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BSchSO 1966 § 80 Nr. 2 und Nr. 3

Zur Pflicht der Bergfahrer und der Talfahrer, die Pahrt
bei unsichtigem Wetter gegebenenfalls einzustellen.

BSchSO 1966 § 81 Nr. 1

Zum Amnscheinsbeweis bei Nichtabgabe der vorgeschriebemen
Rebelzeichen.
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Der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs hat auf
die miindliche Verhandlung vom 1. Februar 1971 unter
Mitwirkung des Senatsprisidenten Dr. Kuhn und der
Bundesrichter Liesecke, Fleck, Stimpel und Dr. Bauer

fiir Recht erkannt:

Auf die Rechtsmittel der Beklagten werden die
Urteile des Schiffahrtsgerichts Duisburg-Ruhrort
vom 21, Juni 1968 und des Schiffahrtsobergerichts
K6ln vom 6. Dezember 1968 gedéndert.

Der Klageanspruch wird - unter Abweisung der Klage
im ibrigen - dem Grunde nach zu 3/4 fiir gerecht-
fertigt erklért.

Die weitergehenden Rechtsmittel der Beklagten werden
zurilickgewiesen.

Von den Kosten der Berufung und der Revision haben
die Beklagten als Gesamtschuldner 3/4, die Klégerin
1/4 zu tragen.

Die Sache wird zur Verhandlung und Entscheidung liber
den Betrag des dem Grunde nach fiir gerechtfertigt
erklédrten Teils der Klage an das Schiffahrisgericht
zuriickverwiesen.

Von Rechts wegen

Patbestand

Die Kligerin ist fiihrender Versicherer des MS "Maill®"
(917 t; 450 PS). Die Beklagte zu 1 ist Eignerin des
™S "DEEE" (386 t; 300 PS). Der Beklagte zu 2 hat
das TMS am 2. November 1966 verantwortlich gefiihrt.

An diesem Tage fuhr TMS "D nit einer
Ladung von 331 t Schwefelsiiure auf dem in westéstlicher
Richtung verlaufenden RhlllR-HE@M-Kanal in Richtung
He@ . Gegen 19.30 Uhr stieB das Schiff zwischen
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km 25 und 26 mit MS "Mag@" nahezu Kopf auf Kopf
zusammen. Dieses Fahrzeug kam mit einer Ladung von

386 t Schrott aus Richtung He@ . Durch den
ZusaumenstoB wurden beide Schiffe beschddigt.

Die Kldgerin nimmt - aus abgetretenem und iiber-
gegangenem Recht - die Beklagten als Gesamtschuldner,
die Beklagte zu 1 dinglich haftend wit ™S "D{lR"
und im Rahmen des § 114 BSchG auch persdnlich haftend,
in Hohe von 32.871,80 DM in Anspruch. Sie wirft dem
Beklagten zu 2 vor, er habe bei unsichtigem Wetter
wihrend der Vorbeifahrt an der Backbordseite des am
Stidwall des Kanals stilliegenden MS "GoUlEER" die
Orientierung verloren, sei mit dem von ihm gefilihrten
Schiff in die nordliche Hdlfte des Kanals geraten und habe
dort MS "MaWlB" angefahren. AuBerdem habe er nicht die in
§ 81 Nr. 1 BSchSO vorgeschriebenen Nebelzeichen gegeben.

Die Beklagten haben Klagabweisung beantragt. Nach
ihrem Vorbringen ist es allein dadurch zu der Kollisiom
gekommen, dag8 MS "MagB" in der siidlichen Hélfte des
Kanals gefahren und dort mit TMS "D@J" zusaummen-
gestofBen sei.

Die Beklagte zu 1 hat TMS "D{lB" in Kenntnis
der Klageforderung zu neuen Reisen ausgesandt.

Beide Vorinstanzen haben die Klage dem Grunde nach
fir gerechtfertigt erklart. Mit der Revision verfolgen
die Beklagten ihren Antrag auf Klagabweisung weiter. Die
Klédgerin beantragt, die Revision zuriickzuweisen.




