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Verkiindet
am 29. Oktober 1962

Schorm, Justizangestellter
als Urkundsbeemter der
Geschdftsstelle

In Namen des Volkes
In dem Rechtsstreit

1) "V Feuerversicherung AG", Direktion DENINEEND,
vertreten durch ihren Bevollmiichtigten Karl REED in

HGD 8. Y"@lps tra8c @,

2) "'yl AP Unfall- und Schadensversicherungsge-
sellschaft", Direktion VD @D, SGED-=tr. @9,

Kldgerinnen, Revisionskliédgerinnen und AnschluB-
revisionsbeklagte,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (N -
gegen

1) Pranz Ha@iil® Cie. GmbH, nanu-. HEEpstr. @,

vertreten durch ihre Geschaftsfilhrer daselbst,

2) Kapitidn Benno Josef Scheiiie, H K- tr. 8,
zu laden bei der Beklagten zu 1),

Beklagte, Revisionsbeklagte und Anschluf3-
revisionskliéger,

- ProzeBbevollmiéchtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 29. Oktober 1962 unter Mitwirkung
des Senatsprédsidenten Dr. Nastelski und dexr Bundesrichter
Dr. Fischer, Dr. Norr, Dr. Reinicke und Dr. Bukow

fiir Recht erkannt:
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Unter Zuriickweisung der AnschluBrevision der
Beklagten wird auf die Revision der Kl&gerinnen
das Urteil des 3. Zivilsenats des Oberlandesge-
richts - Rheinschiffahrtsobergerichts - in Kdln
vom 23, Juni 1960 aufgehoben.

Die Berufung der Beklagten gegen das Urteil des
Rheinschiffahrtsgerichts in Duisburg-Ruhrort vom
30, Mai 1958 wird auch insoweit zuriickgewiesen,
als dics nicht durch das Urteil des Rheinschiff-
fahrtsobergerichts geschehen ist.

Den Beklagten werden die Kosten des zweiten und
dritten Rechtszuges auferlegt.

Von Rechts wegen

.,



Matthias Prinz

Rechtsanwalt .

/

Tatbestand:

Die Klégerin zu 1 hatte das MS "L@P", die Kligerin
zu 2 die Ladung dieses Schiffes versichert. Der Beklagten
zu 1 gehdrt das MS "Ha@l) Ku@P ®", das von dem Beklagten
zu 2 verantwortlich gefiihrt wurde. .

Am 13. Dezember 1956 gegen 15 Uhr stiefl das beladene
1S "1@P" (766 t, 67 m lang, 500 PS) mit dem beladenen MS
"Ho@lll <v@llp @' (602 t, 60,20 m lang, 380 PS) auf dem
Rhein in der Ndhe der Ruhrmiindung zusammen und sank. "Ha@P
Ku@llp @' wurde beschiédigt.

"LEP" hatte an der NUI(JIEE szcbunkert und dann
die Bergfahrt angetreten. Um in deren normalen, linksrhei-
nisch verlaufenden Kurs zu kommen, wolltc es von der rechts-
rheinischen Stromseite zur linksrheinischen hiniibergehen.

Die Durchfilhrung dieses Mandvers verzdgerte sich mit Rick-
gicht auf herankommende Talfahrt, zu der das TMS "LiGlEER"
und das Boot "JE' gchirten. "LEP" einigte sich mit

den Talfahrern durch das iibliche Flaggensignoal auf eine Be-
gegnung Steuerbord auf Steuerbord, die auch, abgesehen von
derjenigen mit "LiQR", glatt verlief. Wihrend diese
Begegnung durchgefithrt wurde, kam "Ha@ll@ Xu@P ®&" aus der
RUP und nahm Kurs stromabwédrts. Bei dem Versuch dieses
Schiffes, "L @' ebenfalls auf desaen Steuerbordseite zu be-
gegnen, geriet "Ho@P Xu@® @" mit seinem Bug gegen "1 4P
mittschiffs. AnschlieBend stie8 "L@" gegen das Hinterschiff
von "Lig®" und sank sodamn, Die Schuldlosigkeit von
"LiGED" ist unstreitig.

