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 Verkiindet

am 24. Mai 1962

Schorm, Justizangestellter
als Urkundsbeamter der
Geschdftsstelle

Im Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

der Pirma A-B. SCHIED OGN Konpaniet, vertre-
bv O

ten durch ihren Vorstand Dan. Axel Br
" Beklagte, Revisionsklédgerin und Revisionsbeklagte,
-~ ProzeSbevollméichtigter: Rechtsanwalt Dr. (NG -

?

gegen

die Firma SchillP & PQE». PAED,

Kligerin, Revisionsbeklagte und Revisionsklégerin,
- ProzeBbevollmiichtigter: Rechtsanwalt GENED -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
niindliche Verhandlung vom 24. Mai 1962 unter Mitwirkung
des Scnatsprisidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter
Dr. Kuhn, Dr. Norr, Liesecke und Dr. Bukow

fiir Recht erkannt:

Auf die Revisionen der Parteien wird das Urteil
des 3. Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandesge-
richts in Bremen vom 13. November 1960 aufgehoben.

Die Sache wird zur srderweiten Verhandlung und
Entscheidung an das Berufungsgericht zurlickverwiesen,
dem auch dic Entscheiduvag Uber die Kosten der Revi-
sionsinstanz iibertragen wird.

Von Rechts wegen
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Am 17. Juli 1957 um 5.35 Uhr stieB das weseraufwirts
fahrende schwedische Motorschiff "Bugge" (7712 BRT) der Be-
klagten im dichten Nebel mit dem zwischen den Tonnen A4 und B
guerad vom Signalturm der Nordschleuse BrefllllD dcs VEED-
fahrvuassers vor Anker liegenden deutschen Dampfer "JGID

"~ Sch@@® (5634 BRT, 124 m lang, voll beladen) der Klédgerin

zusammen. Auf D. "JE® Sch@@P" wurde ein Besatzungsmit-
glied getttet. Das Schiff wurde in sinkendem Zustand auf
Grund gesetzt und spédter gehoben. Die Klédgerin hat ihren

- Schaden auf 1.656.734,3% DM, die Beklagte ihren Schaden auf

225.229 skr. beziffert. Beide Schiffe sind nach dem Unfall
in Kenntnis der beiderseits erhobenen PForderungen auf neue
Reisen ausgesandt worden.

D. "G Sch@lP" lag seit dem 15. Juni 1957 etwa 150
bis 200 m nordlich der damaligen Nordgrenze der Reede
Brce@ D im Fehrwasser vor Anker. Mit dem einsetzenden
Ebbstrom begann D. "JE Sch@ " gegen 5.05 Uhr langsam
mit dem Heck zur Fahrwasgermitte zu schwojen. Es herrschte
an der Ankerstolle Nebeltreiben mit wechselnder Sicht bei
nédfligem Wind 2 bis 3 ssw. Gegen 5.30 Uhr, zur Zeit der Wach-
ablésung auf D. "JENE Sch@P" kam es zu starker Nebel-
bildung zwischen den Tonnen B und. ¢, wobeli Sichtverhdltnisse
von 50 bis 60 m vom Signalturm der Nordschleuse zum Fahr-
wasser beobachtet wurden. Zu dieser Zeit lag D. "JEHED
Sch@®" beim Schwojen etwa quer im Strom

MS "Bu@@@' fuhr unter Lotsenberatung (Lotse LEJP) bvei
anfiénglich guter Sicht mit voller Kraft stromaufwdrts. Als
dic Tonne Y gegen 5.25 Uhr erreicht worden wer, ging die
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) Sicht auf 3 sm zuriick, so daB der Lotse noch die Tonne B
f-‘_;' und den Signalturm der Nordschleuse, nicht aber mehr den
Ankerlieger, D. "JEHD Sch@@P", in Sicht bekam. Nach Pas-
sicren der Tonne A verschlechterte sich die Sicht weiter.
Etwa um diese Zeit (5.30 Uhr) hatte sich iiber den Ankerplatsz
eine dichte Nebelwand geschoben, so daB der Lotse, wie ihm
aufficl, die Tonne C nicht in Sicht bekam. Auch D. "JGEEM
Sch@@@"' wurde nicht ausgemacht. Der Lotse filhrte die
Sichtverschlechterung itber Wasser auf morgendlichen Dunst
zuriick, da die Landmarken (Signalturm und Schornstein der
"FGP" ) noch zu sehen waren. Um 5.32 Uhr wurde die Maschin
auf IV beordert, weil das Quaranténeboot erwartet wurde.
Alsdann verschwanden aber auch die lLandmarken und ein etwa :
1/4 sm vorauslaufendes Kiistenmotorschiff "V@E" tauchte in:
dic Nebelwand ein. Um 5.33 Uhr erreichte MS "Bu@p' die
Nebelwand, die sich stromabwdrts bis fast zur Tonne B er-
streckte. Die Maschinen wurden gestoppt und Rebelsignale
(lange Tone) mit dem Typhon gegeben. Nach einer weiteren
liinute (5.34 Uhr) vernahm der I.o{;se Steuerbord voraus
rasches Lauten einer Schiffsglocke, das er auf das Kiisten-
motorschiff "V¢iB' bezog, von dem er annahm, daB es im
Nebel vor Anker gegangen sei. Um 5.35 Uhr tauchten plbtzl:t
dic Umrissc des noch quer im Fahrwasser liegenden D. "J.
Sch@@P" etwa 50 m vor dem Bug des MS "Bugl@" asuf. Beide
Maschinen wurden auf VRVR (#HuBerste Kraft voll riickwﬁrts)
gesetzt. Im gleichen Augenblick‘htirte der Lotse das Dampf-
pfeifensignal R (. - .) und das Schlagen eines Gongs auf
D. "J@EED Sch@®". Das Maschinenmasnbver reichte nicht aus,
un dic Kollision zu verhindern oder wesentlich abzuschwichen.
Der Stoven von MS "Bu@' traf im Winkel von etwa 90° die
Steucrbordseite des D. "JQED Sch@P" mittschiffs in Hohe
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des Maschinenraumes und drang 5 m in das Schiff ein.

Die Kl&gerin hat von der Beklagten Zahlung eines Teil-
betrages von 100 000 DM nebst Zinsen, der entstandenen Re-
paraturkosten und Duldung der Zwangsvollstreckung wegen
dieses Betrages in das MS "Bu@g@" verlangt. Die Beklagte
hat entsprechend Widerklage wegen eines Teilbetrages der
Reparaturkosten ihres Schiffes von 20 000 DM nebst Zinsen
. erhoben.