Entscheidungsgriinde

Das Berufungsgericht hat sich nicht in der Lage
gesehen festzustellen, ob die Kollision in der ndrdlichen
oder in der siidlichen H&lfte des Kanals erfolgt ist. Sie
h&lt daher die Behauptung der Kl&dgerin, TMS "De"
habe beim Passieren des MS "GoUB" die Orientierung
verloren, sei in die ndrdliche Hilfte des Kanals geraten
und habe dort MS "Ma@l" angefahren, fiir nicht bewiesen.
Hingegen sieht es den Vorwurf der Klégerin fiir berechtigt
an, ™S "D®" habe nicht die in § 81 Nr. 1 BSchSO
vorgeschriebenen Nebelzeichen gegeben., Die Pflicht hierzu
leitet das Berufuungsgericht aus der Feststellung her, die
Sicht am Kollisionsort (zwischen km 25,400 und 25,550)
habe nicht nennenswert mehr als 20 m betragen. Es entnimmt
sie auBerdem der weiteren Feststellung, da8 bereits bei
der Anndherung des TMS "DYB" an den Hafen Hug
(km 25,100 bis 25,400) eine unterhald der Uil straBSen-
briicke (km 25,640) stehende Nebelwand sichtbar, zumindest
eine nicht unerhebliche Verdichtung des Nebels in diesem
Bereich erkennbar gewesen sei. Dieses nautisch falsche
Verhalten des TMS "D{ll@" nhilt das Berufungsgericht
"mangels entgegenstehender Anhaltspunkte" auch fiir unfall-
ursdchlich. Nach seinen weiteren Ausfiihrungen ist ein
Mitverschulden der Piihrung des MS "Ma@" an der Kollisiom
nicht festzustellen. Das Schiff habe die vorgeschriebenen
Nebelzeichen gegeben, einen - wie librigens auch
™S "D " - Ausguck gehabt und sei vor dem Zusammen-
sto8 nicht schneller als 3 km/st gefahren. Auch konne
den Beklagten nicht widerlegt werden, da8 starker Nebel



erst unterhalb der Ue{jjjll}straBenbriicke aufgetreten sei,
dieser Umstand aber MS "Ma@@h" nicht zu einer Einstellung
der Fahrt genttigt habe, weil sein Steuerbordwall (Nord-
wall) stets zu sehen gewesen sei. Des weiteren habe man
auf MS "Ma@h" damit rechnen ktnnen, daB sich die Berg-
fahrt wegen des umnsichtigen Wetters ebenfalls an ihren
Steuerbordwall (Stidwall) halten und Nebelzeichen geben
werde, so daB die Pahrt notfalls noch rechtzeitig habe
eingestellt werden kidnnen.

Diese Ausfiihrungen halten nicht in allen Punkten
einer rechtlichen Nachpriifung stand.

1. Nach § 81 Nr. 1 BSchSO miissen bei unsichtigem
Wetter alle in Fahrt befindlichen Schleppziige und einzelunen
Fahrzeuge als Nebelzeichen "einen langen Ton" geben, der
in Abstédnden von lédngstens einer Minute zu wiederholen ist.
Gegen diese Vorschrift hat die Fihrung des TMS "D,
wie das Berufungsgericht rechtlich einwandfrei ausgefiihrt
hat, verstoBen. Davon geht auch die Revision aus. Sie
meint jedoch, da im Streitfall nicht feststehe, in welcher
Hdlfte des Kanals die Kollision erfolgt sei, lasse sich
auch nicht feststellen, da8 die Nichtabgabe von Nebel-
zeichen durch TMS "DJR" die Kollision verursacht
habe; zumindest habe das Berufungsgericht das Vorliegen
eines Ursachenzusammenhangs nicht hinreichend begriindet.
Die Riige verkennt, daB insoweit. ein Anscheinsbeweis zu
Gunsten der Klidgerin streitet.

Im Schrifttum (Wassermeyer, Der Kollisiomsproze$,
3. Aufl. S. 95 u. 348/349) wird fiir die Rheinschiffahrt




die Auffassung vertreten, es obliege demjenigen, der
pflichtwidrig keine Nebelzeichen gegeben habe, zu
beweisen, dal diese Unterlassung fiir die Kollision

nicht ursédchlich gewesen sei. Die Auffassung wird mit

dem Schutzzweck des § 81 Nr. 1 RheinSchPVO 1954, der
inhaltlich mit § 81 Nr. 1 BSchSO iibereinstimmt, begriindet.
Ihr kann nicht zugestimmt werden. Sie widerspricht der
sich aus §§ 92 BSchG, 734, 735, 738 HGB ergebenden Be-
weislastverteilung bei der Kollision von Schiffen oder

im Falle einer Fernschidigung (vgl. auch Art. 2 Nr. 1 u. 2
des Genfer Ubereinkommens zur Vereinheitlichung einzelner
Regeln iiber den ZusammenstoS von Binnenschiffen vom

15. Mdrz 1960). Auch das Berufungsgericht nimmt eine Be-
weislastumkehr im Streitfall nicht an. Ersichtlich will

es mit den Worten "mangels entgegenstehender Anhaltspunkte™
ausdriicken, daf ein Ursachenzusammenhang zwischen der
Nichtabgabe von Nebelzeichen durch TMS "DEJlN" und

dem Zusammenstof nach den Grundsétzen des Anscheinsbe-
weises zu bejahen sei. Das ist bei den Gegebenheiten des
Streitfalls zutreffend. So folgt aus den Feststellungen des
Berufungsgerichts iiber die Sichtverhédltnisse im Unfallbe-
reich, da8 T™™S "Dil" zumindest ab km 25,100, wo

