per Revisionsangriff ist unbegriindet. Das Berufungs-
gericht macht diese Ausfiihrungen anléBlich der Priifung der
Frage, in welchem Zeitpunkt fiir die Besatzungen von "D@
_ ®" uwd "' die drohende Gefahr des hereinbre-

3 chenden Unwetters geniigend erkennbar war. Es hat ausge-
fihrt ¢

{§. 20), die Aussagen der ungewdhnlich zahlreichen,
ganz unintveressierten und besonders sachkundigen Zeugen an
Land und auf dem Wasser — vor allem Lotsen; Wahrschauer und
unbeteiligte Schiffer - lieBen keinen Zweifel dariiber, daB
die Gefahr des ungewochnlich schweren und mit erheblicher
Geschwindigkeit voranschreitenden Unwetters rechtzeitig
klar zu iibersehen gewesen sei. Offenbar im Hinblick darauf,
daB die Berufungsbegriindung der "D@R"-Partei sich gegen
) die Berlicksichtigung dieser ihr unglinstigen Zeugenaussagen
‘}, gewendet hat, weil die Zeugen "mit den Schiffsunfdllen ab-
- solut nichts zu tun haben’”, hat das Berufungsgericht seine
Peststellungen hinsichtlich des Zeitpunktes der Erkennbar-
keit allein auf die Zeugenéussagen der Besatzungsangehori. -
gen des "D'II'“—Schleppzuges gestiitzt. Inwiefern darin eine
unzulédssige Vorwegnahme der Beweiswiirdigung liegen soll,
ist um so weniger einzusehen, als die erginzende Revisions—
begriindung der Beklagten zu 3 und 4 selbst darauf hinweist,
daB &as "Vorderurteil unanfechtbar fiir die Bergfahrer die
Erkennbarkeit des Unwetters und seiner Folgen feststellt".
Auf die Aufzeichnungen der Wahrschauer haben sich die "TED " -
Parteien in ihrer Berufungsbegriindung S. 14 und in ihrem
Schriftsatz vom 10. Sepiember 1956 5.6 zum Beweis der Un-
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richtigkeit der Aufzeichnungen des Wahrschauers Dauer am
Bankeck und des lebhaften Schiffsverkehrs im Raum von
Wellmich bis Kaub zur Zeit des Unwetters bezogen., Das RBe-
rufungsgericht hat aber die angeblich unrichtigen Aufzei ch-
nungen des Wshrschauers Dauer seinen Feststellungen nicht
zugrunde gelegt und die Frage des ilibrigen Schiffsverkehrs
ohne Rechtsfehler als unerheblich bezeichnet. Die Revision
der Beklagten zu 3 und 4 unterlédBt es auch snzugeben, in-
wiefern bei Beriicksichtigung der Zeugenaussagen und der
Aufzeichnungen die Schuldfeststellungen im angefochitenen
Urteil erschiittert werden.kﬁnnten°

Die iibrigen Ausfiilhrungen der Revision der Beklagten
zi 3 und 4 sind entweder unrichtig oder bewegen sich auf
tatsdchlichem Gebiet. Das Berufungsgericht hat ausdriicklich
die von der Revision vermiBte Peststellung getroffen (S5.23),
daB, wie die Zeugenaussagen eindeutig erkennen lieBen, kurz
uncerhalb des Loreley-Hafens eine ausreichende Verstdndi-
gung zwischen Schlepper und Anhang durch Zeichen im Sinne
des § 58 Nr.3 RhSchPVO nicht mehr mdglich gewesen sei. Im
angefochtenen Urteii wird darauf hingewiesen, der Schiffs-
filhrer Vogt habe selbst zugegeben, nur ab und zu habe man
den Kopf des Anhangkahnes gesehen. DaB die pflichtwidrige
Fortsetzung der Fahrt durch den "Dijjjii}'-Zug entgegen der
Auffassung der Revision die.ZusammenstdBe addquat verur -
sacht hat, bedarf keiner ngheren Ausfilhrung; das Verbot
der PFahrtfortsetzung bei ungiinstigem Wetter soll gerade
solche Unfalle verhindern, mit denen der die Fahrt Fori-
setzende rechnen muB, gleichgiltig, ob der Entgegenkommew
gchuldhaft oder schuldlos ebenfalls seine Fahrt fortsetzt
{vgl. zur Ursdchlichkeit das Urteil des Ersten Zivilsenats
vom 13. Januar 1953 I ZR 105/52 I-M HGB § 735 Nr.5). Im
fibrigen wendet sich die Revision such vergebens gegen die
tatrichteriiche Peststellung, die Fihrung von "Dy’
hate mit der naheliegenden Moglichkeit des Ausscherens ih-
res Kahnes rechnen miissexn. Xeiner Widerlegung vedarf feraer




