I1I ZR 46/60

Verkiindet . 2135 073"
am 26. Oktober 1961 | -

Schwingen, Justizobersekretir
als Urkundsbeamter der
Geschédftsstelle

Im Namen d es Volkes

In dem Rechtsstreit

1) der NP Schiffahrts-Aktiengesellschaft, ver-
treten durech ihren Vorstand in I-*, Neue

tr @V @,

2) des Kapitdns August LP von M5 "MD",
]

bei der Beklagten 2zu
Beklagte und Revisionskléger,

- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt - -

gegen

die N. N.V., vertreten durch
den Direktor in Holland), L& &,

Kldgerin und Revisionsbeklagte,
- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (P -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die

miindliche Verhandiung vom 26. Oktober 1961 unter Mitwirkung

der Bundesrichter Dr. Haidinger, Dr. Kuhn, Dr. Nérr, Dr. Haagex
und Dr. Reinicke

fir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten werden das Urteil
des Amtsgerichts - Rheinschiffuhrtsgerichts - Duisburg-
Ruhrort vom 23. Mai 1958 und das Urteil des 3., Zivil-
senats des Oberlandesgerichts - Rheinschiffshrtsoberge-
richts- in Koéln vom 7. Jamuar 1960 teilweise abgedndert.

-



- lag -

Die Klage ist dem Grunde nach zu 1/4 gerechtfertigt.
Im iibrigen wird sie abgewiesen.

Die weitergehende Revision wird zuriickgewiesen.

Von den Kosten des ersten und zweiten Rechtszuges
hat die Klédgerin 3/4 zu tragen; die Kosten der Revision
werden den Beklagten als Gesamtschuldnern zur Hilfte
auferlegt. Im iibrigen wird die Kostenentscheidung dem
Rheinschiffahrtsgericht ilibertragen.

Von Rechts wegen
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Tatbeétand:

Anm 15. Oktober 1956 gegen 18.30 Uhr stieB bei Dunkel-
heit das MS. "H-" der Klédgerin auf dem Rhein in Hohe
von Alsum (km 789,7/8) mit dem der Beklagten zu 1 gehdrigen,
von dem Beklagten zu 2 verantwortlich gefiihrten MS. "M."
Steven auf Steven zusammen. '

Im Unfallbereich lagen auf beiden Seiten des Stroms
zahlreiche Fahrzeuge, teils einzeln, teils in Stapeln, vor
Anker. An den linksrheinischen Ankerliegern fuhr das MTS
"MGJJD" it dem auf langem Strang hiéngenden Kahn
"E@" hoch. MS. "M-" kem mit 650 % Ladung eben-
falls zu Berg und schickte sich an, seinerseits den "N¢JP
-"—Schleppzug an seiner Backbordseite zu iliberholen.
"VEJJB" selbst war gerade backbords durch das Boot
"R nit zwei Kshnen iiberholt worden, die
vor ihm von der linken zur rechten Seite hiniiberwechselten.
In diesem Augenblick kam von oben her aus der dortigen
Linkskrimmung des Stroms das MS. "HEJR" nit 400 t Ladung
zu Tal. An seiner Backbordseite war der wesentlich kleinere
Kahn "V." (468 t Ladung) gemeert. Sémtliche Fahrzeuge
hatten die Lichter gesetzt. Auf einen SirenenstoB von
"HGJ;' » dessen Bedeutung streitig ist, antwortete
“I"." mit einem Steuerbordsignal. Nach einem weiteren
Signal von "H-" - unstreitig einem Backbordsignal -
kollidierten die beiden Motorschiffe und wurden beide be-
schédigt. "N@JJJB" muste auf Grund gesetzt werden.

Die Klégerin macht die Beklagten fiir den Unfall verant-
wortlich. Sie behauptet, MS. "MD" sei, als das MS.

