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Verkiindet

am 14.Dezember 1964

Heil, Justizobersekretir

als Urkundsbeamter
der Geschiftsstelle

Im HNamen des Volkes

In dem Rechtsstreit

1. der Reederei BP
ihre Geschéftsfuhrung,

GG ; zu laden bei der Beklagten zu 1),
Beklagte, Revisionskliyger

und AnschluBrevisionsbcklagte,

~Trozeibevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (-

gegen

den Schiffseigner Hermann XD, QD ‘@D

straBe
Kliger, Revisionsheklagten

und AnschluBrevisionskliger,

~ProzeBbevollméichtigter: Rechtsanwalt (-

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die miind-
liche Verhandlung vom 14. Dezember 1964 unter HMitwirkung

des Senatspridsidenten Dr. Fischer und der Bundesrichter
Dr. Kuhn, Dr. Norr, Liesecke und Dr. Schulze

fir Recht erkannt:

Auf die Revision der Beklagten werden unter
Zuriickweisung ihrer Revision im iibrigen und
unter Zuriickweisung der AnschlufBlirevision des
Kligers die Urteile des Rheinschiffahrtsgerichts
in Duisburg-Ruhrort vom 2. Februar 1962 und des
3. 4ivilsenats des Oberlandesgerichts - Rhein-
gchiffahrtsobergerichts - in Koln vom 7. Januar
1963 geindert.

GmbH, vertretein durch
“7 _Str°"‘.s

2. des Schiffsfilhrers villi . ¢@®vom NTS "UGD XI -

1

[ A

f.
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Die Klage vird zu 2/5 dem Grunde nach fiir gerecht-
fertigt erklért. Im iibrigen wird sie abgewviesen.

Von den Kosten des zweiten und dritten Rechtszuges
tragen der Kladger und die Beklagten, diese als
Gesamtschuldner, je 2/5.

Zur Verhandlung und Entscheidung iiber den Betrag

des Klageanspruchs und die restlichen Kosten wird
die Sache an das Rheinschiffahrtsgericht zuriick-

verviesaen,

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

!
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Tatbestand:

Der Xléger ist Eigner und XKapitdn des MS "H{Jip" -
Die Beklagte zu 1 ist Eignerin oder Ausriisterin des HTS
"D XI/G.", das im folgenden kurz "GEB" genannt
wvird. Es wurde zur Zeit des Unfalles von dem Beklagten
zu 2 gefiihrt.

Am 2. Dezember 1959 lag auf der Reede von Vesseling
zwischen km 669,6 und 669,7 das leere MTS "GEP" auf der
Seite eines Bunkerbootes, das sich seinerseits am Kopf des
linksrheinisch gelegenen Kranschiffs der Beklagten zu 1
in Yesseling befand. Unterhald des Kranschiffs ankervuen
2 ILeerschiffe und stromwdrts von ihnen der beladene Xahn
"¢ 3". eiter strobab lag der leere Xahn "D
25", bei km 669,9 befand sich das Rad-Boot "Bl
XV". Auf dem Achterschiff von "D¢ XV' hatte das
kleine Boot "L X" festgemacht. MIS "GP
beabsichtigte, die Talfahrt nach Gelsenberg anzutreten
und wendete deshaldb iiber Backbord zu Tal. ‘fdhrend des
‘endenantvers ctieB es mit dem zu Berg kommenden HS "¢
zugsammen. Hierbei vwurden beide Schiffe heschiédigt.