» 1O -

die Ansicht der Revision, die Backbordsignale von "Dl
-" seien eine Aufforderung an die Entgegenkommer gewesen,
in regelwidriger Begegnung Steuerbord an Steuerbord vorbei-
zufahren; wenn die Revision, wie es den Anschein hat, damit
zum Ausdruck bringen will, "D’ habte durch ihre
Signale die Entgegenkommer zur Fortsetzung der Fahrt auf-
fordern wollen. Schlieflich enthdlt auch die Meinung der
Revision; das Unterlassen der Fahrtminderung sei fiir den
Unfall nicht urséichlich gewesen, einen Angriff auf die tat-
richterliche Wiirdigung. Die Annahme des Berufungsgerichts,
bel geringerer Geschwindigkeit widre der Zusammenstof erheb-
lich glimpflicher verlaufen, wahrscheinlich wire "E{j
@' nicht einmal so krdftig nach steuerbord ausgelaufen,
is{ keine reine Vermutung, sondern entspricht durchasus der
Lebenserfahrung. Gerade weil nach der Lebenserfahrung bei
htherer Geschwindigkeit die Gefahr eines ZusammenstoBes

und die Folgen eines Zusammenstofles schwerer sind, verlangt
das Gesetz bei unsichtigem Wetter die Fahrtminderung.

3. Verschulden des Bergkahnes "EYl NN -

Das Berufungsgericht rechnet es der Schiffsfilhrung
von "E{J A" zun Verschulden an, daB sie

a) nach dem beendeten Ubvergsng ihrer Schleppboote vor
dem Eintritt der v6lligen Sichtbehinderung nicht die
Tinstellung der Fahrt verlangit habes

b) in Hohe der Verladestelle, nachdem die Sicht so gut
wie ganz verloren gegangen war und die Schleppboote
trotzdem die Fahrt fortsetzten, den Strang nichi los-
geworfen und den Kahn stiéndig gemacht habe;

¢) im Schneegesitber keine Nebelmignale gegeben habe.

Die Revision der Xlégerin iet der Meinung, das Beru-
fungsgericht habe den Grundsatz der Alleinverantwortlich-
keit des Schlevpzugfithrers verletzt. Ein solcher Grundsatz
besteht jedoch nicht. Zwar ist nach § 2 Nr.4 Rh8chPV0O der
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Fihrer des Schleppers {Schléppzugfﬁhrer; im vorliegenden
Pall der Schiffsfithrer von "D’ gems8 § 2 Nr.5 Halb-
satz 2}fiir die Befoligung der fiir Schleppzilige geltenden Be-
gtimmungen der Rheinschiffahrtspolizeiverordnung verant-
wortlich und haben die Fiihrer der Anhénge seine Anweisun-
gen zu befolgen. Gleichzeitig ist aber auch bestimmt, daB
die Fihrer der Anhinge auch ohne Anweisung des Schleppzug-
fiihrers alle MaBnahmen zu treffen haben, die fiir die¢ siche-
re PFilhrung ihrer Anhinge durch die Umstdnde geboten sind.
Dariiber hinaus hat der PFiihrer eines Anhangkahnes nach § 7
BSchG hei allen Dienstverrichtungen, zu denen insbesondere
die nautische Fiihrung des Schiffes gehort, die Sorgfalt
eines ordentlichen Schiffers anzuwenden. Es ist also nicht
richtig, daB die Verantwortlichkeit des Schleppzugfiihrers
filr die Fiihrung des Schleppzuges die Verantwortlichkeit