"HEJP" mit dem Kahn """ zu Tal gekommen sei,
ebenso wie der "R ED'-2vs in Ubergang zum rech-

ten Ufer begriffen gewesen und habe sich schon ziemlich
rechtsrheinisch befunden. "M—" habe den Talfahrern
in der Strombiegung, in der das Wasser in den rechten Hang
driicke, nicht geniigend Platz fiir die Durchfahrt an seiner
Backbordseite in der Dunkelheit gelassen. Ferner habe MS.
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"MD" seine Kursabsichten zu spit und unzureichend mit-
geteilt. In der Stromkriimmung dort bei Nacht und angesichts
der Tatsache, daB der vorausfahrende "E(IEGES"-7us
durch Blinken Backbordkurs verlangte, hétte man gemi#B § 38
Nr. 4 Rheinschiffahrtspolizeiverordnung unbedingt rechtzei-
tig akustisches Steuerbordsignal geben miissen. Man hédtte
ferner bedenken miissen, daB die Talfahrer von oben her das
rote Positionslicht von "M@JJB" nicht hétien sehen kon-
nen, und deshalb sofort klaren Rechtskurs steuern miissen.
Das habe man aber selbst dann nicht getan, als MS. "HE"
zur Klarstellung der Fahriverhdltnisse ein Achtungssignal
gegeben habe. Den Talfahrern sei daher kurz vor der Kolli-
sion nichts anderes iibrig geblieben, als unter Abgabe des
entsprechenden Signals nach Backbord auszuweichen. Insoweit
handle es sich um eine reine Reaktion der durch den Kurs
von "M-“ in eine ungewthnlich schwierige Lage gebrach-
ten Talfahrer, die als MaBnahme des letzten Augenblicks zu-
mindest entschuldbar sei. Der Unfall sei demnach allein
durch das fehlerhafte Verhalten des Beklagten zu 2 verur-

sacht worden.

Die Klédgerin hat von den Beklagten als Gesamtschuld-
nern - die Beklagte zu 1 auBer dinglich nach § 114 BSchG
auch persdnlich haftend - den Ersatz ihres auf 24 221,85 hfl.
bezifferten Schadens nebst Zinsen verlsngt.

Die Beklagten bestreiten ein fehlerhaftes Verhalten
der Filhrung des MS. "M_" und behaupten, das erste
signal von "HEJB" sei ein Steuerbordsignal, kein Ach-
tungssignal gewesen und entsprechend beantwortet worden.
Trotz dieser klaren Versténdigung iliber eine Begegnung Back—
bord auf Backbord seien die beiden Talfahrer plotzlich
unter Abgabe des Backbordsignals, jedoch ohne Zeigen des
vorgeschriebenen Blinklichtes, nach Backbord und in den

kurs von "M@JJB" gefahren. MS." ' habe sich nicht




weit von dem Kahn "B—" seitlich entfernt befunden;
das ganze Revier nach rechtsrheinisch sei also frei gewe-
sen. "M-" habe im iibrigen seine eigenen Kursabsich-
ten durch Nichtzeigen des Blinklichtes FENE IS S B L Gt
von vornherein geniigend deutlich zum Ausdruck gebracht
gehabt und habe das Steuerbordsignal des Talfahrers als
Bestétigung auffassen miissen. Bei der Umfahrung des
linksrheinischen Grundes habe "M—" zwangsléufig
den Kopf vom Ufer abstecken miissen. Die Talfahrer hédtten
sich ohne weiteres sagen miissen, daB sie deshalb nur das
griine Positionslicht sehen konnten. Die Schuld an dem
Unfall treffe allein den klédgerischen Schiffsfiihrer.

Die Beklagte zu 1 macht ihrerseits den ihr durch Be-
schidigung ihres MS. "MD" entstandenen Schaden in
der Parallelsache II ZR 45/60 gegen die Klédgerin und ihren
Schiffsfithrer geltend.

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die Klage abgewié—
gsen. Das Rheinschiffahrtsobergericht hat sie dem Grunde
nach zur Hdlfte fiir gerechtfertigt erklirt und sie im
iibrigen abgewiesen. Mit der Revision, um deren Zuriickwei-
sung die Kliédger bitten, erstrebt die Beklagte die Wieder-
herstellung des Urteils des Rheinschiffahrtsgerichts im
vollen Umfang.