MS "Go—" kurz zuvor die Fahrt wegen des unsichti-
gen Wetters eingestellt hatte, gehalten war, Nebelzeichen
zu geben, und zwar bei der Stdrke des Nebels (Sicht am
Kollisionsort nicht nennenswert mehr als 20 m) mit nur
kurzen Pausen. Weiter ergibt sich aus den Geschwindigkeiten
der beiden Schiffe (MS "Ma@@lB" 3 km/st = 50 m/min;

TS "D - nach dem nicht ndher bestrittenen Vor-
bringen der Beklagten - 2 km/st = 33,3 m/min), daB sie
bereits Minuten vor der Kollision nicht mehr weit
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voneinander entfernt waren und nur langsam einander
néher kamen. Dann spricht aber ohne weiteres ein
Anscheinsbeweis dafiir, daB8 man auf MS "Ma@" bei

einer ordnungsgemdBen Abgabe von Nebelzeichen durch

™S "Dl auf dieses Fahrzeug aufmerksam geworden
wire, wie es ilibrigems umgekehrt nach den Feststellungen
des Berufungsgerichts auf Grund der Nebelzeichen des

MS "Magl}" auf ™S "DYA" der Fall war, und recht-
zeitig die Fahrt bis zur Klidrung der Lage eingestellt
hdtte, zumal jede Begegnung oder Vorbeifahrt an einem
anderen Fahrzeug in dem schmalen Fahrwasser (mach
Weska: 23,5 m bei einer Tauchtiefe von 2,5 m) bei dem
starken Nebel gefidhrlich war. Aus dieser Sicht kommt

es aber fiir die Prage des Ursachenzusammenhangs nicht
darauf an, in welcher Hdlfte des Kanals sich die Kollision
ereignet hat.

2. Der Piihrung des TMS "D{l@" ist nicht nur
vorzuwerfen, daB sie keine Nebelzeichen gegeben hat.
Vielmehr war es auch nautisch falsch, die Fahrt im Nebel
fortzusetzen. Das Berufungsgericht hat diesen Gesichts-
punkt nicht erortert. Davon kann jedoch nicht abgesehen
werden. Deun, wie noch auszufiihren sein wird, trifft
die Fiilhrung von MS "Ma§lB" ein Mitverschulden an dem
ZusammenstoB, so daB vorliegend eine Abwigung nach dem
Verhiltnis der Schwere des auf jeder Seite obwaltenden
Verschuldens zu erfolgen hat (§§ 92 BSchG, 736 Abs. 1 HGB).

Bei unsichtigem Wetter gilt nicht nur fiir die Tal-
fahrer soundern auch fiir die Bergfahrer die sich bereits
aus der allgemeinen Sorgfaltspflicht eines Schiffers
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ergebende Regel, daB sie die Fahrt einstellen mniissen,
sofern sie diese mit Riicksicht auf die verminderte

Sicht, den iibrigen Verkehr und die Srtlichen Umsténde

nicht mehr ohne Gefahr fortsetzen konnen. Wenn es in

§ 80 Nr. 3 BSchSO heiBt, Bergfahrer mii8ten anhalten,

weunn sie beim Weiterfahren Gefahr laufen wiirden, vor

einem auftauchenden Hindernis nicht rechtzeitig an-

halten zu konnen, so beinhaltet diese Formulierung keine
Abweichung von der dargelegten Regel, die librigenmns in

§ 80 Nr. 2 BSchSO fiir Talfahrer auch ausdriicklich fest-
gelegt ist. Vielmehr sollte durch die von § 80 Nr. 2 BSchSO
abweichende Fassung der Nr. 3 dieser Vorschrift lediglich
dem Umstand Rechnung getragen werden, da Fahrzeuge,

welche die Strdmung gegem sich haben, die Fahrt wesent-
lich schneller und einfacher einstellen konnen als solche,
die mit der Strdmung fahren (KZhlitz, Das Recht der
Binnenschiffahrt Bd. II § 80 BSchSO Anm. 8; Wassermeyer
aa0 S, 332 ff; vgl. auch die Zusammenfassung von § 80

Nr. 2 und 3 RheinSchPVO 1954 in § 6.30 Nr. 2 RheinSchPVO 1970),
Ferner wird dadurch verdeutlicht, da8 auch Bergfahrer, die
bei unsichtigem Wetter noch beide Ufer oder jedemnfalls

noch ihren "guten Wall" sehen, die Fahrt einstellen miissen,
wenn sich die Sicht so verschlechtert hat, daB sie die
Strecke nicht mehr iiberblicken konnen, die sie fiir das
rechtzeitige Anhalten ihres Fahrzeugs vor einem auftauchen-
den Hindernis benttigen.