des Kahnschiffers fiir die Pilhrung seines Kahnes aufhebe,
Auch der Kahnfiihrer hat die schiffahrtspolizeilichen Vor--
gchriften zu beachten. Er muB fiir die Einstellung der Fahrt
sorgen, wenn die gesetzlichen Voraussetzungen fiir die Not-
wendigkeit der Pahrteinstellung gegeben sind., In diesem
Fall muB er die Flagge oder das Toplicht am Mast nieder-
holen (§ 58 Nr.3 c Rh8chPV0). Beachtet der Schleppzugfiih-
rer pflichtwidrig das Zeichen zum Anhalten nicht, so muB
der Kahnfiihrer den Strang loswerfen und selbst anhsl ten,
wenn dies ohne Gefdhrdung seines Kahnes oder Dritter mog-
lich ist. es sei denn, er habe Grund zu der Annahme, daB
besondere Umstédnde den Schleppzugfiihrer zur Fortsetzung
der Fahrt veranlaBten (§ 5 RhSchPVOj. Die Revision verkennt,
daB durch Beachtung der gesetzlichen Vorschriften CGefahren
fiir die Schiffahrt vermieden werden sollen, die gerade von
dem Kahn ausgenen, den der Xahnfiithrer, wenn auch unter dem
Oberbefehl des Schleppzugfiihrers, verantwortlich zu fiihren
hat. Die Ansicht, die Verantwortung des Xahnschiffers er-.
schopfe sich in dem richtigen Racasteuern (Wassermeyer,
Der Kollisionsproze8 2.Aufl. $.302), kann nicht gebilligt
werden, Stexs eihe Anweisung des Schleppzugfiihrers mit einer
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gesetzlichen Vorschrift fiir den Anhangschiffer klar erkenn-
bar in Widerspruch und wiirde der Anhangkshn bei Befolgung
der Anweisung sich oder andere in Gefahr bringen, so hat

er dem Gesetzesbefehl zu gehorchen. Der Umstand, daB sich
der Anhang im Schleppverband befindet, kann in der Regel
keine Rechtfertigung fiir die Befolgung gesetzeswidriger
Anweisungen des Schleppzugfiihrers bilden; er kann gegebe-
nenfalls als besonderer Umstsnd im Sinne des § 5 RhSchPVO
gewertet werden, insbesondere; wenn bei Nichtbefolgung der
gesetzeswidrigen Anweisung dem Kahn selbst oder anderen
eine Gefahr drohen wiirde (vgl. dazu Kszhlitz RhSchPvQ § 2
Anm.15, 16). Es kann auch keine Rede davon sein, dag8 die
Beachtung gesetzlicher Vorschriften bestimmten Inhalts zu
stdndigen Meinungsverschiedenheiten zwischen den verschie~
denen Schiffsfiihrungen iiber die ZweckmdfRigkeit oder Notwen-
digkeit einzelner Mandver fiihren niiBte, die sich fiir die
Schiffsfithrung als Ganzes nur unheilvoll auswirken konnten,
wie die Revision (dhnlich Wassermeyer §.265 ff) meint.
Vielmehr wird nur durch die strenge Einhaltung der gesetz-
lichen Vorschriften auch durch dean Fiihrer des Anhangkahns
im Rahmen des ihm Méglichen und Zumutbaren die Sicherheit
der Schiffahrt gewdhrleistet. Ein solches dem Gesetz gemé--
Bes TVerhalten des Kahnschiffers, dem dieser durch Zeichen-
gebung nach § 58 Nr.3 RhSchPV0 Geltung verschaffen kann,
tragt dazu bei, den Schleppzugfiihrer seinerseits zur Ein-
haltung der gesetzlichen Vorschriften zu bringen.

Die Riige der Revision, eine Verstdndigung mit "Dl
@" sci wegen Fortfalles der Sicht nicht mehr mdglich gewe-
sen, ilibersieht; daB das Berufungsgericht der Schiffsfiihruag
von "EYSENER" gcrade zum Vorwurf macht, daB sie unmit-
telbar vor dem Fortfailen der 8icht nicht auf Einstellung
der Pahrt besianden habe,

Die weltvere Riige, das Berufungsgericht habe den Schif-
fer von "R " z» Jnrecht zum Loswerfen vor der Ver—
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ladestelle fiir verpflichtet gehalten, da die Lage fiir
" vnsicher und die Moglichkeit des Sténdigma.-
chens ungewifl gewesen sei; bewegt sich auf dem der Revision
verschlossenen Gebiet der tatrichterlichen Wiirdigung. Im
Ubrigen geniigt fiir die Annahme des Verschuldens der Schiffs-
Tiihrung von "EYNEP" berecits die Feststellung, daB diese
nicht die Einstellung der Fahrt verlangt hat, so daB im
vorliegenden Fall die Pflicht zum Loswerfen des Stranges
lkeiner Erdrterung bedarf. Irgendwelche Anhaltspunkte dafiir,
daB vesondere Umstande den Schleppzugfiihrer zur Fortsetzung
der Fahrt veranlaBt haben konnten, waren fiir den Schiffer
von "EQUEEER" nicht gegeben. Er muBte daher die Fahri-
einstellung verlangen.