Enfscheidungsgrﬁnde:

I. Das Berufungsgericht stellt in Ubereinstimmung
nit dem Rheinschiffahrtsgericht fest:

Fiir die Begeghung von "_” und "HEJP' have

zwischen dem letzten Anhangkahn "CEJ" des rechts-

rheinisch hochfzhrenden "R—"—Schleppzuges



und dem linksrheinisch hochfahrenden "ME@JJi"-schiepp-
zug ein Raum von mindestens 120 m zur Verfligung gestanden.

" Die beiderseitigen unmittelbar vor dem Zusammenstof vor-
genommenen Ausweichmandver - "H-" nach Backbord,
"MGJP" nach Steuerbord und sogleich wieder nach Back-
bord - seien nur schwach gewesen. "M@JJJB" have sich
vor dem Ausweichmantver im grofen und ganzen in der Mitte
des Begegnungsraumes befunden; dort, infolge der zuletzt
vorgenommenen Ausweichmandver vielleicht etwas mehr links-
rheinisch, habe auch die Kollision stattgefunden, die un-
gtreitig Steven auf Steven erfolgt ist.

Aus diesen Feststellungen ergibt sich, daB auch
"H." vor dem Ausweichmandver bei seiner Fahrt die
Mitte des Begegnungsraumes innegehalten hat. Beide
Schiffe haben demnach in der linken Stromkriimmung einen
Kurs gefahren, der notwendigerweise zum ZusammenstoB8 fih-
ren muBBte, wenn sie einander nicht auswichen.

Die Feststellungen des Berufungsgerichts rechtferti-
gen den Schlufl, da -~ beiderseits ordnungsgeméflies nauti-
sches Verhalten vorausgesetzt - das Fahrwasser unzweifel-
haft hinreichenden Raum filr die Vorbeifahrt gewdhrte, so
daB das Begegnen nach § 38 Nr. 1 RhSchPolVQ gestattet war.
Gleichzeitig ergibt sich aber'hieraué, dafl der Kurs beider
Pahrzeuge nach §§ 37 Nr. 3, 38.festgelegt werden muBte und
nach Festlegung nicht geédndert werden durfte.

II. Verhalten des Talfahrers "H(Ji -

Da die Voraussetzungen des § 40 Nr. 1 Abs. 3, wie _
auch das Berufungsgericht feststellt, nicht vorlagen, hatte ;
-nach § 38 Nr. 1 "MD" dem "H." den Weg zu weisen. |
"M." wies nach § 38 Nr. 2 den Weg zur Vorbeifahrt an
Backbord bereits dadurch, daB sie kein Zeichen (Blinklicht,

e i o N



§ 38 Nr. 3 b) gab. Die Weisung des Bergfahrers wurde da-
durch bekrdftigt, daB dieser ein in etwa 250 m Entfernung
gegebenes akustisches Signal des Talfahrers, das nach der
Feststellung des Berufungsgerichts ein Steuerbordsignal
war, mit einem Steuerbordsignal erwiderte. Jedenfalls wvon
diesem Augenblick an muBte bei der Schiffsfiilhrung von
"H-", obwohl sie infolge der Stromkriimmung das rote
Licht des Bergfahrers nicht sehen konnte, jeder Zweifel
dariber beseitigt sein, daB sie an Backbord von “M—'
vorbeizufahren hatte. Mit Recht bezeichnet es das Beru-
fungsgericht als grob fehlerhaft, wenn auf "HEl" die-
ses Signal nicht gehort wurde, da man auf der belebten
Reede und ganz besonders in der Dunkelheit fiir ordnungs-
gemdflen Empfang der akustischen Kursweisung des Bergfahrers
sorgen muBte. Dies gilt erst recht, wenn man vom Standpunkt
der Schiffsfihrung von "HEiP" ausgeht, sie habe ein
Achtungssignal gegeben, da sie gerade dann sorgfiltigst
darauf zu achten hatte, wie "M@Jl®" auf dieses Signal
reagierte. Obwohl fiir "H@JJ" nach der Peststellung

des Berufungsgerichts auf der Steuerbordseite geniigend
Raum war, wich er nicht nach-Steuerbord aus, sondern

blieb in der Mitte des Begegnungsraumes, Jja er nahm sogar
kurz vor der Begegnung noch den Kurs nach Backbord. In der
Nichtachtung der Weisung des Bergfahrers liegt ein klarer,
schwerer Versto8 der Schiffsfiihrung von "HEJJB" segen

§ 39 Nr. 1.