Der volle Umfang des Schiffsschadens an "IL@P" steht
noch nicht fest. Es wird deshaldb von der Klidgerin zu 1l ein
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Teilbetrag von 401.121,47 DM geltend gemacht und im itibrigen
Feststellungsantrag gestellt, Ersatz fiir den Ladungsschaden
wird von der Klégerin zu 2 in Hthe von 8.944,25 DM gefordert,

Die Kldgerinnen sind der Ansicht, "Holl@ Xv@ilp &"
habe aus der Ruhrmiindung nicht nach linksrheinisch zu Tal

fghren und dadurch den Xurs von "I@P" kreuzen diirfen. Die
Beklegten meinen, "IL@EP" sei bei der Ausfahrt von "Hallllp

Ku@ii» &' aus der Ruhrmiindung noch so weit entfernt gewe-

sen, daB "Ha@lllp Xu@P B", der bereits in gestreckter Lage
zu Tal gefahren sei, die Kursweisung des bergfahrenden MS

"I4P" zur Begegnung Steuerbord an Steuerbord habe befolgen
miissen; zum ZusammenatoB sei es nur deshalb gekommen, weil
".@P" entgegen seiner Kuraweisung plotzlich stark nach
Steuerbord gechalten habe,

Das Rheinschiffahrtsgericht hat den bezifferten Klage-
antrag dem Grunde nach fiir gerechtfertigt erklédrt und dem
Feststellungsantrag entsprochen. Das Rheinschiffahrtsober—
gericht hat, wie sich trotz des widerspruchsvollen Urteils-
ausgpruchs klar aus den Entscheidungsgriinden ergibt, den
Klageantrdgen nur in Hthe von drei Finfteln entsprochen
und die Klage im iibrigen abgewiesen.

Mit der Revision wollen die Klédgerinnen die Wieder-
herstellung des erstgerichtlichen Urteils erreichen, wih-
rend die Beklagten mit ihrer AnschluBirevision die Klagegb-
weisung in vollem Umfange erstreben. Beide Parteien bitten
um Zuriickweisung des gegnerischen Rechtsmittals.
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Entscheidungsgriinde:

I. Beide Vorinstanzen sind im wesentlichen der von den
Klagerinnen gegebenen Darstellung des Unfallherganges gefolgt.
Das Oberlandesgericht ist bei der Wiirdigung der Beweisauf-
nahme, soweit sie den tatsédchlichen Ablauf der Ereignisse
betrifft, in vollem Umfange dem Rheinschiffahrtsgericht bei-
getreten. Hiernach ist festgestellt:

Als "Ho@lD Xu@lD ®" bei der Ausfahrt aus der Ruhr-
miindung (etwa von km @P,0 bis @P,3) den Rheinstrom erreichte,
sei das Schiff mit seinem Kopf keinesfalls hdher als bei
xm @P,1 gewesen. In diesem Zeitpunkt habe sich "I4@P" minde-
stens kurz unterhuldb des etwa bei km 780,3 befindlichen
Holenkopfes, der die Ruhrmiindung von der Miindung des Hafen-
kanals trennt, befunden. Dabei sei "L@P" nicht hart am
rechten Ufer entlang, sondern mehr zur Strommitte 2zu Berg
gefohren, das Schiff habe sich mindesténs 100 m aus dem
rechten Ufer gehalten. "Ho@ip Xu@lD @" sei in keinem Zeit-
punkt seit seiner Ausfahrt aus der Ruhrmiindung gestreckt zu
Tal gefahren; die von "Ha@l Kug@jp ®" beadbsichtigte Begeg-
nung Steuerbord an Steuerbord mit "I@P" habe eine Querfahrt
bis zur Strommitte mit einem klaren Schneiden des Bergfahrer-
kurses zu einem Zeitpunkt erfordert, in dem sich "L@gP"
schon mindestens kurz unterhaldb des Molenkopfes befunden
habe, also die Entfernung der beiden Schiffe voneinender
nur noch verhdltnismiéBig gering gewesen sei. "I4IP" habe
schon vor der Begegnung mit den Talfahrern ("JEy' und
"LiGD" ) Kurs zur Strommitte hin genommen, aber sich mit
diescn Talfahrern auf Begegnung Steuerbord an Steuerbord
geeinigt. Sowohl "L@R" als auch "Ho@p Xu@lllP @' hétten
gute Fahrt gemacht, so daB der Abstand sehr schnell weiter



abgenommen habe. Kurz vor der Kollision habe "L@@" noch
versucht, nach Steuerbord auszuweichen. Der Zusammenstof
habe etwa in Hohe des bezeichneten Molenkopfes stattgefun- :

den.