Der Kliger hat behauptet, "G@B" sei fiir ihn
nicht sichtbar gewviesen, als das Schiff sein ‘iendemandver
begonnen habe, da es durch andere Einheiten verdeckt vior-
den soi. ¥in Viendesignal habe er nicht gehdrt. Als das
Schiff in Sicht gekommen sei, sei "E@P" schon oberhalb
des Radbootes "L XV" gevesen. Er, der Kliger,
habe angenommen, "GE§" vwerde in kurzem Bogen wenden,
und sei deshaldb nach Backbord ausgevichen. Das wendende
3chiff habe aber die ganze Breite des Stromes fir sein
ilanover in Anspruch genommen und eine regelrechte Quer-
fahrt durchzefiihrt. llierauf beruhe der Unfall, bei dem
auf "L ein Schaden von DM 10.400,80 entstanden sei.
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Diescn Betrag verlangt der Klédger von den Beklagten.

Die Beklagten haben jedes Verschulden von "GP
beotritten. Sie haven behauptet: "GENP" habe rechtzeitig
backbordwendesignal gegeben. Das linksrheinisch fahrende
1S "L¢J" habe jedoch seine Geschwindigkeit nicht ver-
mindert. "G@JJ" habe wegen des Bergfahrers "E¢ip"
einen weilen Bogen machen miissen. Als “G-" schon quer
gelegen habe, habe MS "E@p" plotelich unter Einschal-
tung seines Blinklichtes Kurs zum rechten Ufer genommen.
Unter wiederholter Abgabe von Steuerbordsignalen habe
""" versucht, das MS "E¢)" zur Aufgabe seines Back-
bordkurses zu veranlassen. "E@JJB" habe jedoch hierauf
nicht reagiert. So sei es zum Zus_ammenstofs gekommen.

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die Xlage zu 3/5
dem Grunde nach filr gerechtfertigt erkliirt und sie im
librigen abgewicsmen. Die Berufungen beider Parteien sind
erfolglos geblieben. Mit der Revision wollen die Beklag-
ten die Abvieisung der Klage im vollen Umfang erxreichen.
Dor Klédger will mit seiner Anschluflirevision der Klage zum
rollen “'rfolyg verhelfen. Beide Parteien beantragen Zuriick-
wveisung der gegnerischen Revision.

Ent gidungsgriindes

Ao Unter Berufung auf die Tntascheidung des Bundesge-
richtshofes VersR 1962, 417 h#lt das Berulungsgericht das
Uendemantver des :MS "GEP" fir unzuldissig. Das Schiff
habe, als es zuniichat seitlich von dem Bunkerbord abge-
legt und etwa 20 m vorausgefahren sei, ein Iackbordwende~
signal gegocben. Z2u diesem Zeitpunkt habe man sich auf
@B und "E@JR" gegenseitig vegen der damvischen
licgenden Schiffe niceht sehen kidnnen, auch dann noch nicht,
als "G@JB" anschliefiend fast von der 3telle weg langsam



das eigentliche i/enden begonnen habe. "G¢JjB" habe

"plind" gewendet und damit gegen §§ 47 Nr. 2, 46 RhSchPVO
verstofien. "G@JJB" habe es unterlassen, vor dem eigent-
lichen Yenden so weit stromauf zu fahren, daB er fiir "E¢iP
@' sichtbar gewesen sei, er habe es auch unterlassen, nach
diegor Vorausfahrt nochmals Vendesignal zu geben. Gleich-
giiltig sei, wie weit die beiden Schiffe vomeinander ent-
fernt gewesen seien, als "G@§" veim Ablegen vom Bunker-
boot ‘/endesignal gegeben habe. Denn da in diesem Zeitpunkt
kcine Sicht bestanden habe, sei eine zweckmidBige Reaktion
auf beiden Seiten nicht moglich gewesen. Es komme deshalbd
nur darauf an, vie vieit die beiden Schiffe voneinander
entfernt gewesen seien, als sie sich frithestens hitten

sehen konnen. Das sei aber erst in einer Entfernung von

ctua 200 m der Fall gewvespen. "I-" sei nunmehr gezwun-
gen gewesen, auf das ihr erst jetzt sichtbar geviordene
~endemanover unmittelbar zu reagieren. Der ‘l/endende kdnne
cber eine unmittelbare Reaktion des anderen Fahrzeuges, ndm-
lich einc erhebliche Geschwindigkeitsverminderung oder Kurs-
inderung, nicht verlangen.