III. Verhalten des Bergfahrers "N .

1) Das Berufungsgericht meint, der Bergfshrer hétte
die schwierige Situation, in der sich der Talfahrer bei
Dunkelheit unter den gegebenen Umsté@nden befand, bedenken
miissen. Die erhebliche Linkskriimmung des Stromes habe das
Erkennen des Kurses des Gegenfshrers sehr erschwert; die

stark belegte Reede sei voller Lichter gewesen; von "I\."



sei nur das griine Licht zu sehen gewesen; es hdtte leicht
so erscheinen konnen, als habe "M(JD" dem "R ¢
-"—Schleppzug folgen wollen, der gerade unter Abgabe
von Blinkzeichen von der linken zur rechten Seite hiniiber
gewechselt gewesen sei. Deshalb habe "M¢JJiR" dem Tal-
fahrer klaren Bug zeigen miissen, um jedes Mifiversténdnis
iilber die eigenen Kursabsichten auszuschlieBen; auBerdem
habe "M." dem Talfahrer so viel Spielraum zum gefahr-
losen Passieren lassen miissen, als nach den Umsténden még-
lich gewesen sei; denn ein Durchfahrtsraum, der bei Tage
gerade geniigen mdge, sei in der Dunkelheit und unter den
hier gegebenen erschwerten Umstédnden noch keineswegs aus-
reic hend gewesen, zumal der Talfahrer éngesichts der
rechtsrheinischen Ankerlieger nicht zu weit in den erheb-
lichen Hang zum rechten Ufer habe abgedridngt werden diirfen.
Wére "M-", statt in der Mitte des Begegnungsraumes
weiterzufahren, rechtzeitig nach Steuerbord ausgewichen,

so wdre sein rotes Backbordlicht fiir den Talfahrer sicht-
bar geworden, wie sich aus allgemeiner Erfahrung und aus
dem von der “H-"-—P'artei iberreichten Gutachten er-
gebe. Die mangelnde Revierbeobachtung durch den Kapitén
von "?'M-“ habe.sich darin gezeigt, daB er erst auf
250 n Entfernung den Talfahrer bemerkt habe und ferner

der v6llig irrigen Meinung gewesen sei, der vorausfahrende

"R ' -Schleppzug sei wieder nach Steuerbord

beigegangen. '

2) Die Revision ist der Ansicht, eine Rechtspflicht,
dem Gegenfahrer einen "klaren Bug" zu zeigen, bestehe
nicht. Es verstofe gegen das Gesetz, dem Gegenfahrer einen
Kurs zu zeigen, der in Wirklichkeit nicht gefahren wird
oder gefshren werden soll. Bei dem Risiko, das eine Nacht-
Tahrt gerade fiir den Talfahrer in sich schliefle, miisse
dieser sich &duBlerster Sorgfalt'befleiﬁigen und insbesondere
davon ausgehen, da8 der entgegenkommende Bergfahrer seiner




Kursweisungspflicht geniige, er also die Begegnung Backbord
an Backbord vorschreibe, Wenn er kein Blinklicht zeige. Die
vom Bergfahrer gezeigten Positionslichter seien in einer
Stromkriimmung niemals ein ausreichendes Erkenntnismittel.
Die Meinung des Berufungsgerichts, ein verhdltnisméBig ge-
ringes Ausweichen von "I'I." nach Steuerbord hitte ge-
niigt, um das rote Backbordlicht fiir den Talfahrer sichtbar
zu machen, sei daher unerheblich, iiberdies aber auch unrich-
tig. Die Verwendung des Privatgutachtens der "H-"—
Partei entgegen dem Widerspruch der "M@B"-Partei sei
unzulédssig gewesen. Das Berufungsgericht habe das Gutachten,
das mehrere Fehler gufweise, nicht selbstdndig gepriift.