II. Verschulden von "Hofp Ku@l® 8" (Anschlufirevision
der Beklagten)

Zutreffend hat das Berufungsgericht in der Fahrweise
des Beklagten zu 2 einen klaren Versto gegen § 50 Nr. 3
RhSchPV0O gesehen. Nach dieser Vorschrift ist die Ausfahrt
aus FluBmiindungen nur gestattet, wenn das Mandver ausgefiihri
werden kann, ohne da8 andere Pahrzeuge gezwungen sind, unver-
mittelt ihre Geschwindigkeit zu vermindern oder ihren Kurs
zu dndern. Fir "Ha@p Ku@ilp ®" wire die Ausfaohrt erlaubt
gewesen, wenn das Schiff bei der Ausfahrt scharf Steuerbord-
kurs genommen und entlang der rechtsrheinischen Uferlinie
gefahren wlre, da dort nach den getroffenen Feststellungen
hinreichend Raum zur gefahrlosen Begegnung Backbord an Back-
bord mit "L@P" gewesen wire. Der Beklagte zu 2 hat aber
Kurs nach dem linksrheinischen Ufer genommen, um Steuerbord
an Steuerbord des MS "LEP" vordbeizufahren. Das muBte not-
wendigerweise dagu fithren, daB "Ho@ijl) Ku@llP @" den Kurs
von " ' kxreuzte. Nach den zugunsten der Beklagten getrof-
fenen Feststellungen des Berufungsgerichts betrug der Ab-
stand der beiden Schiffe bei der Ausfahrt von "Holll® Ku.'J
an der Uferlinie gerechriet, weniger als 300 m. "Ho@ip
Ku@gP®" muBte aber, um an der Steuerbordseite von "IgP"
vorbeifahren zu konnen, noch einen Querabstand von iiber
100 m Uberwinden. Da beide Schiffe gute Fahrt machten, hétte
- das Kreuzen des Kurses, wie das Berufungsgericht . rechtsfeh-
lerfrei annimmt, unter den gegebenen Verh#dltnissen nur gelin-




gen konnen, wenn "L@' eindeutig und sehr unvermittelt ent-
weder den Kurs gedndert, d.h. nach Backbord gegangen, oder
seine Geschwindigkeit herabgesetzt hiétte. Da fiir "Ha@p
Ku@® @" die Voraussetzungen, unter denen die Ausfahrt mit
linksrheinischem Kurs gestattet gewesen widre, nicht gegeben
warcen, hat der Beklagte zu 2 gegen die Vorschrift des § 50
Hr. 3 verstoBien, die der durchgchenden Schiffahrt in gewis-
- sem Umfange die Vorfahrt vor den von der Uferseite herkom-
rnenden Fohrzcugen einrdumt. Mit Recht bezeichnet das Beru-
fungsgericht das Verhalten des Beklagten gzu 2, der filr sich
die Vorfahrt vor dem Bergfahrer erzwingen wollte, als un-
verantwortlich, um so mehr, als "Ho@liilp Xu@ilD @" auch die
Talfahrer gefihrdet hat.

Zutreffend sieht das Berufungsgericht weiter ein grobd
fohrlédasiges Verhalten des Beklagten zu 2 darin, daB er
‘nach seinen Angaben die blaue Seitenflagge von "L@B" auf
sich bezogen und daher geglaubt habe, "L@P" wolle ihn zur
Begegnung Steuerbord an Steuerbord anweisen (§ 38 Nr. 3).
"Ho@lllP Ku@® ®@" war, als er aus der Ruhrmiindung herausfuhr,
nicht Talfaohrer, sondern Querfahrer, wie das Berufungsgericht
richtig des niiheren ausgefiihrt hat. Die Querfahrt wurde
nicht dadurch zur Talfahrt, daB sie schrig stromabwidris
zun linksrheinischen Ufer gerichtet war. Als Querfahrer
konnte der Beklagte zu 2 die blaue Seitenflagge, die fiir
ihn klar erkennbar den Talfahrern "Joli»" und "LiGEEED"
galt, nicht auf sich beszichen (vgl. BGH VersR 1962, 417).
Dic beiden Backbordsignale, die der Beklagte nach der Fest-
agtellung des Berufungsgerichts gegeben hatte, noch .che er
gich aquf dem Strom befend, staenden mit seinem fritheren Aus-
Tahrtssignal, das seine Absicht kundgab, nach Steuervord zu
fahren, in Widerspruch, da sie bedeuteten, er wolle seinen



¥urs nach Backbord, also siromaufwdrts richten (§ 49 Nr. 1
8. 2 a.E.), widhrend der Beklagte zu 2 nicht nach Backbord
ging, sondern seine Schrigfahrt zum linken Ufer antrat. Die
tbgabe der Backbordsignale war daher nach § 25 unzulédssig
(BGH VersR 1960, 535). Der Beklagte zu 2 hat durch seine
Fahrweise gleichzeitig gegen das Querfahriverbot des § 49
¥r. 1 S. 1, 47 Nr.. 1 (vgl. dazu Kghlitz, Verkehrsrecht auf
Binnenwascerstrafen II RhSchPVO § 49 Anm, III 1) verstoBen;
nach dicsen Vorschriften ist die Querfahrt nur unter den-
gelben Voraussetzungen erlaubt wie die Ausfahrt.