Die Kldgerin wirft der Pithrung des MS "Bu@@" vor, daB
die Geschwindigkeit bei Anndherung an die Nebelbank zu hoch
gevesen und nicht rechtzeitig durch “VR-Maschinenmandver!
herabgesetzt worden sei; auch sei das Radargerédt nicht
rechtzeitig eingeschaltet worden und kein Ausguck auf der
Back gewesen.

Die Beklagte macht geltend, da8 D. "J@H® Sch@lB" guer
zum Strom im Fahrwasser iiber die Richtfeuerlinie hinaus
auflerhalb der Reede vor Anker gelegen habe, wdhrend er auf
der Blexenreede hdtte ankern miissen. Die Nebelsignale seien
falsch und verspédtet gegeben worden.

Das Landgericht hat die Klage und die Widerklage dem
Grunde nach jc zur Hélfte flir gerechtfertigt erklért. Das
Oberlandesgericht, dessen Urteil Hansa 1962, 639 abgedruckt
ist, hat dic Berufungen beider Parteien mit der MaBgabe zu-
riickgewiecen, daBl Klage und Widerklage in Hohe der geltend
gemachtcn Teilbetrdige dem Grunde nach gerechtfertig% sind.
Hiergegen richtet sich die Revision beider Parteien, mit der
sie ihrec in ersten Rechtszug gestellten Anspriiche weiter-
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verfolgen. Jede Partei beantragt, die Revision des Gegners
zuriickzuweisen,

Entscheidungsgriinde:
I. Zu Unrecht wendet das Berufungsgericht §§ 735 ff HGB bei |
der rcechtlichen Beurteilung des Unfalls an. Da ein schwedi-
sches Schiff beteiligt ist und Schweden Vertragsstaat ist
(Ratifikation vom 12. November 1913), ist die Rechtsilage .
gemiB Art. 12 des Internationalen Ubereinkommens zur ein-
heitlichen Feststellung von Regeln iiber den ZusammenstoB
von Schiffen vom 23. September 1910 (RGBL 1913, 49) aus
Art. 13 dieses Abkommens in Verbindung mit Art. 1, 3 und 4
zu beurteilen. Die materielle Rechtélage ist in den hier in
Betracht kommenden Fragen zwar dieselbe wie nach §§ 735 ff
HGB, dic Anwendung des Abkommens kann aber in anderen Punk-
ten (z.B. beziiglich der besonders geregelten Verjéhrung)
(Art. 7) bedeutsam werden. Lediglich die Frage der Haftungs-
beschriinkung ist, weil das Abkommen sich hierauf nicht be-
zicht (Art. 10), nach § 774 HGB zu beurteilen (BGHZ 29, 237,
238). Allerdings betrifft dies nur den Zahlungsanspruch und
nicht den Duldungsanspruch, wdhrend das Berufungsgericht
die Klage und dic Widerklage, mit der beide Anspriiche erho-
ben worden sind, dem Grunde nach im Rahmen des § 774 fir
begrindet crklért hat. Nach Ansicht des Berufungsgerichts
sind beidc Anspriiche, durch die ein Teil der Reparaturkosten B
geltend gemacht wird, dem Grunde nach voll gerechtfertigt, :
obwiohl nach den Entscheidungsgriinden nur eine Ersatzpflicht
beider Parteien je zur Hédlfte des Schadens des Gegners an-
genommen wird, weil der geltend gemachte Schaden mindestens




doppelt so hoch sei wie die eingeklagten Betrédge. Davon
héngt aber die Berechtigung des Grundes nicht ab. Die Ein-
schrinkung wird zweckméfiig in der Formel dadurch zum Aus-—
druck gebracht, daB die Anspriiche dem Grunde nach bis zur
Hialfte des aus dem Unfall entstandenen Schadens fiir gerecht-
fertigt erklért werden (Reinicke, NJW 1951, 93).

II. A. Verschulden des Dampfers "JENE_SchdiiP" .

a) Zur Revision der Klégerin:

Nach den Feststellungen des Berufungsgerichts lag D.
"JGED Sch@lP" im Zeitpunkt der Kollision etwa 150 bis
200 m nordlich der damaligen Nordgrenze der Reede von Bre-
merhaven im betonnten Fahrwasser der W@i®. Die Reede ist
erat nach dem Unfall wegen ihrer starken Belegung um etwa

1 1/2 sn nach Norden ausgedehnt worden (vgl. Seeschiffashrts—-

straBenordnung in der Fassung der Verordnung vom 18. Marz
1961 BGB1 II 171, § 108). Sie wird nach Osten begrenzt
durch dic Rcedebakenlinie, d.h. die Richtlinie, die durch
Richtfeucr etwa die Mitte des Hauptfahrwassers der Y4
bezeichnet. Sie umfaBt mithin die westliche Hdlfte des be-
tonnten Fahrwassers. D. "JE» Sch@@®" lag zuBerhalb die-
ser Reede im Fahrwasser und verstieB damit gegen § 48 Abs.1
Satz 1 SeeschiffahrtsstraBenordnung (SSchS0). Die Revision
neint, daB damals bereits die Reede tatséichlich durch die
Ubung der zusténdigen Behorden wegen des anwachsenden Ver-
kchrs erweitert gewesen sei. Die geringfiigige Uberschrei- |
tung der festgelegten Reedegrenze mache die Lage von D.
"D Sch@@®" daher nicht unzuléssig. Zu Unrecht seien
deshalb dic Voraussetzungen fiir einen Anscheinsbeweis gegen
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das den stilliegenden D. "J@D Sch@l®" anrennende MS
"Bug@" verncint worden. Es bedarf indessen keiner Erbrte-
rung, ob dicser Ansicht zu folgen ist, denn das Berufungs-
gericht erachtet ein Verschulden des MS "Bu@®' fiir erwie-
sen, 80 daB cs auf einen Beweis des ersten Anscheins nicht
nehr ankommt.