Das Berufungsgeficht mache ferner der Scechiffsfiihrung von
“M." zu Unrecht den Vorwurf, nicht weiter nach
Steuerbord gefahren zu sein. Das Rheinschifiahrtsgericht
habe mit iiberzeugenden Griinden die Auffassung vertreten,

daB eine weitere annsherung von "MD" 2n den "vGD" -
Schleppzug nicht ungefdhrlich und nautisch fehlerhaft ge- .
wesen wdre. Im éngefochtenen Urteil sei iibersehen, daB der
linksrheinisch liegende Grund einen leichten Kurs nach
Backbord fiir "N(' unvermeidlich gemacht habe. Auch
sei nicht beachtet worden, daB in Hohe des Unfsllortes

"HED" vereits den "R -Schleppzug pas-
siert gehabt habe und "HE" daher hinter "Ciiillli"

weiter nach rechtsrheinisch hdtte fahren konnen. HMit Ver-
fahrensriigen greift die Revision schlieBlich die Feststel-

lung des Berufungsgerichts an, der Kapitién von "N¢D"
habe den Talfahrer erst auf 250 m Abstand bemerkt.

3) Die Revisionsangriffe vermogen nichts daran zu &n-
dern, daB die Schiffsfiihrung von "I” ein ursiéchliches
Mitverschulden an dem Unfall trifft.

é.) Zwar ist der Revision zuzugeben, daB in der Binnen-
schiffahrt eine grundsédtzliche Rechtspflicht, dem Gegenfah-
rer einen klaren Bug zu zeigen, d.h. ihm bei Nacht das eigene



rote Backbordlicht sichtbar zu machen, nicht aufgestellt
werden kann, da es stets von den Umsténden des Einzelfal-
les abhiéngt, ob bei nautisch fehlerfreier Fahrweise das
rote Licht fiir den Gegenfahrer sichtbar ist oder nicht.

So kann bei einer starken Linkskriimmung der die Innenseite
der Biegung einhaltende Talfahrer das rote Licht des Berg-
fahrers, der ebenfalls auf der Innenseite einen vorsprin-
genden Grund zu umfahren hat, auch dann nicht sehen, wenn
der Bergfahrer einen nautisch vollig einwandfreien Kurs
féhrt. Ausschlaggebend kann agllein sein, ob die von den
begegnenden Schiffen gefahrenen Kurse, d.h. die von ihnen
eingeschlagenen Fahrtwege (BGH VersR 1959, 609 a.E.), den
Vorschriften entsprechen. Wiirde dem Sichtbarwerden des
roten Backbordlichts die ausschlaggebende Bedeutung beizu-
messen sein, die ihm das Berufungsgericht zumiBt, so wére
die in § 28 b (mit Bild 2 der Anlage 6) geiroifene Regelung
iiber die Sichtbarkeit der Seitenlichter unverstindlich.
Nach diese:» Regelung bestreichen das. rote und griine Seiten-~
licht jeweils links- bzw. rechtswendig einen Bogen von

112° 30', und zwar von vorn bis 22° 30' hinter der Quer-
linie; der Sichtbarkeitswinkel endet also nach vorn mit