Die Angriffe der AnschluBlrevision beruhen auf dem
falaschen Ausgengspunkt, "Ho@iP Ku@p 8" sei Talfahrer ge-
wesen, flir den die Weisung des Bergfahrers gegolten habe.
"Ho@lD Ku@lP @' wire nur zum Talfahrer  geworden, wenn das
Schiff nach der Ausfahrt denm Strom nicht iiberguert hitte,
gondern zundchst in gestreckter Liage ganz rechisrheinisch
zu Tal gefahren widre, wie in der Berufungsbegriindung S. 4
behauptet ist. In dieser gestreckten Lage hédtte es dann
aber nach § 37 Nr. 2 verbleiben miissen; auch dann hdtte
die blauc Seitenflagge des in einem Seitenabstand von min-
destens 100 m zu Berg fahrenden MS "L@P" nach § 37 Nr. 2
nicht fir "Ho@p Xu@ilP ®" gegolten. Hédtte das Schiff
dann aus seiner gestreckten Liage heraus seine Fahrt zum
linken Ufer angetreten, so hétte es gegen § 37 Nr. 2, § 49
Nr. 1 mit § 47 Nr. 1 verstoBen. Auch dann wiirde die Filkrung
von "Ho@l® Ku@D ®" ein ebenso schwerer Schuldvorwurf
treffen.

Mit der Behauptung, "L@' habe seinen Kurs oder
seine Geschwindigkeit nicht unvermittelt zu &ndern brauchen,
wendet sich die AmschluBrevision gegen die rechtsfehlerfreie



tatsdchliche Wirdigung des Berufungsgerichts. Die Behaup-
tung steht mit dem Unfullhergang in unldsbarem Widerspruch.

Der Antrag der Beklagten, notfalls iiber die Frage
des Abtreibens von "L@JP' nach dem Zusammensto8 ein Sach-
verastdndigengutachten einzuholen, ist im angefochtenen
Urteil cntgegen der Ansicht der Anschlufirevision ohne
RechtsverstoB abgelehnt worden.

Hiernach hat das Beruf ungsgericht mit Recht in der
Fahrweise des Beklagten zu 2 einen groben nautischen Ifehler
gesehen.

III. Verschulden von "L@" (Revision der Kliéigerinnen und
AnschluBrevision der Beklagten)

Das Rheinschiffahrtsgericht hat ein Verschulden der
Schiffsfihrung von "L@@P" verneint. Ea hat ausgefiihrt:
"Ho@l Ku@iP @' habe sein Mandver verhdlinismiiBig kurz
oberhalb von "LE@P" in Angriff genommen. Die Vorginge hét-
ten sich dann notwendigerweise {iberstiirzt. Die Fahrweise
von "Ho@lll® Xu@P B" sei so verfehlt gewesen, da8 mit ihr
auf "L@P" von vornherein nicht habe gerechnet werden kon-
nen. Wenn tatsidchlich durch ein Backbordausweichen von
"L@P noch etwas hédtte gerettet werden konnen, was nicht
einmal bewiesen sei und wofilr auch bei der Lage der Fahr-
zeuge zueinander vor dem Unfall nichts spreche, so wiirde es
sich bei dem Vorgchen von "L@JP' um eine Mafinahme des letz-~
ten Augenblicks gehandelt haben, die von "Ha@lllP K@iy 8"
als den Schiff getragen werden miisse, das die gef@hrliche
Lage schuldhaft heraufbeschworen habe. Die Schiffsfilhrung
von "L@P" habe nie und nimmer annehmen konnen, daB ange-



sichte der gerade vor "L@P" bvefindlichen Talfahrt ("Li@-
@' und "JE') sich nunmehr auch noch das aus der
Ru@ kommende MS "Hol Ku@P @" an seiner Steuerbord-
seite die Vorbeifahrt habe erzwingen wollen.