Tie Pflicht der Kahnfiihrung zur Abgabe des Nebeleig
nals beruhte auf § 81 Nr.2 RhSchPV0, § 7 BSchG. Die Ausfiith- -
rung des Berufungsgerichts, die PFilhrung des Talzuges wire
bei Signalgabe erheblich friiher auf den Standort und Kurs
des Kshnes, nach dem Ausschau gehalten wurde, aufmerksam
geworden und hdtte dann den ZusammenstoB entweder ganz ver-
meiden oder doch jedenfalls erheblich abschwdchen konnen,
148t keinen Rechisfehler erkennen,

Tie Revision der Beklagten zu 3 und 4 hat in der miind-
lichen Verhendlung aus dem Ausscheren von "EfjiljilliiiR"
eine Schuldvermutung fiir falsche Ruderfiihrung des Kahnes
herzuleiten varsucht. Dem kann nicht gefolgt werden. Nach
den besonderen Umstédnden des Palles kinnen, wie das Beru-
fungsgericht rechitsfehlerfrei ausfithrt, hier die Grundsitze
tiber den Beweis ces ersten Anscheins nicht angewendet werden.

I1Z. Iie Schadensersatzpflicht der Beklagten zu %
grindet sich auf die Verletzung des Schleppvertrages durch
die Schiffsfithrung von "Dy’ (§ 278 BGB), wobei sich
das mitwirkende Verschuléen der Schiffsfithrung des Kahnes
"D - oas sich die Kisgerin entgegenhalien lassen
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muB; nach § 254 BGB bemiBt. Daneben besteht die auBerver-
tragliche Haftung nach binnenschiffahritsrechtlichen Grund-
sdtzen. 0b diese Haftung im Verhdltnis der in Schleppver -
bindung stehenden Schiffe zueinander auf die adjektizische
Haftung fiir das Verschulden des nach § 823 BGB schadens.:
ersatzpflichtigen Beklagten zu 4 gemsB §§ 3, 4 Nr.3, 102
Nr.5 Abs.2, 114 BSchG zu stiitzen ist (so Vortisch/Zschucke
BSchG 2.Aufl. § 92 Anm.5 b mit Nachweisen; Mittelstéin,
Das Recht der Binnenschiffahrt § 81 Nr.3; Wistendorfer,
Neuzeitliches Seehandelsrecht, 2.Aufl. § 29 II 4: vgl.
Schape Anm.13 vor § 734 HGB), wobei fiir das Mitverschulden
des Kahnes "Engelenberg" ebenfalls § 254 BGB gilt (Vor-
tisch. Zschucke BSchG § 3 Anm.6), oder ob die Kollisions-
normen (§ 92 BEchG: § 736 HGB) mit der danach von vorn-
herein bestehenden verhiltnismidBigen Haftung anzuwenden
sind (so Wassermeyer, Der KollisionsprozeB, 2.Aufl. §.66 £f
mit Nachweisen); bedarf keiner Entscheidung, da das Ergeb-
nis im vorliegenden Falle das gleiche ist,

Tie vom Berufungsgericht vorgenommeﬂe Schadensvertei-
lung  "IgED" 2.3, "EQR" 1/3) beruht im wesentli-
chen auf tatrichterlichen Erwdgungen, die keinen Rechts-
fehler erkennen lassen. Die Revision der Klégerin meint
zwar, jedenfalls im Verhdltnis zwischen Schlepper und
Anhengkahn konne der Schiffsfilhrung des Kehnes nicht vor-
geworfen werden, daB sie den Strang nicht losgeworfen habe,
da der Schlepper die Anweisungen zur Fortsetzung der Fahri
gegeben habe und sich daher nicht darauf berufen konne,
daB die Schiffsfithrung des Xahnes dieser Anweisung ge-
horcht habe. Tie Revision verkennt jedoch wiederum, daf
die Schiffsfiihrung des Xahnes ungeachtet ihrer nautischen
Abhingi gkeit von der Schleppzugfithrung zum mindesten ver-
pflichtet war, von dem Schlepéer die Einstellung der Fahrt
zu verlangen. Wenn die Revision meint, der Fall liege nicht
anders als der des § 840 Abs.2 BGB, wonach bei einem Zu-
sammentrefien der Faftung des Tdters einer unerlaubten




Handlung mit der Haftung des Aufsichtspflichtigen nur der
erstere im Innenverhdltnis haftbar sei, so ilibersieht sie,
daB nach den Feststellungen des Berufungsgerichts auch
die Schiffsfiihrung des Kahnes unmittelbarer Tdter der
unerlaubten Handlung war,

Hiernach haben gich alle Revisionen als unbegriindet
erwiesen., Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 92, 97,
100 ZPO.

tr.Nastelski Dr.Haidinger Dr.Fischer Dr.Ndrr Liesecke
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