Dic Revision der Klégerin wendet sich gegen die Annahme
ceinces mitwirkenden, ihren Ersatzanspruch bis auf die HElfte
mindernden Verschuldens. Das Barufungsgericht entnimmt ein
mitwirkendes Verschulden des D. "J@D Sch@®" daraus,
daBl séine Fithrung dic Vorschriften liber die Signalgebung
eines Ankerliegers bei Nebel nicht beachtet habe. Nach der
ScestraBenordnung (Art. 15 ¢ Nr. 4) mu8 ein Fahrzeug vor
Anker bei Nebel mindestens jede Minute ungefihr 5 Sekunden
leng die Glocke auf dem Vorschiff liuten und (bei mehr als
350 Fu8 = 106,75 m Liénge) auf dem Achterschiff einen Gong
zuym Tonen bringen. AuBlerdem kann es ein Schallsignal mit |
drei aufeinanderfolgenden ?6nen (kurz, lang, kurz = Buchstabe
R des Internationalen Signslbuches) geben, um einem sich
nithernden Fahrzeug seinen Standort anzuzeigen und es vor
der Gefahr eincs ZusammenstoBes zu warnen. Fiir ein auf einer
SceschiffsahrtsstraBe vor Anker liegendes Fahrzeug, das
schrig oder quer im Pahrwesser liegt, sieht § 31 Abs. 2
SSchS50 vor, daB bei Nebel auf das rasche Glockelduten drei
Einzclschliéige folgen milssen. Es darf auSerdem bei Annihe-
rung eincs sndercen Fahrzeuges mit der Pfeife das allgemeihe
Gefahr- und Warnsignal ( - ..es - ....) geben, bis die Ge-
fohr des ZusemmenstoBSes voriber ist.-

Dic Revision hilt § 31 SSchsSO auf D. "JEEEP Sch@iiP"



fir nicht anwendbar, weil ein vor Anker schwojendes Schiff
kein "liegendes Schiff" sei. Ein Fahrzeug liegt aber so
lange vor Anker, wie es durch den Anker am Grunde festge-
halten wird und nicht treibt (vgl. Schaps, Das Deutsche
Seerccht, SecstraBenordnung Einf. Anm. 9). Die Bewegungen '
des Schiffes infolge des Windes und Stromes, so lange der
Anker Grund gefaBt hat, machen es nicht zu einem in Fahrt-
befindlichen (vgl. Art. 1 ¢ Nr. 5 SSO). Nur ausnshmsweise
haben Seeschiffe, die nur zum Zwecke des Drehens oder Schwo-
jens den Anker benutzen, bei Nacht die filr in Fahrt befind-
liche Schiffe vorgeschriebenen Lichter zu fithren (vgl. Ham-
burger Hafengesetz § 21 Abs. 1 Satz 3). Zu Unrecht bezwei-
felt auch die Revision, daB8 D. "JEHP SchdlP®" in Fahrwas-
ser im Sinne des § 31 Abs. 2 SSchSO gelegen hat. Selbst
wenn, wic die Revision es flir richtig hélt, die Lage 150

bis 200 m nérdlich der Nordgrenze wegen der bestehenden tat-
sdchlichen Ausdehnung der Reede fiir unbeachtlich angesehen
wird, ist § 31 Abs. 2 SSchSO anzuwenden. Die Reede bleibdbt,
soveit sie zwischen den Linien liegt, die die an den Seiten
der WasserstraBe liegonden schwimmenden Seezeichen verbin-
den, "Fahrwasser" (§ 3 Abs. 1 SSchSO). Es besteht nur die Be-~
sonderheit, daB in diesem Teil des Fahrwassers geankert wer-~
den darf (§ 48 Abs. 1 Satz 1 SSchSO) und daB moglichst genii-
gend Abstand von dem fiir die Durchfahrt vorgesehenen Teil
der SceschiffshrtsstraeBe gehalten werden soll (§ 48 Abs. 1
Satz 3 SSchS0). Auch ein auf einer zum Fahrwasser gehtrigen
Reede vor Anker liegendes Schiff muB daher die besonderen
Ncbelsignale des § 31 Abs. 2 SSchSO geben, wenn es quer
licgt. Das Seeamt hat ebenfalls § 31 Abs. 2 SSchSO angewandt.
Auch nach seiner Auffassung ist D. "G Sch@P" jeden-
falls durch dos Schwojen in das Fahrwasser hineingeraten.

23
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Der Revision ist auch nicht zu folgen, wenn sie meint, das
von D. "JEID Sch@P" abgegebene Pfeifensignal "R" habe
dic gleiche Funktion wie das allgemeine Gefahr- und Warn-
signal. Das Signal "R", das nach dem Internationalen Sig-
nalbuch bedeutet: "Ich habe keine Fahrt im Schiff; Sie kon-
nen sich an mir vorbeifiihlen" (vgl. Budde/Koch, Die See-
straBcnordnung 13. Aufl. I, 38 Anm. 66 a) macht nicht auf
die Querlage des Schiffes eufmerksam. Das allgemeine Gefahr-
und Varnsignal bedeutet dagegen im Nebel, dal ein Ankerlie-
ger quer oder schridg im Fahrwasser liegt und damit ein be-
sonders groBes Hindernis bietet. Mit Recht hat auch das Be-
rufungsgericht in lvereinstimmung mit dem nautischen Sach-
versténdigen engenommen, dafBl dieses Signal abgegeben werden
muBte, obwohl in § 31 Abs, 2 Satz 2 SSchSO nur gesagt wird,
daB es abgegeben werden “darf". § 4 Abs. 4 SSchSO verpflich-
tet zur Abgabe dieses weiteren Signals, wenn die Umsténde
eine solche weitere Vorsichtsmafinahme erforderlich machen,
insbesondere trotz des Glockenldutens ein Schiff in gefédhr-
liche Ndhe kommt. Dies war hier fiir D. "J¢ll» Sch@P" =us
dem Nebelsignal von MS "Bu@@®' erkennbar und D. "JEJD
| Sch@®" hielt such die Abgabe eines Nebelsignalé deswegen
fir notig. Es muBte daher von dem wirksemen Mittel des
Pfeifensignals Gebrauch .gemacht werden (vgl. Wendling, See-
- straBenordnung Art. 15 Anm., 18)., Wenn das Seeamt aus der
Signelgebung von D. "JED Sch@®" keinen Vorwurf abge-
leitet hat, worauf die Revision verweist, so beruht dies
darauf, daBl das Secamt enders als das Berufungsgericht fiir
nicht widerlegt hélt, daB das durch § 31 Abs. 2 Satz 1 vor-
geschriebene Glockensignal mit drei Einzelschlédgen gegeben
worden sei, und daB es annimmt, das Pfeifensignal sei nur
durch einc Sollvorschrift geboten gewesen und: in jedem Falle
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sei seine Nichtabgabe filir den ZusammenstoB nicht urséchlich
geworden. Das Berufungsgericht hat auch nicht iibersehen,
daB jedes passiercende Schiff mit Ankerliegern auf der Reede
nebst seincr tatsHichlichen Erweiterung rechnen muBte. Die-
ser Umstond befreite nicht den Ankerlieger von dexr Abgabe
der vorgeschriebenen Nebelsignale. Er ist bei der PFrage des
Verschuldens des MS "Bu@p" beriicksichtigt worden.