Das Rheinschiffahrtsobergericht glaubte dieser Auf-
fassung nicht folgen zu kinnen. Es stellt fest, daB man
auf "I@E' keines der von "Ha@) Xu@lD ®" gegebenen
akustischen Signale gehdrt habe, was nicht zu entschuldigen
zei, Auch habe man auf "LE@' das MS "Ho@l@ Ku@®®" und
die von ihn gesetzte blaune Flagge viel zu spédt bemerkt.
Dabel bezieht sich das Berufungsgericht auf die Bekundung
des Kopitins Ranzenberger von "L@P": "Als ich den "Ho@ih
XKu@P @" zum ersten Mal gewshrte, war der mehrfach genannte
Tanker ("LiQP") mit seinem Bug ungefiéhr in dexr Hohe
meines Bootes." (Bei dem Wort "Bootes" handelt es sich, was
in den Tatcacheninstanzen iibersehen wurde, um einen Uber-
tragungsfehler aus dem Stenogramm, es mufl heifien "Bugs",

8. VA Bl. 13 R.). Wenn man beriicksichtige - so fithrt das Be-
rufungsgericht aus -, daB "L@P" nit "Li@EI®" erst nach
der Kollision mit "Ho@lD Xu@) @" zusammengestoBen sei,
so ergebe sich, daB das Schiff der Beklagten schon sehr nohe
geveosen scin milsse, als es vom Kapitén Ro@QlEEEED zZun
ersten Mal gesehen worden sei. Andere Besatzungsmitglieder
von " " hitten "Ho@p Ku@illD @' erst auf eine Entfer-
nung von 15 oder 10 m bemerkt. All das zeige, wie wenig zuf-
merksem man auf "L@P" im Bereich der groBSen Hafenausfahrten
gevegsen sei. Als Bergfahrer habe "L@P" der Talfahrt den
Kurs weisen milssen, wobei fiir die Ausiibung des Weisungsrech-
tea das Verhalten der aus den Hiifen kommenden Schiffe von
grofcer Bedeutung habe sein ktnnen. Die Fithrung von "L¢i"
sei weder ihrer aus dem Kursweisungsrecht sich ergebenden
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besonderen Verantwortung noch ihrer allgemeinen Sorgfalts-—-
pflicht gerecht geworden. Der spidtere Unfall beruhe auf die-
sem Fehler. Man habe auf "L@P" zu spét reagiert, d.h. zu
cpdt die blaue Flagge eingezogen und scharf nach Steuerbord
gchalten. Hitte man diese MaBnahmen bereits ergriffen, als
"¢ Ku@l® @" sich noch auf der Rufl) befunden und von
dort sein Ausfahrtssignal gegeben habe, so wire fiir dieses
Schiff die Situntion eindeutig klar gewesen, als es auf dem
Strom erschiencn sei. Diese Mafinahmen hdttem auch noch recht-
zeitig beim Auslaufen von "Ho@ip Ku@ililP @" aus der Rull und
bei densen erosten Backbordsignal ergriffen werden ktnnen.

Es sei zwar nicht zu iibersehen, daB sich die Ereignisse von
diescm Zeitpunkt ab rasch entwickelt hétten. Im gleichen
Zeitraum, als "Ha@llP Ku@P ®@" die blaue Flagge gesetzt und
zweimal Backbordsignal gegeben habe, widre es aber der Fithrung
von "L@P' mbglich gewesen, dic blaue Flagge einzuziehcn und
eindeutig Steuerbordkurs einzuschlagen. Sogar vom Zeitpunkt
der Ausfahrt von "Ho@lD Xu@P 8" ab habe die Fithrung von
"L@P" noch geniigend Zeit zur zweckméBigen Reaktion gehabt.
Von einer iiberhasteten MaBnahme des letzten Augenblicks
konne daher nicht gesprochen werden, ganz abgesehen davon,
daB schon diese Situation durch eigenes Verschulden der Fiih-
rung von "L@P" entstanden sei. Die Fihrung von "IL@EP" konne
sich auch nicht damit entschuldigen, da8 sie mit Riicksicht
auf die Talfahrt die blaue Flagge nicht frither habe einzie-
hen und ihren XKurs nicht frilher habe #@ndern konnen, da die
Situation auf dem Strom schon bei der Ausfahrt von "HollP
Ku@ip 8" vollig klar gewesen sei.