Die #ithrung von "L¢JJB" habe ebenfalls schuldhaf-
torveise den Zusarmenatofl herbeigefiithrt. Sie habe das ‘ien-
designal liberhdtt und deshalb ihre Geschwuindigkeit von
etwa 10 km/h nicht herabgesetzi. Dadurch habe sie gegen
§ 4 RhSchPV0 verstoBen. Auch habe sie auf das verfehlte
t/endemandver von "GEJ" in extrem ungiinstiger leise
reagiert. 3tatt die zweckmiiBige Entscheidung zu treffen,
niimlich den Kurs beizubehalten oder etwas nach Steuerbord
zu gehen, habe sie den Kurs nach Backbord verlegt. Zvar
habe gie sich in Zeitnot befunden, ala sie ihre Entschei-
dung habe treffen miissen. Das konne sie aber nicht ent-
schuldigen. Der Matrose K. von "E-f‘ habe erkannt,
dafl scin Kapitidn falschen Kurs einschlage, als dieser das
"uder nach Backbord gelegt habe; er habe ihm die “/orte
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"Rechts, rechts" zugerufen. Dazu komme, daBl der Mithrer
von "4’ sich durch Hichtbeachtung des ‘/endesignals
fahrlissig selbst in die kritische Situation gebracht
habe, in der er versagt habe.

Bei der Abwigung von Verursachung und Verschulden
ptellt das Berufungsgericht in den Vordergrund, das
"G durch sein unzuliiseiges \lendemendver die primire
Unfallursache gesetzt habe.

B. Das Berufungsgericht hat die Rechtslage belm soge-
nannten blinden Venden zu Tal auf einer Reede nicht rich-
tig beurtecilt. Insbesondere hat es die Voraussetzungen der
Zuliissigkeit des Vlendens verkannt und zwischen der Zulés-
8igkeit des Vendemandvers und seiner Durchfiihrung nicht
richtig unterschieden. Hierzu mag zuniichst allgemein be~
merkt werden:

I. Die Zuléssigkeit des blinden ‘/lendens zu Tal auf
einer Heedc bestinmt sich allein nach §§ 47 Nr. 2, 46
PWS5chPVD.Sache des “endenden ist es, zuv priifen, ob die
gesotzlichen Voraussetzungen fiir sein \lendemandver ge-
geben sind; andere i'ahrzeuge konnen sich nur ausnahmsvei-
se¢ dem Vendcmandver widersetzen, wenn niimlich trotz derxr
von ihnen nach § 46 Hx. 3 RhSchPV0 zu ergreifenden MaB-
nahmen die Verkochrgsicherheit durch das Venden gefithrdet
viirde. Dem Vorteil, den der ‘/endende auf der einen Seite
#egeniiber anderen Pahrzeugen insofern genieflt, als er
ihnen gegeniiber das Wenden bhel Vorliegen der gesetzlichen
Voraucsgetzungen durchsetzen kann, entspricht es, daB er
auf der anderen Seite in erster Linie die Verantviortung
fiir scin ‘/endenandver trigt.

Mach dem Gesetz ist auch an uniibersichtlichen Stil-
len das Venden zuldssig, wie der eindeutige '/ortlaut des



§ 46 lir. 2 RhSchPVO ergibt. Auf das Vendesignal miissen,

wie der Senat bereits entschieden hat (Urt. v. 5. Oktober
1964, 1II ZR 84/63, VersR 1964, 1169), die anderen Fahr-
veuge notigenfalls unvermittelt die nach § 46 Nr. 2 RhSchPVO
gebotenen HaBnahmen treffen, also sofort und erheblich

ihre Geschwindigkeit vermindern und (oder) ihren Kurs
indern. Der mafigebende Zeitpunkt, in dem diese MaBnah-