Das Berufungsgericht ist der Ansicht, daB hei Abgabe
richtiger Signale in dem Zeitpunkt, in dem die falschen ge-
geben wurden, dio Kollision noch g vermeiden gewesen wire.
Dic Revigion h#lt dies fiir ausgeschlossen; weil MS "Bugip"
auch beim Horen der richtigen Signale keine Backbordkursén-
derung versucht hédtte. Auch aus den richtigen Signalen sei
kein Schlufl darauf zu ziehen gewesen, in welchem Teil des
Pehrwasoers sich das quer oder schriédg liegende Schiff be-
funden hgbe. Es habe ebenso gut nach Osten wie nach Westen
liegen konnen und praktisch das Fahrwasser an jeder belie-
bigen Stollo versperrcn konnen. Die Revision beachtet nicht,
daBl das Glockelduten gut an Steuexrbord voraus gehdrt worden
ist. Der Lotse L@J» hat ausgesagt, da8 er, da keine Ein-
golochlige folgten, habe annchmen milssen, es hendele sich
un einen Ankerlieger auf der Steuerbordseite des Fahrwassers,
von dem er unter Beibehaltung seines Kurses auf der Richt-
feuerlinic gut habe freikommen miissen. Das HSren von Signalen,
dic einc Querlage des anderen Schiffes ergaben, hitte fiir
den Liotsen eine andere Sachlage erkennbar geomacht. Er be-
hiclt den Kurs in der Néhe der Richtfeuerlinie nur infolge
der falschen Signalgebung bei. Das Fahrwasser war auch ge-
niigend breit, um einen Backbordkurs zuzulassen. Zwar 8ilt
cg als fehlerhaft, im Nebel den Kurs zu &ndern, bevor das
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gehorte Schiff in Sicht gekommen ist (vgl. Wendlihg, See-
straBenordnung Art. 16 Anm. 13; Budde/Koch, SeestraBenord-
nung Art. 16 Anm. 75). Von dieser Regel gibt es aber u.a.
eine Ausnahme, wenn das andere Schiff ein Ankerlieger ist,
weil Zweifel iiber Kurs und Geschwindigkeit hier wegfallen
und deshealdb ein Rudermandver, welches das Schiff in die der .
Schallrichtung entgegengesetzte Richtung bringt, wohl ange-
zeigt erscheinen kann (Hans OLG Hamburg, HansGZz 1903, HBL
Nr. 37.5. 91).

Die Revision meint, daB8 das Berufungsgericht das Schla-
gen des Gongs achterm nicht geniigend beachtet habe. Daraus
habe MS "Bugge" deutlich die Lage von D. "JE® Sch@iP"
erkennen kénnen, sei aber gleichwohl nicht zu einer Kursén-
derung veranlaf8it worden. Die Revision iibersieht, da8 unstrei-
tig der Gong erst um 5,35 Uhr geschlagen worden ist, als das
Signal "R" geblasen wurde (Tatbestand S. 4). Der Matrose
Sc@lll® ist zunéichst zum Wecken der Wachabltsung gegangen
und hat erst dann achtern den Gong geschlagen (Aussage vor ;
dem Sccamt vom 23, Juli 1957). Um 5,35 Uhr waren keine wir- |
kungsvollen MaSnshmen mehr méglich.

Das Borufungsgericht ist ferner zu der Auffassung ge-
lengt, dic Nebelsignale hdtten in jedem Fall bereits ohne
wesentliche Verzagerung ab 5,30 Uhr gegeben werden konnen,
wenn der wachhabende Offizier den Matrosen Sci® sogleich
zur Beck zum Léuton der Glocke geschickt und er selbst die
Dompfpfeife bedient hitte. Die Kollision wire demn bei rich-
tigenm Verhalten von MS "Bu@p" 2zu vermeiden gewesen. Die ‘
Revision meint, das Berufungsgericht habe bei dieser Erwid-
gung dice gchallschluckende Wirkung des Nebels iibersehen.
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Nach der Sachlage war es aber nicht ndétig, ausdriicklich -auf
diesc von der Klégerin erwdhnte und allgemein bekannte Wir-
kung des Nebels einzugechen. D. "JEP Sch@@" lag ndmlich
bei der Anndherung des MS "Bug@@' unmittelbar am Rande einer
Nebelbank. Auf der von MS "Bug@e" von 5,30 Uhr bis 5,33 Uhr
zuriickgelegten Strecke herrschte noch kein Nebel, der Pfeif-
und Glockensignale hédtte verschlucken ktnnen. Die Nebelbank
zog um 5,30 Uhr gerade erst iiber die Liegestelle von D.
"TEI» Sch@@®' und erreichte um 5,33 Uhr MS "Bu@@@'". Sie
viar also nicht so breit, daB8 AnlaB fiir eine Erorterung be-
standen hédtte, ob rechtzeitig abgegebene Nebelsignale infolge
der schallschluckenden Wirkung des Nebels ohne Einflufl auf
den Verlauf geblieben sein konnten. Die um 5.34 Uhr abgege-
benen Signale sind von MS "Bu@@®" auch gehdort worden. Deren
Weg durch den Nebel war nicht wesentlich lénger als der von
Signalen, diec um 5,30 Uhr abgegeben worden wdren. Die Auf-
fassung des Berufungsgerichts stimmt im iibrigen, was die
Revision verkennt, mit der des Sachverstéindigen lberein
(Gutachten HEJ» vom 28. Januar 1959 Bd. I Bl., 73, und
vom 23, Juni 1959 S. 5 Bd. I Bl. 150, S. 15 Bd. I Bl. 160).

b) Zur Revision der Beklagten besziiglich der urs#chlichen
Schuld des D. "J@ID Sch@iliP" .