Diese Ausfilhrungen vermtgen die Annahme eines Ver-

schuldens der Schiffsfiihrung von "L@JP' nicht zu tragen.
Sie kranken schon daran, daB das Berufungsgericht Feststel-
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lungen, die 2u_Lasten der Schiffsfilhrung von "L@JP" gingen,
nicht getroffen hat. Im Urteil (S. 30) ist zugunsten der Be-
klagten "unterstelli", daf "Ha@ K@D @ in der oberen
Hilfte der Ruhrmiindung ausgefahren sei (&hnlich das Urteil
des Rhecinschiffahrtsgerichts S. 5 "keinesfalls" hther als
bei km @P,1). Diese Unterstellung brauchen die Klégerinnen
ebensowenig gegen sich gelten 2zu lassen wie die weitere
Unterstellung daselbst, da8 "L@P" bereits seine volle Ge~
schwindigkeit erreicht gehabt habe. Die Festatellung (S. 20),
daB bei der Ausfahrt von "Ho@e Ku@iilp ®" sich das MS "L@P"
mindestcns kurz unterhaldb des Kopfes der Mole gwischen Ruhr-
niindung und Hafenkanal befunden habe, 1#8t offen, ob "LE"
in diesem Zeitpunkt nicht bereits die Hohe der Mole erreicht
hatte (vgl. Aussage B und V@, Berufungsurteil S. 16).
Auf Seite 23 des Berufungsurteils ist festgestellt, daB
"LEP" vor dem Unfall einen Kurs gefahren sei, der mindestcns
100 m aus dem rechten Ufer verlaufen sei. Der Kurs von "IgJP"
konn also noch mehr zur Strommitte gewesen sein, wie einzelne
der im angefochtenen Urteil wiedergegebenen Zeugensussagen
erkennen lassen. Auf S, 27 ist festgestellt, daB "Ho@iiilP
KudP @' "gute Fahrt gemacht" habe, auf S. 29, daB das
Schiff noch auf der RufP die Pahrt erhtht habe, um die Vor-
fohrt zu erzwingen-(nach der Annahme des Zeugen W@, S. 27,
Pohrt "vollan"). Genau konmnte das Berufungsgericht die Ge-
schwindigkeit von "Ha@l Ku@lD @" nicht feststellen (Urteil
S. 19). Wenn die Strémung (Wasserstand 4,87 m Pegel RulED)
beriicksichtl gt wird, dann muB zugunsten der Klégerinnen eine
Geschwindigkeit des vollan fahrenden und von der Stromung
getriebenen Schiffes von 20 km/h unterstellt werden, da das
Berufungsgericht sich auBerstande gesehen hat, die genaue
Geachwindigkeit von "Ha@llD) Ku@p ®" festzustellen (Urteil
S. 19). Daraus folgt: Selbst wenn die zugunsten der Beklagten
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getroffenen Feststellungen (Ausfahrt bei km @,1, Kolli-
sionsort 100 m aus dem rechten Ufer ungefdhr in der Hohe
des etwa bei km @P,3 befindlichen Molenkopfes) zu Lasten
der Kldgerinnen zugrundegelegt werden, so ergibt sich, daB
"Ho@lllp Ku@p 8" von der Ausfahrt bis zum Kollisionsort
cine Strecke von etwa 220 bis 230 m zuriickzulegen hatte, zu
der er rund 40 Sekunden benttigte. Dieser Zeitraum wiirde
sich noch weiter verkiirzen, wenn die Stelle der Ausfahrt
zugunsten der Klédgerinnen als weiter stromabwérts liegend
unterstellt wiirde.

Schon diese Uberlegungen zeigen, daB dem Rheinschiff-
fahrtsgericht zu folgen ist, wenn es die von "LE@P" zu er-
greifenden MaBnahmen als solche des letzten Augenblicks be-
zeichnet. Dazu kommt aber noch folgendes:

Das Uberhdren der Schallsignale von "Ha@llll® Ku@llh @"
durch die Besatzung von "L@P" ld81 entgegen der Annehme des
Berufungsgerichts keinen SchluB auf ein unfallurséchliches
schuldhaftes Verhalten dieser Besatzung zu. HHtte die Schiffs-
fithrung von "LE@P" das oder die Ausfahrtssignale von "Ha@p
Kug® @' gehort, so hitte sie erst recht den von ihr genom-
menen Kurs einschlagen ktrmen, da "He@l) Ku@d @' durch
sein Sign'al kundgab, nach der Ausfahrt den Xurs nach
Steuerbord zu richten, d.h. entlang der rechten Uferlinie
zu Fahren. Die vor der Ausfahrt von "Hof XD ®" abge-
gebenen beiden Backbordsignale waren unzulidssig. Wenn sie
schon eine Bedeutung haben scllten, konnten sie nur die in
§ 49 Nr. 1 fiir die Querfshrt geregelte Bedeutung haben, daB
"Ho@l Ku@®» @' seinen Kurs nach Backbord, also stromauf-
wdrts habe richten wollen. Keinesfalls konnten sie die Be-
deutung einer "Klarstellung" der Begegnung Steuerbord an
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Steuerbord mit "I4D" haben, da "Ha@p) Kudip ®@" sich bei
der Abgabe der Signale noch auf der Rulld befand, also nichi
auf dem Rh@P zu Tal gefahren sein konnte. Wenn die Schiffs-
fithrung von "I¢@JP" diese Signale gehtdrt hédtte, hdtte ihr
keinerlei Vorwurf daraus gemacht werden ktnnen, wenn sie
auf diese Signale nicht reagiert hitte., Wenn das Oberlaendes- .
gericht verlangt, daB "I¢P" bereits bei der Ausfahrt von
"Hn@iiP Ku@lP ®" die blaue Flagge hdtte einziehen miissen,

so mutet es dem Bergfahrer einen klaren Verstofl gegen die
Vorschrift des § 38 Nr. 3 Satz 2 zu, wonach die Flaggec bis
zur Beendigung der Vorbeifahrt an den Talfahrern (“J @D
und "Li¢IP") geczeigt werden muBte. Gewi kann es von

der Pflicht zur Einhaltung dieser Vorschrift Ausnahmen geben,:
wenn das Abweichen hiervon zur Abwendung einer unmittelbar
drohenden Gefahr notwendig ist (§ 5). Eine solche unmittel- .
vare Gefahr bestand aber bei der Ausfahrt von "Ho@ih :
Ku@d @' nicht. In diesem Zeitpunkt hitte die Schiffsfiih-
rung von "L@P", wenn sie die Signale vorher gehdrt hidtte,
nicht mit einer derart grob verkehrswidrigen Fahrweise von
"Ho@p Xu@il® @' rechnen kénnen. Im i{ibrigen 1#B%t das ange- °
fochtene Urteil auch Feststellungen vermissen, die seine
Angicht rechtfertigen kidnnten, in diesem Zeitpunkt sei die
Situation auf dem Strom (im Verhéltnis zu den Talfahrern
"JEIP"' und "Li@D') villig klar gewesen. Es wére not-
wendig gewesen, daB das Berufungsgericht die Entfernung von
"I@P" zu den Talfahrern in diesem Zeitpunkt festgestellt
hitte, wobei zu berlicksichtigen wire, da8 "LidilR", dic
aufdrehen wollte, sehr wenig Fahrt hatte (Aussagen St¢EJD
und B@P, VA 20, 21). Mit Recht riigt die Revision in diesen
Zusammenhang, das Berufungagericht hétte die Aussage des
Kapitéins VD von "JQEE®" beachten miissen, wonach "G
50 m oberhald "IL@PA" gewesen sei, als dieses Schiff die blave
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a Flagge eingezogen habe. Es widre weiter zu bedenken gewesen,

{  daB "LE@" nach der Aussage WP (Berufungsurteil S. 21)
einen Kurs in einem seitlichen Abstand von nur 30 m von

oLi D’ fuhr und da8 "JER" nach der Bekundung ihres
Steuermanns Bo@® (Berufungsurteil S. 22) vor dem Zusammen-~
stoB mit dem Uberholen von "Li@l§" =auf deren Steuerbord-
seite begann und bei der Vorbeifahrt an "L@P" nur etwa 10 m
Seitcenabstand von diesem Schiff hatte. Hitte, wie es das
angefochtene Urteil (S. 33) verlangt, "L@P" bereits in dem
zeitpunkt, als "Ha@lP Ku@ii® ®" sich noch asuf der Rull®
befand, entgegen der Vorachrift des § 38 Nr. 3 die blaue
Flaegge eingezogen und scharf nach Steuerbord gehalten, so
erzcheint es nicht ohne weiteres als vollig klar, daB nicht
bei einem oder beiden Talfahrern durch solche MHandver von
"L@P' Zweifel iiber die Kursabsicht dieses Schiffes erweckt
worden widren. Jedenfalls kann mit dem Oberlandesgericht nicht
der SchluB gezogen werden, aus dem Umstand, daB durch das
spitere Einziehen der Flagge und scharfe Beigehen von "L@P"
nach Steuerbord die Talfahrer nicht verwirrt worden seien,
ergebe sich, daB die Talfahrer nicht verwirrt worden waren,
venn "L@" diese MaBnahmen ergriffen hétte, als "H/{D
Ku@p ®" noch auf der Ru@) gefshren sei. Dabei ist, wie im
Urteil des Rheinschiffahrtsgerichts (S. 10) zutreffend aus-
gefithrt ist, zu bedenken, daB "LEP" bei der Ausfahrt von
"Ho@ Xu@p @" mit einer derart verkehrswidrigen Fahr-
veise von "Hogl; Xu@P @' auch dann nicht hdtte rechnen.