men gegebenenfalls zu treffen sind, ist der Augenblick,

in dem das Wendesignal abgegeben wird. Das Wenden muB
rechtzeitig durch Schallsignal angekiindigt werden. Der An-
kiindigende mu8 dabei beriicksichtigen, daB sich in der von
ihm nicht eingesehenen Strecke moglicherweise andere Fahr-
zeuge bewegen; er darf darauf vertrauen, daB diese Fahr-
zeuge die nach § 46 Nr. 3 RhSchPV0 gebotenen MaBnahmen er-
greifen oder, falls dies nicht moglich ist, ein Achtungs-
signal geben. Von der gebotenen Geschwindigkeitsverminderung
und (oder) Kursidnderung diirfen die anderen Fahrzeuge,
gleichgiiltig, ob sie das das VWenden ankiindigende Schiff
optisch bemerken konnen oder nicht, nur absehen, wenn sie
bei Beibechaltung von Geschwindigkeit und Kurs den Drehkreis
des endenden im Augenblick seines Erscheinens ohne Zweifel
noch nicht in gefhardrohender i\ieise erreicht oder ihn be-
reits passiert haben. Konnen die anderen Fahrzeuge aus
Jriinden ihrer eigenen Sicherheit und der Sicherheit etwa-
iger weiterer Tahrzeuge die Maflinoehme nicnt ergreifen, so
rniissen sie das Ankiindigungosignal mit einem Achtungssignal
(§ 24 Nr. la R2hSchPVO m. Anl. 1) beantviorten. Der “endende
Jarf sein Ankindigungssignal nicht zu friih abgeben (§ 25
:thSchPV0). Xommt es zu einem Unfall, so ist fiir die Frage
der Recchtzeitigkeit des Vendesignals und fiir die Frage,

ob die anderen Tahrzeuge die in § 46 Nr. 2 RhSchPV0 genann-
ten ’'afinahmen treffen konnten und muBten, allein auf die ob-
jektive Sachlage abzustellen.

Dic Voraussetzunger. fiir die Zulédssigkeit des Yendens
muf3 der endende beweisen. Ist die rechtzeitige Abgabe des



dem § 23 RhSchPVO entsprechenden Vendesignals beviiesen,
hat jedoch die Fihrung des anderen Fahrzeugs die nach

% 46 Nr. 3 RhSchPV0 erforderlichen llaBnahmen deshalb
nicht getroffen, weil sie das Viendesignal nicht gehort
hat, so hat das andere Fahrzeug die Beweislast fiir das
Vorliegen ganz besonderer Umsténde, die die Moglichkeit
der YVahrnehmung des Signals verhindert haben. Dexr Beweis
kann grunds@itzlich dann nicht als gefilhrt angesehen wer-
den, wenn nicht in moglichst weiter Entfernung vom llotor
des Bchiffes ein Posten auf Deck mit der VWeisung, auf
Signale zu achten, aufgestellt worden ist. Auch wenn die-
se besonderen Umstiénde vorliegen, kann die Zulédssigkeit
des Viendens nicht in Prage gestellt werden, es sei demn,
auch die Tiihrung des wendenden Schiffes hédtte die beson-~
deren Umstédnde erkennen miissen.