1) Dic Revision der Beklagten wendet sich gegen die An-
nahme des Berufungsgerichts, daB8 die lberschreitung der
Rcedegrenze um 150 bis 200 m ohne Einflufl auf die Kollision
geblicben sei. Die Sichtverhdltnisse waren aber 150 bis
200 m stromaufwiirts nicht glinstiger als am Kollisionsort
und D. "JED Sch@@®" wirc fir S "Bu@@" nicht frither in
Sicht gckommen. Auf das Glockelduten hat MS "Bu@P", dos be-
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reits gestoppt hatte, die Maschine nicht auf VR beordert.
Das Stoppen reichte aber nicht aus, um die Kollision auch
bei einer Lage 150 bis 200 m weiter stromaufwérts zu verhii-
ten. Da D. "JGHD Sch@®" keine Signale gegoben hat, die
seine Querlage erkennen lieBen, wdre, wie der Verlauf zeigt,
von MS "Bu@®' auch kein Rudermandver versucht worden und
die Kollision daher auch nicht auf diese Weise vermieden
worden. Es trifft nicht zu, daB der Lotse LGNl seinen
Kurs mit Rilcksicht auf die Anndherung an die Reede geﬁndert
hdtte. Ohne das Signal eines querliegenden Schiffes zu ho-
rcn, wdre er bei seinem Kurs 152° ry und damit in der Nihe
der Richtfeuerlinie trotz der Reede geblieben, die hier zum
Fahrwasser gehdrte. Davon geht auch das Berufungsgericht
aus, das darlegi, der Lotse LEJJJJ» wéire erst beim Horen
von Einzelschlédgen der Glocke oder des allgemeinen Gefahr-
und Warnsignals zu einem Backbordmendver veranlaBt worden,
das ihn auf die ©stliche Seite des Fahrwassers gebracht
hiitte. Diese Seito wére schon wegen moglicher Gegenkommer
nur aus besonderem AnlafB, insbesondere der Feststellung
cines Ankerliegers in der Ndhe der Richtfeuerlinie, aufge-~
sucht worden.

2) Das Berufungsgericht hat sich nicht in der Lage ge-
sehen, eine Festotellung dshin zu treffen, D."JEI® Sch@iD"
sei sogar iUber die Richtfeuerlinie hinaus in die Ystliche
Seite des Pahrwassers geraten. Die hiergegen erhobenen Ver-
fahrensriigen dcr Revision greifen nicht durch. Die Aussage
des Zeugen Vo, der an einem anderen Tage D. "J¢D
Sch@®' "xcbr weit nach Osten" vor Anker gesehen hatte und
dic Augsago des Zeugen RGP, cr sei mit dem Kiistenmotor-
cchiff "V@i" dem D. "JED Sch@@P" nach Steuerbord aus-
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gewichen, ergaben nichts dafiir, daB D. "JE» SchyP"
iiber die Richtfeuerlinie hinaus gelegen hat. Das betonnte
Fahrwasser war 360 bis 400 m breit. D. "JQD Sch@iP"
lag, wie das Seeamt hervorgehoben hat, aunf einem laufend
kontrollierten Ankerplatz, den er unter Beratung des Lotsen
ME» aufgesucht hatte. Dieser hatte nach seiner Aussage

" darauf geachtet, daB das Schiff gut westlich der Feuerlinie
lag (Aussage vor dem Seeamt, Protokoll S. 6). Das Berufungs-
gericht konnte daher ohne VerfahrensverstoB8 zu der Uberszeu-
gung gelangen, daB die Richtfeuerlinie nicht iiberschritten
worden ist.

3) Das Berufungsgericht folgt nicht der Auffassung des
Landgerichts und des Sachverstdndigen, daB8 D. "JEHED
Sch@@' verpflichtet gewesen sei, die durch den Tidenwech-
sel hervorgerufenc Querlage des Schiffes mit Hilfe von Ma-
schinenmantven abzukiirzen. Es sei erst nach dem Unfall den
Ankerliegern auf der Reede von Bregjilllll® zur Pflicht ge-
macht worden, dic Zeit des Schwojens so weit als moglich
abzukiirzen, wenn die Gefahr besteht, daB die Fahrzeuge da-
bei in die Niéhe der Richtfeuerlinie oder dariiber hinaus auf
die Ystliche Feshrwasserseite geraten (vgl. jetzt § 108 Abs.l
Satz 2 SSchSO in der Fassung vom 18. Mirz 1961 BGB1 II 209).
Das Secamt und das Bundesoberpeeamt hiétten keine Verpflich-~
tung flr die demalige Zeit angenommen, so daB nicht die Auf-
fassung begriindet sei, die seeméinnische Praxis und Sorgfalt
hiitten solche Mafinachmen erfordert. Die Riige der Revision,
diesc Auffassung verletze Art. 29 SSO, § 4 Abs. 4 SSchSO ist
begriindet.

Das Berufungsgericht erkennt an, daB die Querlage eines
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Schiffs im Fahrwasser, insbesondere bei unsichtigem Wetter,
erhebliche Gefahren fiir die durchgehende Schiffahrt mit
sich bringt. Es meint, das Gesetz trage dem durch die Vor-
schriften iliber die Signalgebung des Ankerliegers und iiber
das Verhalten bei der Nebelfahrt Rechnung. Darin liegt eine
Verkennung der Grundsiétze des Art. 29 SSO, § 4 Abs. 4 SSchS0
daff keine Vorschrift der SeestraBenordnung oder der See-
schiffahrtsstralenordnung den Fithrer eines Fahrzeugs von
den Folgen der Versdumnis anderer Vorsichitsmaflregeln be-
freien soll, die durch die seemé@nnische Praxis oder die be-
sondermn Umstiénde des Falles geboten sind. Der Sachverstén-
dige hat ausgefithrt, daB es Aufgabe der PFlihrung von D. "“J@-
@ Sch@@' gewesen sei, das seit 5 Uhr schwojende Schiff
spdtestens in dic Fahrwasserrichtung zu bringen, als der
Nebel eintrat, um die auBerordentlich gefshrliche Querlage
zu beseitigen (I, 73, 81, 152 GA). Der Privatgutachter der
Klégerin, Kapitén Pluns, hatte die grundséatzliche Verpflich-
tung nicht bestritten, aber angenommen, daB die Zeit bis
zur Kollision fiir wirksame Mandver zu kurz gewesen sei. Das.
Secamt hat allerdings der Querlage und ihrer Beseitigung
keinc Beachtung geschenkt. Es hat das Schwojen beim Tiden-
wochsel, das normal 8 bis 10 Minuten dauert (vgl. Aussage
des Lotoen-Direktors St Protokoll vom 5. Januar 1959
I 50 R. GA), als unvermeidlich bezeichnet, aber nicht ge-
priift, ob es abzukiirzen war, als es ungewdohnlich lange Zeit
in Anspruch nshm und die Querlége bei dichtem Nebel eintrat.
Fir das Bundesoberseeamt, das iiber die Berufung des Lotsen
von MS "Bug@" verhendelte, bestand indes kein zwingender
Anlafl, sich mit der Querlage zu befassen.