Priift man das Verhalten des TMS "IN@l" au Haund
dieser Grunds&étze, so kann es keinen Zweifel geben, daB
das Schiff bei einer Sicht von zuletzt nicht nennenswert
mehr als 20 m die Fahrt hitte einstellen miissen. Denn bei



derartigen Sichtverhéltnissen war seine Fiihrung,
wie auch der Unfallverlauf zeigt, nicht mehr in der
Lage, rechtzeitig vor einem auftauchenden Hindernis
anzuhalten.

3. Der Filhrung des MS "MafllR" ist ebenfalls vorzu-
werfen, daB sie die PFahrt trotz der schlechten Sicht
fortgesetzt hat. Zwar brauchte das Schiff, das nach
§ 4 -WE- der zur Unfallzeit geltenden Passung der
BinnenschiffahrtsstraBenordnung als Talfahrer anzu-
sehen ist, nicht frilher als das nach dieser Bestimmung
als Bergfahrer geltende TMS "D{ll@" anzuhalten. Denn,
da8 die Stromungsverhdltnisse im Bereich der - gwischen
den Schleusen GoEEER (xn 23,400) und VaiiliER
(km 31,440) liegenden - Unfallstelle fiir die Bergfahrer
und die Talfahrer verschieden waren, wird von keiner
der Parteien behauptet. Jedoch war auch MS "Ma@iR" ver-
pflichtet, die Fahrt einzustellen, sobald sich die Sicht
so verschlechterte, dafl seine PFilhrung die Strecke nicht
mehr iibersehen konnte, die fiir ein rechtzeitiges Anhalten
des Schiffes vor einem auftauchenden Hindernis ndtig war.
Auch wenn, wie nach den Ausfiilhrungenm des Berufungsgerichts
zu unterstellen ist, der Nordwall des Kanals stets in
Sicht des MS "Ma@@" blieb, so kann weder dieser Umstand
allein noch im Zusammenhang mit den Darlegungen des
Berufungsgerichts iiber die iibliche Fahrweise von Gegen-
kommern die Fortsetzung der Fahrt in den unterhaldb der
Ue_straBenbriicke auftretenden starken Nebel recht-
fertigen. Denn fiir die PFiihrung des MS "Ma@llR" bestand
auch unter Beriicksichtigung dieser Gesichtspunkte kein
hinreichender Anhalt dafiir, da8 die ndordliche Hdlfte
des Kanals frei vou Hindernissen war. Euntgegen der
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Auffassung des Berufungsgerichts konnte sie auch nicht
darauf vertrauen, dafl sich deshalb keine anderen Fahr-
zeuge im Revier befinden wiirden, weil die Nebelzeichen
ihres Schiffes ohne Antwort geblieben waren. Nebelzeichen
ktnnen verschluckt oder leicht iiberhdrt werden (Wassermeyer
aa0 S. 338). Das weiB jeder Schiffsfiilhrer. Dem Berufungs-
gericht kann deshalb nicht gefolgt werden, wenn es jedes
Mitverschulden der Fiihrung des MS "Ma¥llR" an der Kollisiom
verneint.

4. Die Schuldverteilung nach §§ 92 BSchG, 736 Abs. 1 HGB,
254 BGB ist an sich Sache des Tatrichters. Das Revisionsge-
richt kann sie jedoch selbst vornehmen, wenn, wie hier,
alle hierfiir erforderlichen Unterlagen vorliegen (BGH
IM § 254 (G) BGB Nr. 3; VersR 1970, 616, 617).

Den PFiihrungen beider Schiffe ist vorzuwerfen, daB
sie die Fahrt entgegen der Vorschrift des § 80 Nr. 2 bzw.
Nr. 3 BSchSO fortgesetzt haben. Das wiirde an sich eine
hdlftige Schadensteilung rechtfertigen. Zum Nachteil der
Beklagten, und zwar sehr wesentlich, fdllt aber aufierdem

//
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die Nichtabgabe von Nebelzeichen durch TMS "DUjJP"
ins Gewicht. Wenn ein Schiff entgegen der Bestimmung
des § 80 Nr. 3 BSchSO die Fahrt fortsetzt uund dabei
noch nicht einmal Nebelzeichen gibt, so handelt seine
Fibhrung besonders leichtfertig. Es erscheint deshalb
angemessen, daB die Beklagten 3/4 des Schadens der
Interessenten des MS "Mafll@" zu tragen haben.

Dr. Kuhn Liesecke Fleck
Stimpel Dr. Bauer
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