Die gesetzliche Regelung zeigt, daB8 bei zuliissigem
“‘anden der ‘endende einen iiber § 47 Nr. 1 RhSchPV0 hinaus-
gchenden Vorrang vor der durchgehenden Schiffahrt hat.
Der Grund fiir die gesetzliche ilegelung liegt darin, daB
bel dem hdufig sehr lebhaften Verkehr auf Reeden die Ab-
fahrt stilliegender TFahrzeuge oft in nicht tragbarer 'Jeise
erschwert wiirde. Das Gesetz nimmt das mit dem ‘Venden an un-
iibersichtlichen Strecken verbundene Risiko in Kauf und ver-
teilt es in angenmessener i'eise auf den Wendenden und die
anderen Fahrzecuge. Soweit bei Kdhlitz, Verkehrsrecht auf
BinnenwasserstraBen, Band II, Bemerkungen zu § 46 RhSch?PVO,
und bei Viassermeyer, Der KollisionsprogeB in der Binnen-
gschiffahrt, 3, Aufl. S. 227 £f, 234 £ teilweise eine andere
Auffassung vertreten wird, kann der Senat dem nicht zu-
stimmen, weil der Grund der gesetgzlichen Regelung nicht
geniigend beachtet wird, insbesondere nicht ausreichend ve-
riicksichtigt wird, daB das Gesetz des ‘enden zu Tal auch
an uniibersichtlichen Strecken zuldft und dem ‘endenden
den Vorrang vor der durchgehenden Schiffahrt gibt. Der



vonn Senat vertretenen Auffassung kann nicht entgegengehal-
ten werden, daB es oft schwierig sein mag, mit der notwen-
digen Genauiglieit zu bestimmen, aus welcher Richtung das
Signal kommt. Im Ziieifel muB wenigstens die Geschwindig-
keit vermindert werden. Vienn an uniibersichitlichen Strecken
ein ‘endesignal ertont, so ist eine &hnliche Lage gegeben,
wie wenn bei unsichtigem Vetter d4ie Sicht vermindert ist;
auch hier muB die Geschwindigkeit herabgesetzt werden

(§ 80 Nr. 1 RhSchPVQ). In beiden Fillen bringt das Geset=z
den Grundsatz fiir die durchgehende Schiffahrt zur Geltung,
dafl Sicherheit vor Schnelligkeit geht.

1I. Von der Zulissigkeit des ‘iendemandvers ist seine
Durchfilhrung zu unterscheiden. Hierbei kdnnen sich fiir die
beteiligten Schiffe nach anderen Vorscnriften, insbesondere
§ 4 RhSchPV0, besondere Pflichien ergeben. Um das ‘lagnis,
das mit dem Y'enden an uniibersichtlichen Stellen verbunden
ist, auf ein mbglichst geringes MaB einzuschriénken, ist

das landver so anzusetzen, daB das V'emden abgebrochen wer-
den kann, wenn bei seiner Fortsetzung die Gefahr einer
"o0llision hoarvortritt. Vas hierzu im einzelnen Fall erfor-
derlich ist, richtet sich nach der nautischen Zrfahrung und
Sorgfaltspflicht. Der V/endende wird nach loglichkeit seinen
Drehkreis so zu viiihlen haben, daBl er, sobald die Sicht frei
wird, noch llafinahmen treffen kann, um den Jusammenstoff mit
anderen Tahrzeugen, die aus der vorher nicht i{iberblickbaren
Strecke in Zrscheinung treten, zu vermeiden. In der Regel
wird es fehlerhaft sein, wenn er bereits querliegend erst
den Uberblick gewinnt; vielmehr muB er zuniichst :it leich-
ter Schriiglage wochfahren, um bei Gewinnung der Ubersicht
iiberraschende Situationen meistern zu konnen. In dieser
ersten Pfasc des Drehens kann es notwendig sein, das Vende-~
signal zu wiederholen. Auch kann erforderlich sein, einen
Ausguck auf dem Vorschriff aufzustellen, von wo aus der

e
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Uverblick friiher gewonnen wird als vom Ruderstuhl. Soveit
ein stidrkeres Hochegiehen nicht moglich ist, darf der Ven-
dende bis zur Sichigewinnung nicht mit einer grofleren Ge-
schwindigkeit fahren, als zur Erhaltung der Steuexrfdhig-

keit erforderlich ist.