Der Ansicht des Berufungsgerichis ist nicht 2zu folgen.
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Die Querlage des 124 1 langen Schiffs in einem verhdltnis-
méfig engen und belebten Fahrwasser bei aufkommenden Nebel-
schwaden stellte eine derartige Behinderung und Gefdhrdung
etwa passierender Schiffe dar, daB es zu guter Seemamn-~
schaft gehdrte, die notwendigen und zumutbaren MaBnahmen

zu ergreifen, um sie zu beseitigen. Das entspricht inter-~
nationaler Rechtsauffassung (vgl. Marsden, On the Law of
Collisions at Sea 10. Aufl. S. 29, 31, 577: Liegen nachts
"athwart the river" auf der Themse ohne von der Maschine
Gebrauch zu machen als Mitverschulden zur H&lfte bei Anren-
nen eines Schiffs, das die Ankerlichter nicht erkannt hat;
"The EBurymedon-Case"; ferner Griffin, The American Law of
Collision S. 3555, 356, 364: "the vessel must take precautions
commensurate with the danger she presents to shipping. Great
carc must be used to give passing vessels as much room as
possible")}. Dicser Ansicht steht auch nicht entgegen, daB
erst nach dem Unfall durch § 108 Abs. 1 Satz 2 SSc¢hSO all-
gemein diec Abkiirzung des Schwojens in der Ndhe der Richt-
feuerlinie auf der Reede von BredillD sngeordnet worden
ist. Auch ohne solche Vorschrift bestand bei schwierigen
Sichtverhidltnissen zur Unfallzeit die P£flicht, das Schiff
tunlichst stromrecht zu legen, um aufkommeride Schiffe nicht
mehr als nétig zu behindern. Die Frage, ob diese Pflicht
verletzt worden ist, ist fiir die Abwidgung des beiderseiti-
goen Verschuldens von entscheidender Bedeutung (vgl. unten:
I1I). '

a) Zur Revision der Klégerin.

1. Das Berufungsgericht fithrt aus, MS "Bu@@®" habe spi-
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testens beim Einlaufen in die Nebelwand (5.33 Uhr) die nur
50 m Sicht iliber den Steven hinaus ermbglichte, mit VR-Mand-
ver die FPahrt aus dem Schiff bringen miissen. Die Entfernung
zum Kollisionsort wiirde dann gereicht haben, um das Schiff
zum Stchen zu bringen. Die Kligerin meint, schon vor dem
Eintritt in die Nebelwand hétte die Fahrt von 15 kn so ver-
mindert werden miissen, daB ein Abstoppen vor einem plétz-
lich im Nebel auftauchenden Hindernis mbglich gewesen wire.
Die Maschine habe bereits um 5.30 Uhr, spédtestens aber um
5.32 Uhr, gestoppt werden miissen. Ob ein schuldhaftes Ver-
halten von MS "Bugip! in einem friiheren Zeitpunkt als dem
vom Berufungsgericht angenommenen, insbesondere fiir die
Schwere des Verschuldens, von Bedeutung sein konnte, bedarf
jedoch keiner Erdrterung. Unzweifelheft hat swar ein Schiff,
das sich einer Nebelbank n#hert, bereits seine Geschwindig-
keit so einzurichten, daBl es beim Eintritt in den Nebel mit
méBiger Geschwindigkeit féhrt (vgl. Marsden aa0 S. 477

Anm. 2). Das Berufungsgericht hat aber nicht festgestellt,
daf MS "Bugi@" erkannt oder schuldhaft nicht erkannt hat,
sich einer Nebelbank zu ndhern. Der Lotse L{JJJJ» konnte
zvar dic Tonne C nach Passieren der Tonne A wider Erwarten
nicht sehen, hatte aber voraus noch den Signalturm an der
Nordschleusc und den Schornstein der "FEp" in Sicht. Er
meinte, daB er wegen Morgen-Dunstes iiber Wasser die Tonne C
nicht sehen konne. ¥in Verschulden ist hieraus weder vom
Secamt noch vom Bundesobersceamt entnommen worden. Die
blofe Mbglichkeit der Anndherung an eine Nebelbank zwingt
noch nicht zur Verminderung der Geschwindigkeit (vgl. RG
Warn 1913 Nr. 212). |

2. Die Revision der Klédgerin sieht ein Verschulden der
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Fihrung von MS "Bu@®" auch in der verspédteten Einschaltung
des Radargerédtes. Dieses Ger#t, das eine Anlaufzeit von 4
bis 5 Minuten bendtigt, ist erst um 5.32 Uhr eingeschaltet
worden. Grundsédtzlich ist das Radargerdt in Betried zu neh-
nen, wenn die Voraussetzungen des Art. 16 Abs. 1 SSO fiir
einc Ermdfigung der Geschwindigkeit wegen schlechter Sicht
vorliegon (vgl. den entsprechenden Anderungsvorschlag zur
SecstraBenordnung Hansa 1960, 1032). Die Sicht von 3 sm um
5.25 Uhr bei Tonne Y zwang aber nicht zur Einschaltung
(Sachversténdiger HEED I, 188 GA). Um 5.30 Uhr hatte der
Lotsc, wioc ausgefiihrt, ohne Verschulden die Nebelbank noch
nicht erkonnt. Spéteres Einschalten wiirde bis zur Kollision
noch kein brauchbares Raderbild ergeben haben.

3. Die Revision der Kldgerin beanstandet auch, daB kein
Verschulden von MS "Bu@P' aus der unterlassenen friiheren
Begetzung des Ausgucks auf der Back entnommen worden ist.
dedoch hat das Bprufungsgericht dic Ursdchlichkeit eines
ctwa hicrin liegenden ¥ehlors mit Recht verneint, weil bei
nur 50 m Sicht von der Back der Ankerlieger nicht wesentlich

frither als von der Briicke aus zu sehen war. Auch Ankermanc-

ver warcn zwecklos, wie das Berufungsgericht unter Bezug-
nahme auf das Gutachten des Sachversténdigen darlegt.

b) Zur Revision der Beklagten.

1. Das Berufungsgeficht ist zu der Auffassung gelangt,
1S "Bu@@@" habe beim Einlaufen in die Nebelwand um 5.3%3 Uhr
dic dcmals noch 12 kn betragende Ggschwindigkeit energisch
durch VR-Menover herabsctzen 1assen, um alsdann, wenn es
die Steucerfithigkeit gestattete, den schon einsetzenden Ebb-
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strom totzulaufen oder zu ankern. Die Revision riigt die
Verletzung des Art. 16 S50, nach dem bei Nebel mit méiBiger
Geschwindigkeit zu fahren und erst bei Horen eines Nebel-
signals vorlicher als guerab zu stoppen sei. Die Riige ist
nicht berechtigt.