der verlingerten Lingsachse des Schiffs, die Kegel des.
roten und griinen Lichts iiberschneiden sich nach vorn nicht.
- Damit kOnnen sich, wie bereits ausgefithrt, insbesondere bei
Stromkriimmungen trotz richtiger Fahrweise der begegnenden
Schiffe Situationen ergeben, bei denen das rote (oder griine)
Licht nicht sichtbar ist. Wiirde dem Sichtbarwerden des
‘roten Lichts die ihm vom Berufungsgericht beigemessene Be-
deutung zukommen, so hédtte eine verhdltnisméBig starke
{iberschneidung der beiden Lichtkegel angeordnet werden miis—
sen (wotei es hier keiner Untersuchung bedarf, ob damit der
von Berufungsgericht aufgestellten Forderung, einen kiaren
Bug zu zeigen, Rechnung getragen wire). Von dieser nicht
ou billigenden Betrachtungsweise des Berufungsgerichts ist
offensichtlich auch seine unzureichende Beurteilung der Be-
deutung des bei Steuerbordbegegnung nach § 38 Nr. 3 b zu
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zeigenden weiflen Blinklichtes beeinfluBt. Zutreffend wird
im angefochtenen Urteil auf Seite 11 das blinkende Sicht-
zeichen als eindringlich bezeichnet, wdhrend auf Seite 15
das Sichtzeichen des Blinklichtes als eine zu unsichere ¢’
und schwache Willensbekundung angegeben wird, und auf
Seite 16 sogar dem Umstand, daB der blinkende "R{JjjjED
-"-Schleppzug zum rechten Ufer hiniiberwechselte, die
Bedeutung beigemessen-wird, daB es dem Talfahrer leicht so
erscheinen konnte, als wollte auch die nicht blinkende
"M-' dem Schleppzug folgen, also auch zum rechten
Ufer fahren. Damit wird die klare und eindeutige Verkehrs-
regelung der Rheinschiffahrispolizeiverordnung verkannt,
die zur Wahrung der Verkehrssicherheit schirfstens und un-
bedingt zu beachten ist: Blinkt der Bergfahrer, so gibt er
die Weisung des Vorbeifahrens an seiner Steuerbordseite;
blinkt er nicht, so giﬁ%?%ﬁgdamit ebenso eindeutig die
Weisung des Vorbeifahrens an seiner Backbordseite. In dem
- einen wie dem anderen Fall hat der Bergfahrer zus&tzlich
akustisches Signal nach § 338 Nr. 4 zu geben, wenn zu be-
filrchten ist, da8 seine Absicht von dem Talfshrer nicht
verstanden worden ist. Der Talfshrer, der die Weisung des
Bergfahrers nicht befolgt, kann sich zur Rechtfertigung
seines verkehrswidrigen Verhaltens grundsdétzlich nicht
darauf berufen, da8 er gemeint habe, der Bergfahrer habe
ihn nicht erkannt. Vielmehr kann und mufl er darauf ver-
trauen, daBl der Bergfahrer das Revier ebenso sorgfiltig
beobachtet wie er selbst. Hat er Zweifel, ob ihn der nicht
blinkende Bergfahrer erkannt hat, so kann er entweder zur
Klarstellung selbst Steuerbordsignal geben (wie es nach
der Feststellung des Berufungsgerichts hier geschehen ist)
oder ein Achtungssignal (wie es der Schiffsfilhrer von
"H@JJP" gegeben zu haben behauptet). Keinesfalls darf
er selbst Backbordsignal geben (es sei denn, er ist nach

§ 40 Nr. 1 weisungsberechtigt oder es'liegt der hier fast
nie in Frage kommende Ausnahmefall des § 5 vor) oder eigen-
méchtig Backbordkurs einschlagen. Nun meint zwar das Zeru-
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fungsgericht fiir den vorliegenden Fall, der Bergfahrer
habe den Talfahrer erst viel zu spdt, nédmlich erst auf
etwa 250 m Abstand, bemerkt und habe daher seine Pflicht,
frilhzeitig seine Kursabsicht durch akustisches Signal er-
kennen zu geben, verletzt. Wdre dem so, so konnte das
nicht dern Talfahrer fiir seine falsche Fahrweise, wohl

~ aber den Bergfahrer wegen seiner mangelnden Aufmerksam-
keit belasten. Im ilibrigen h&tte bei nautisch einwendfreier
Fahrweise beiderseits auch noch in einem solchen Abstand
die Begegnung gefahrlos durchgefithrt werden konnen. Die
Revision greift aber auch diese Feststellung des Berufungs-
gerichts mit der berechtigten Verfahrensriige an, es seien
die Ausfithrungen im Schriftsatz der "M@ -Partei vom
6. Februar 1958 S. 11 £ nicht beachtet worden; es miisse
ein MifBverstindnis bei der Vernehmung des Kapitén
Leichsering von "M-" im Verklarungsverfahren vorlie-
gen, da dieser bei seiner polizeilichen Einvernehmung am
Tag nech dem Unfall bekundet habe, er habe die Lichter des
Talzuges in ziemlich weiter Entfernung gesehen, in etwa
250 m Entfernung habe "H-" Steuerbordsignal gegeben.
Bevor das Berufungsgericht seine Feststellung traf, hédtte
es den Zeugen nochmals vernehmen miissen. Doch bedarf dieser
Punkt keiner Aufklédrung, da das Berufungsgericht rechtlich
bedenkenfrei zu der Auffassung gelangt ist, das 2zu beanstan-
dende Unterlassen eines frithzeitigen akustischen Signals
durch "lgJJJ" sei fiir den Unfall nicht urséchlich gewe-
sen, da die Besatzung von -"H." auch das spétere
Steuerbordsignal von "M—“ nicht gehdrt habe.