Auch fiir das andere Fahrzeug konnen sich nach Iin-
sichtkommen besondere Pflichten aus § 4 RhSchPVQ ergeben.

c. Vendet man diese Grundsitze auf den vorliegenden PFall
an, so ergibt sich folgendes:

I. Das Vendemansver von "G@p" war zuléissig. Zu
Unrecht hat sich das Berufungsgericht auf die Entscheidung
des Senats in VersR 1962, 417 berufen, die sich mit dem
Wenden zu Tal nach § 47 Nr. 1 RhSchPV0 befafit. Im Gegen-—
satz zu der im angefochtenen Urteil vertretenen Auffassung
ist auch ein sogenanntes blindes i/enden nach §§ 47 Wr. 2,

46 RhSchPV0 zuléssig. Der fiir die Rechtzeitigkeit des Ven-
designals maBgebende Zeitpunkt ist nicht der Awmgenblick, in
dem die beteiligten Fahrzeuge einander gesehen haben. Das
Signal wurde von "GE@i}' unter den vorliegenden Umstinden
rechtzeitig in dem Zeitpunkt abgegeben, als "GEjjjp" =2b-
legte und mit dem Vorziehen begann. In diesem Augenblick

war das durch Zwischenlieger verdeckte NS "G} noch so
weit entfernt, daf es durch Herabsetzung seiner Geschwindig-
keit das gefahrlose 'ienden hidtte ermdglichen konnen. Das er-
gibt sich daraus, daB nach der Feststellung des Berufungs-
gerichts die beiden Fahrzeuge beim gegenseitigen Insicht-
kommen eiwa 200 m entfernt waren, "E@JJ" aber bis dahin
mit unverminderter Geschwindigkeit gefahren ist. Damit iiber-
einstimmend ist im angefochtenen Urteil (S. 20) festgestellt,
dafl die Kollision vermieden worden widre, wenn die Fiihrung
von "R)" das liendesignal gehdrt und die Geschwindig-
keit ihres Schiffes herabgesetzt hédtte. Hach Sachlage konn-
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te die Fithrung von “G-" darauf vertrauen, daB ihr ‘fen-
designal von einem hinter den Zwischenliegern fahrenden
Schiff gehort und die gebotenen MaBnahmen von diesem Schiif
sofort getroffen wiirden.

II. Auf das Wendesignal hin hat die Fiihrung von "E¢"
die Geschwindigkeit nicht unvermittelt vermindert, obwohl
dies notig und moglich gewesen wdre. Sie hat hierdurch
gegen §§ 47 Nr. 2, 46 Nr. 3 RhSchPVO verstoBen. Sie kann
sich nicht damit entschuldigen, daB sie das Wendesignal
iberhort habe. Sie hat keine besonderen Umstdnde nachge-
wiesen, die das {Uberhoren rechtfertigen konnten. Dags Beru-
fungsgericht hat sogar - rechtsiehlerfrei -~ festgestellt
(BU 8. 19), daB die Fithrung von "BHEB" bvei gehtriger Auf-
merksamkeit das Signal hitte wahrnehmen miissen. Somit hat
sie die prim#re Ursache fiir den ZusammenstoB gesetzt, weil
sie die Geschwindigkeit nicht herabgesetzt nat.

III. Die Fithrung von "G@" hat bei der Durchfithrung
des "endemandvers nauntisch unvorsichtig gehandelt und da-
~1it gegen ¥ 4 RhSchPVO verstoBen. Sie hitte nicht von der
Stelle weg wenden diirfen, so daB sie guerliegend in ver-
hdltnismdBig nahem Abstand von dem stilliegenden Kahn
"X@P 3" erst die Ubersicht gewann. Vielmehr hitte sie
ihren Drehkreis so ansetzen miissen, daB sie zunidchst in
leichter Backbord-Schrédglage hochgefahren wire und erst
bei freier Sicht stirker gedreht hdtte. Damit hdtte sie

in verhiltnisméBig eitem Abstand von dem stilliegenden
¥ann "K@JB3" die bisher verdeckte Strecke einsehen und,
falls "“@j@" weiterhin mit unverminderter Geschwindigkeit
gefahren widre, das “endemancver abbrechen konnen. Dagegen
kann der Revision des Kligers nicht zugestimmt wverden,

wvenn sie meint, "GEJ;’ hitte nur an dem weiter oben

(km 669,30 bis 669,63) bestimmten .‘endeplatz wenden diirfen.