Die Vorschrift des Art. 16 Abs. 1 SSO ist, wie die
Worte "unter sorgféltiger Bericksichtigung der obwaltenden
Umstédndce und Bedingungen" zeigen, nicht dahin zu verstehen,
defl bei Nebel ein mittlerer Grad der Geschwindigkeit einzu-
halten sei, sondern dshin, daB die Geschwindigkeit eine be-~
grenzte, und zwar je nach den Umsténden mehr oder weniger
begrenzte, sein miisse. 0b der Grundsatz aufzustellen ist,
daB cine Geschwindigkeit miB8ig ist, wenm das Fahrzeug auf
halbe Sichtweite zum Stillstand zu bringen ist, kann hier
unerortert bleiben. Jedenfalls ist es mit der Vorschrift
des Art. 16 Abs. 1 S50 sehr wohl vereinbar, daB im EBinzel-
fall ein sofortiges Riickwartsgehen der Maschine verlangt
vird, um die Geschwindigkeit des Schiffes auf das von der
Sachlage erforderte MaB8 herabzusetzen. Art. 16 Abs. 1 SS0O
ist unter Heranziehung der Grundsédtze des Art. 29 SSO dahin
zu ergénzen, daB unter Umsténden die Weiterfahrt ilberhaupt
nicht zuldssig, vielmehr ein Vorankergehen geboten ist.
Dicsc Ansicht entspricht gefestigter Rechtsauffassung (vgl.
bereits RGZ 23, 70; RG Warn 1913 Nr. 213) und stimmt mit
der internationalen Auslegung iiberein (Marsden aa0 S. 483).
Ob Umsténdc vorliegen, die es gebieten, die Fahrt aus dem
Schiff zu bringen, ist von der Dichte des Nebels, daneben
sauch von der Art des Fahrwassers (ob belebtcs Revier, stark
befahrener Stromlaguf) und von der Fighigkeit, schnell zu
stoppen, abhidngig (RG Urt. vom 1. Dezember 1920 I 226/20;
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Reichsoberseeamt Bd. 19, 628; Schaps, Das Deutsche Seerecht
2. Aufl. Art. 16 SSO Anm. 4 S. 822). Die Frage, ob solche
Umstiinde hier gegeben waren, hatte das Berufungsgericht
nach freier Uberzeugung zu beantworten. Es hat sie ohne
Verletzung von Rechisgrundsdtzen und ohne die von der Re-
vision geriigten VerfohrensversttBe bejaht.

Der Sachverstindige HEJ® hat zwar die Ansicht ver-
treten, daB es MS "Bu@P" nicht zuzumuten gewesen sei, die
Fahrt giinzlich aus dem Schiff zu dbringen, weil es dann
1/2 sm von der Nordgrenze der Recede entfernt im Fahrwasser
héttce ankern miissen. Das Bundesoberseeamt hat dagegen ange-
nommen, daB ein VR-Mandver um 5.53 Uhr ohne Gefahr eines
Querschlagens zur Fahrtrichtung filr das Doppelschrauben-
schiff méglich gewesen wire und h&tte eingeleitet werden
missen. Dem hat sich das Berufungsgericht angeschlossen.

Dag Ankern im Fahrwvasser war durch die besondere Notlage
gerechtfertigt (vgl. § 48 Abs. 2 SSchS0). Das Berufungsge-
richt war ohne ermneute Befragung des Sachverstidndigen be-
rechitigt, von dessen Ansicht agbzuweichen und hat seine
Griinde im einzelnen dargelegt (vgl. BGH IM Nr. 2 su § 286
(D) ZP0). Das Berufungsgericht konnte auch ohne VerstoB
gegen § 286 ZPO fiir seine Auffassung, da8 MS "Bu@g®" schuld-
haft ein VR-Mandver unterlassen habe, unterstiitzend den Um-
stond verwerten, daB der Lotse LGP noch am Vorabend

D. "D Sch@®" sn der Stelle vor Anker gesehen hatte,
als cr sich bei einsetzendem dichten Nebel mit 12 kn Ge-
schwindigkeit niherte. Gerade diese Beobachtung hétte ihm

zu bedenken geben milssen, dof8 D. “J._ Sch@@@" méglicher-
weise noch dort lag und da8 in. jedem Falle Vorsicht geboten
seci. Dic Querlage von D. "JED Sch@P" ist gegebenenfalls
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bei der Abwidgung seines Verschuldens zu beriicksichtigen.

2, Die Revision ist der Ansicht, daB das schuldhafte
Verhalten des D. "J@D Sch@®", der nicht rechtzeitig
die richtigen Nebelsignale gegeben habe, die Urs#dchlichkeit
der verspidteten Herabsetzung der Geschwindigkeit durch MS
"Bu@®" ausschlieBe. Bei einwandfreier Signalgebung durch
D. "G Sch@®" wirde MS "Bu@@" schon um 5.30 Uhr die
notigen Mantver eingeleitet und die Kollision vermieden
haben. Demit wird die Ursidchlichkeit mehrerer Handlungen
oder Unterlassungen verkamnt. Wenn eine Handlung, die zwar
nicht notwendig, zu einem schéddlichen Erfolg fithren muf,
eine gefilhrliche Lage geschaffen hat, in welcher ein nicht
auBerhaldb aller Erfahrung liegendes fehlerhaftes Verhalten
eines anderen einen schédlichen Erfolg herbeifithrt, dann
besteht ein addquater ursédchlicher Zusammenhang zwischen
beiden Handlungen und dem erwachsenen Schaden (BGH LM Nr.5
zu § 735 HGB; BGH IM § .276 (Cg) Nr. 8).

c) Abwigung des beiderseitigen Verschuldens.

Beide Revisionen wenden sich gegen das vom Berufungsge-~
richt angenommene Verh#ltnis der Scwiere dég auf jedcr."-séitc; otvialten
den Verschuldens (Art. 4 IUZ). Das Berufungsgericht hialt
beide Schiffe fiir gleich schuldig. Mit der Revision kann
nur geriigt werden, daB diese im wesentlichen auf tatséchli-
chen Gebiot liegende Beurteilung miglicherweise suf rechts-
irrtiimlichen Erwégungen beruht oder daB nicht alle erhebli-
chen Umsténde vollsténdig und richtig berlicksichtigt worden
sind (vgl. BGHZ 20, 290, 293). Das ist hier der Fall.
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Dic Entscheidung des Berufungsgerichts kann schon des-
hald nicht aufrecht erhalten bleiben, weil die Querlage des
D. "G Sch@@®" nicht zutreffend beurteilt worden ist
(vgl. oben II A b 3). Es bedarf einer Erdrterung, ob fiir
D. "'l Sch@@®" schon vor 5.30 Uhr die Anngherung einer
Nebelwand erkennbar war, so daB alsbald durch Ruder- und
Maschinenmantver die stromrechte ILage herbeizufilhren war.
Wurde die Nebelwand nicht schuldhaft iibersehen, sondern
dag Schiff um 5.30 Uhr vom Nebel {iberrascht, so war zu prii-
fen, ob jetzt noch hierfiir geniigend Zeit bis zur Kollision
verblicben war. Der Sachversténdige H¢JI® hatte die Frage
bejaht (I, 75, 81, 152 GA), der Privatgubachter der KlHgerin
hat sic dagegen vernecint (I, 173 GA). Bei dieser Beurtei-
lung ist davon auszugchen, daB ein im dichten Nebel im
Pahrwasser vor Anker liegendes Schiff die Maschine unter
allen Unsténden in gebrauchsféhigem Zustand und unter sol-
cher Bewachung halten mufl, daB sie sofort und jederzeit in