Wenn die Revision beanstandet, der Privatgutachter der
"H-"-—Partei habe einen viel zu geringen Kriimmungsra-
dius gewdhlt, so trifft das nicht zu. Der Gutachter ist
nicht, wie die Revision irrtiimlich annimmt, von dem in der
Skizzc der "H—“-Partei angenommenen viel zu geringen
Kriimmungsradius ausgegangen, sondern hat einen Radius zu-
grunde gelegt, der sich im wesentlichen mit dem der amtli-
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chen Stromkarte deckt. Jedoch riigt die Revision mit Recht,
daB der Gutachter in Widerspruch zu § 28 b seinem Gutach-
ten eine Uberschneidung der Lichtkegel der beiden Positions-
lampen um 3,75o bzw. 2,5° zugrunde gelegt hat. Doch brauchte
auf diese Riige und auf die sonstigen gegen die Verwendung '
des Gutachtens erhobenen Riigen nicht ndher eingegangen zu
werden, da, wie ausgefiihrt, die Frage des Sichtbarwerdens
des roten Lichtes fiir den Talfahrer keine entscheidende
Rolle spielt. Damit'erﬁbrigt sich auch eine Erdrterung der
Frage, ob, wie das Berufungsgericht meint,'auf Grund "allge-
meiner Erfahrung" festgestellt werden kann, daB ein verh&lt-
nismdfig geringes rechtzeitiges Ausweichen des BergfahrerS‘“
nach Steuerbord geniigt, um das rote Licht dem Talfahrer
sichtbar zu machen.

b) Vergeblich greift jedoch die Revision die Ansicht
des Berufungsgerichts an, der Bergfahrer habe dem Talfahrer
so viel Raum zum gefshrlosen Passieren lassen miissen, wie
nach den Umsténden mdglich war. Das Weisungsrecht des Berg-
fahrers ist verordnet worden, nicht um ihn gegeniiber dem
Talfshrer zu bevorzugen, sondern um Klarheit zu schaffen;
es legt dem Bergfghrer ein hohes MaB von Verantwortung auf
(iassermeyer, Der KollisionsprozeB in der Binnenschiffahrt,
2. Aufl., S. 176; K#hlitz, Verkehrsrecht auf Binnenwasser-
straBen II, RhSchPolVO § 38 Anm. 5). Bei Nacht in einer
Stromkrimmung erfordert es die Sorgfaltspflicht eines or-
dentlichen Schiffers (§ 7 BSchG, § 4 RhSchPolV0), daB er
den erschwerten Sichtverh#ltnissen dadurch Rechnung triégt,
daB er auch seinerseits rechtzeitig entsprechend der von
ihm gegebenen Weisung den Fahrtweg einschlidgt, der ein ge-
fahrloses Pasoieren ermdglicht; denn nur wenn beide auf
gleichen Kurs sich entgegenkommenden Schiffe entsprechend
der Weisung des Bergfahrers ausweichen, ist die GewiZhr da-
Tilr gegeben, daB sich die Vorbeifahrt reibungslos vollzieht.
Dies gilt jedenfalls im vorlicgenden Fall, wo der dem Tal-
Tahrer verbleihlende Durchfahrtsweg von etwa 55 m mit Riick-
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sicht auf die Breite seines Schleppzuges (16 m) und dem
erheblichen Hang zum rechten Ufer selbst bei Tage nur ge-
rade noch ausreichend war, mag sich auch dieser Durch-
fahrtsraum zuletzt nach Passieren des "C—" etwas
verbreitert haben. Die Folge eines solchen Ausweichens
des Bergfahrers widre hier moglicher Weise gewesen, dal er
einen klaren Bug, d.h. sein rotes Licht gezeigt hidtte;
doch ist dies nicht entscheidend. '