Hach § 99 RhSchPV0 in Verbindung mit Abschn. VII § 7

IIr. 2 der Vorschriften fiir die Reeden auf dem Rhein ist
auf der Reede von Vesseling das Venden bei hinreichendem
Raum ilberall gestattet. Ob der Raum hinreichend ist, be-
stimmt sich nach §§ 47 Nr. 2, 46 RhSchPV0. Unter Beriick-~
sichtigung der Verpflichtung der Fithrung von ":{jJR".
die Geschwindigkeit herabzusetzen, war der Raum hinrei-
chend.

Iv. Die Fiihrung von "H@JR" hat, wie das Berufungsge-~
richt zutreffend ausfiihrt, bei Insichtkommen nautisch
fehlerhaft gehandelt, indem sie auf Backbordkurs gegangen
ist, statt ihren Kurs beizubehalten und ihre Geschwindig-
keit herabzusetzen. Auch unter Beriicksichtigung der verhilt-
nismdafig kurzen Zeitspanne, in der sie ihren Entschlufl
fassen muBte, kann dieses verfehlte llanover nicht entschul-
digt werden. Ebenso wie der eigene llatrose von "EP"

und andere Beobachter den Fehler sofort erkannten, hatte
dies auch der Kapitiéin von "EQJ)" erkennen miissen. Da nach
der Feststellung des Berufungsgerichts "E@p" in einem
seitlichen Abstand von nur 20 bis 30 m an den Ankerliegern
vorbeigefahren ist, und da der "HJP" weitere Bergfahrer
("1¢glip", "*@B") folgten, kann den Pilhrer von "EgR"
sein Vorbringen, er habe geglaubvt, "GEJ§" werde in kur-
zem Bogen drehen, nicht entschuldigen. Vemn auch grund-
sitzlich in kurzem Bogen zu drehen ist, so konnte in der
hier bestehenden Gefahrenlage im Hinblick auf die Berg-
fahrer nur ein "cnden in weitem Bogen in Frage kommen. Un
eine Querfahrt hat es sich dabei nicht gehandelt. Da beim
‘enden es sich auch nicht um eine Begegnung von Berg- und
“alfahrer im Sinne des § 38 Nr. 1 RnSchPVO handelt (vgl.
BGH VersR 1962, 417), stand der Tihrung von "¢}’ xein
Kursiveisungsrecht zu.
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Dem Berufungsgericht ist auch darin zuzustimmen, daB
der Kapitén von “E.“ sich schon deswegen nicht auf Zeit-
not berufen kann, weil er sich durch schuldhafte Nichtbe-
achtung des Wendesignals selbst in Leitnot gebracht hat.

V. Die Abwdgung von Verursachung und Verschulden mufB
zuungunsten der Fiihrung von "REJ®" ausfallen. Sie hat
durch Richtbeachtung des Vorranges des wendenden MIS
"G’ in iiberwiegendem Mafe die Unfallursache gesetzt.
Dazu kommt, daf sie sich in der von ihr mitgeschaffenen
Gefahrenlage nautisch falsch verhalten hat. Aber auch das
Verschulden der Filhrung von "G@JJ", die ihr Vendemandver
falsch ansetzte, ist nicht unerheblich. Dem Senat erschien
es angemessen, den Schaden im Verhiiltnis von 3 ("E¢JP")
zu 2 ("G-") zu verteilen.

Die Entscheidung iiber die Kosten beruht auf §§ 91,
97 Abs. 1, 100 Abs. 4 ZPO.

Dr.I'ischer Dr.Kuhn Dr . Norr ILiesecke Dr.Schulze
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