Anspruch genommen werden kann (Reichsoberseeamt Bd. 26 S.491;

Wendling SSO Art. 11 Amm. 1 8. 53%; RGZ 20, 175). Gegebenen-
falls waren daher Maschinenmandver bereits vor 5.30 Uhr
durch das Signal "Achitung" vorzubereiten, weil jederszeit
erneut mit Sichtvorschlechterung zu rechnen war und das
Schwojen sich verszigerte.

Die Schuld beider beteiligten Schiffe wird allenfalls
dann gleich bewertet werden ktnnen, wenn der Fithrung von
D. "G Sch@P" auBer der unzuldnglichen Nebelsignalge-
bung noch dic besonders gefidhrliche Lage quer im Strom zum

Vorvurf gemacht werden kann. Wenn das Berufungsgericht auch

ohnc solchen Vorwurf das Verschulden als gleich schwer be-
wertet, so liflt es den Grundsatz auller Betrachi, daB das
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oberste Gebot zur Verminderung von Kollisionsgefahren bei
unsichtigem Wetter die Einhaltung der m#Bigen Geschwindig-
keit oder gegebenenfalls die Einstellung der Weiterfahrt
ist. Die Wirkung der Schallsignale im Nebel ist stets zwei-
felhaft (vgl. Wendling SSO Art. 15 Anm., 2). Das BewuBtsein
des Kapiténs, daB er wegen zu groBer Geschwindigkeit im
Nebel das Schiff durch Stoppen oder Riickwdrtsgehen nicht
mehr rechtzeitig zum Halten bringen kann, wird ihn beim
Auftauchen eines Gegenfahrers leicht dazu veranlassen, ge-
waltsame und falsche Mandver vorzunehmen (Schaps, aa0 Art.l6
SSO Anm. 4). Die Folgen einer Kollision werden durch lang-
same Fahrt wesentlich abgeschwiicht, die Uberlegungszeiten
bei notigen Mandvern werden lénger, -sowie auch das Maschi~
nongerdiusch so vermindert, daB Schallsignale anderer Schiffe
besser zu horen sind. Diese verschiedenen Vorteile der ‘
5 mEBigen Geschwindigkeit erfordern die unbedingte Einhaltung
des Gebots und strenge Bewertung seiner Verletzung. Die Ge-
richte haben allen AnlaB, diesen Gesichtspunkt bei der
Schuldvertcilung zur Geltung zu bringen (vgl. Wendling SSO
Art. 15 A 2; auch RG Hans RGZ 1904 HBlL Nr. 27: VerstoB gegen
AR Art. 16 Abs. 1 S80 schwerer als VerstoB gegen Art. 16

i o Abs. 2 SS0). Die Geschwindigkeit von 12 kn bei Eintritt in
den Nebel ging durch bloBles Stoppen nur langsam zuriick,

Bei nur 50 m Sicht ohne Unterstiltzung durch Radar oder
Sprechfunkberatung des Lotsen muBte das Laufenlassen des
Schiffes in der Nahe der Reede dic Gefahr besonders schwerer
Kollisionen mit Ankerliegern gn deren Nordgrenze herbeifiih-
ren. Das Bundesobersceamt hat davon abgesehen, das an sich
schuldhafte Verhalten des Lotsen L4JJD a_.uch‘ als nachweis-
bar urséchlich Ifir den Unfall zu betrdchten und nur deshald
von eincr Feststellung des Verschuldens des Lotsen IL4D
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geniB3 § 25 Abs. 3 des Gesetzes iiber die Untersuchung von
Sceunfiillen abgesehen. Die Feststellung eines Verschuldens
nach der genamnten Bestimmung setzt die Feststellung der
Ursiichlichkeit voraus (vgl. BOSA Hansa 1961, 2165). Die Ur-
sichlichkeit iot aber vom Berufungsgericht auf Grund der
Ausfithrungen des Sachverstidndigen ohne Rechtsirrtum bejaht
worden (S. 31). Dic Revision der Beklagten bringt hiergegen
nichts vor.

D. "JEIED Sch@®" hat in geringerem MaBe durch die
falsche und verspidtetc Signalgebung zu dem ZusammenstofS bei-~
getragen. Wire MS "Bugi@' im Nebel nur mit méBiger Geachwin-
digkeit gefahren, so wiire es trotz der unzureichenden Sig-
nale nicht zu eincr derartig schweren Kollision gekommen.
Dic ernstc Kollisionsgefahr wurde - falls D. "J@P Sch@B"
schuldlos querlag - erst durch die grofle Geschwindigkeit wvon
MS "Bug@®" geschaffen. Anders verhielte es sich allerdings,
wenn D. "JEID Sch@@®" in der Liage gewesen widre, seine
Pflicht, das Fahrwasser im Nebel so wenig wie mdglich zu
versperren, schuldhaft verletzt hdtte. Die Querlage begriin-
dete eine besonders groSe Gefahr des Zusammenstofes mit einem
passierenden Schiff im ungiinstigen Kollisionswinkel wvon 90°
und verringerte dic Mdglichkeit, durch Manbver des letzten
Augenblicks die Wirkungen des Zusammenstofies zu mildern.

In diesem Falle interliegt es keinen Bedenken, die Schuld
beider Schiffe gleich schwer zu bewerten. 0b ein Verschul-
don von D. "JED Sch@®" insoweit angenommen werden kann,
bedarf noch der Priifung (oben II B b 1).

III. Auf beidc Revisionen war daher das angefochtene Urteil
gufzuheben. Da weitere tatsichliche Erdrterungen erforderlich
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gind, war dic Sache an das Berufungsgericht zur anderweite
Verhandlung und Entscheidung zuriickzuverweisen. Auch die
Entscheidung iiber dic Kosten der Revision war dem Berufung
gericht zu iiberlassen. :

Dr.Nestelski Dr.Kuhn Dr NG6rr :Liesecke Dr.Bukow
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