Der Bergfahrer hatte auch genligend Raum, um nach
Steuerbord auszuweichen, da er nach der Feststellung des
Berufungsgerichts von dem "M-"-Schleppzug einen
Abstand von etwa 50 m hatte. Die Behauptung der Revision,
das Rheinschiffahrtsgericht habe in seinem Urteil mit
iiberzeugenden Griinden die Auffassung vertreten, daB eine
weitere Annéiherung an den "M-"—Schleppzug nicht
ungefdhrlich und hautisch fehlerhaft gewesen wire, ist
unverstﬁndlich‘.. In dem Urteil steht hieriiber nichts, es
handelt sich dabei nur um eine Parteibehauptung. Auch die
Meinung der Revision - insoweit iibereinstimmend mit dem
Rheinschiffahrtsge'richt -, wegen des linksrheinisch lie-
genden Grundes steckten die Schiffe auf solchen Strecken
den Kopf vom Grund ab, hilft der Revision nicht weiter,
da der "NGJJJJD"-Zug in etwa 50 m Abstand von “M-"
ngher zum Ufer fuhr, also ein dort liegender Grund die
ny, " keinesfalls gehindert hiéitte, nsher an den

"M’“—Zug heranzugehen.

Wire "M." rechtzeitig nach Steuerbord ausgewi-
chen, so hdtte die Schiffsfilhrung von "H." keinen
AnlaBl gehabt, 2zuletzt noch nach Backbord auszuweichen
statt nach Staerbord zu gehen. Mit Recht hat das Beru-
fungsgericht ein ursidchliches Verschulden der Schiffsfiih-

rung von "M¢R" angenommen.

IV. Schadensersatzpflicht und Abwédgung.

Die Schadensersatzpflicht der Beklagten zu 1 beruht
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auf §§ 3, 4, 92, 114 BSchG, § 736 HGB, des Beklagten zu 2
auf § 823 BGB, ihre gesamtschuldnerische Haftung auf § 840
BGB. Das Berufungsgericht hat bei der nach § 736 HGB (hin-
sichtlich der Beklagten zu 1), § 254 BGB (hinsichtlich des
Beklagten zu 2) vorzunehmenden Abwigung Schuld und Ursidch-
lichkeit auf beiden Seiten gleich hoch bewertet und hier-
nach die Klage dem Grunde nach zur Hdlfte fiir gerechtfer-
tigt erklért. Darin liegt eine Verkennung der iiberragenden
Bedeutung des Weisungsrechts des Bergfahrers, das die
Schiffsfiihrung von "H-' durch ihr eigenméchtiges Vor-
gehen in grob fahrlédssiger Weise verletzte; denn die Wei-
sung zur Backbordbegegnung war durch Nichtblinken und
Steuerbordsignal vollig eindeutig und Klar gegeben worden.
Demgegeniiber f&llt nicht so sehr ins Gewicht, daB die
Schiffsfihrung von "N@B" es rflichtwidrig unterlies,
rechtzeitig den Kurs nach Steuerbord zu nehmen. Da der
Sachverhalt geklért ist, hat der Senat die Abwidgung selbst
vorzunehmen (§ 565 Abs. 3 Nr. 1 ZP0O). Das ursidchliche Ver-
schulden von "N’ ist mit 1/4, das von "HE" wit
3/4 zu bewerten. Die Klage ist daher in Hohe von 1/4 dem
Grunde nach gerechtfertigt, im ﬁbrigeh ist sie unbegriindet.

Demnach war zu erkennen wie geschehen. Soweit iiber die
Kosten des Rechtsstreits entschieden worden ist, beruht die
Entscheidung auf §§ 91, 92, 97'220. Da die Kostenentschei-
dung im itbrigen von dem Ausgang des Betragsverfahrens
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abhdngt, war die Entscheidung insoweit dem Rheinschiff-
fahrtsgericht zu ibertragen.

Dr.Haidinger Dr.Kuhn  Dr.Norr Dr.Haager Dr.Reinicke
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