- kbnnen, wenn es dieses Schiff und seine Signale bemerkt hidtte.
Dieses Verhalten wurde erst deutlich, als sich der ganze
Schiffskorper von "Ho@lilp XKu@p ®" nmit weiterhin nach links-
rheinisch gerichtetem Kurs auf dem Strom befand. Damit ver-
kiirgcte sich der oben angegebene Zeitraum, der fiir "L@P" zur
Einleitung seiner MaBnehmen verblieb, noch mehr, so daB es.
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sich tatsdchlich nur um MaBnahmen des letzten Augenblicks

handeln konnte, wie das Rheinschiffahrtsgericht richtig an-
genommen hat. Bei dieser Sachlage kann dem Berufungsgericht
auch nicht zugestimmt werden, wenn es meint (S. 35), "L@P"
habe durch sein Verschulden die Gefahrensituation herbeige-
fihrt, in der iiberhastete Ma8nahmen hétten ergriffen werden
miissen. Zum mindesten haben die Beklagten nach den getrof-
fenen Festestellungen nicht bewiesen, daB die Schiffsfithrung
von "LEP" schuldhafterweise zu aspdt die Flagge eingezogen
habe und nach Steuerbord gegangen sei. Die Erwidgungen, die
im angefochtenen Urteil iiber die Kursweisung von "L@" ange.
stellt werden (S. 33), gehen fehl, da der aus der Rull aus-
fohrende "Ho@B Ku@® @' nicht Talfahrer war. DaB ein Ver-
schulden von "L@", wie die AnschluBrevision meint, darin
liege, daB das Schiff nichi frither nach Backbord asusgewichen
sei, hat das Berufungsgericht selbst nicht angenommen und
ist vom Rheinschiffahrtsgericht zutreffend verneint worden
(Urt. S. 10). Der AnschluBrevision kenn auch nicht zugegeven
werden, da8 "L@P" Querfahrer i.S. der §§ 47, 49 gewesen
sei. Wenn auch "L@P" vor der Begegnung mit der Talfahrt
leichten Steuerbordkurs fuhr, so steht doch fest, dzB8 "1@P"
den Xurs der Talfahrer nicht kreuzte, vielmehr entsprechend
dem gegebenen Signal an der Steuerbordseite der Talfahrzeuge
vorbeifuhr. DaB8 nicht "L@P" den Kurs von "HolPp Xuailld @'
kreuzte, sondern vielmehr umgekehrt "Ho@p Ku@ill 8" quer
lag, bedarf keiner weiteren Darlegung. Auch der Vorwurf, den
die Anschlufirevision erhebt, "L@JP" hétte die Geschwindigkeit -
herabsetzen milasen, entbehrt der Berechtigung; mindestens is?
auch insoweit nach den getroffenen Feststellungen ein Ver-
schulden von "L@P' nicht bewiesen. Bei der Ausfahrt von

"HodlP Ku@ll» @" hatte die Schiffsfithrung von "LEP" zu-
ndchst keinen AnlaB, die Geschwindigkeit heragbzusetzen, da
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sie mit dem grob verkehrswidrigen Verhalten von "Ha@lp
Ku@ll® &' nicht zu rechnen brauchte. Spiter hat Kapitin
RO von "L@W' nach seiner Darlegung im Verkla-—
rungsverfohren die Geschwindigkeit zundchst herabgesetzt,
dann aber 2zwecks Ausweichens nach Steuerbord wieder erhoht.
Juch hier handelt es sich, wie oben ausgefiihrt, um MaBnah-
men des letzten Augenblicks, nachdem das verkehrswidrige
Verhalten von "Ha@lid Xu@P @ fir "L@P" erkennbar gewor-
den wviar.

Gegen die Schiffsfiihrun'g von "I@P" kann also kein
Schuldvorwurf daraus hergeleitet werden, daBl sie keine oder
falsche NWaBnaohmen von dem Augenblick an ergriffen habe, in
den die unverantwortliche Fahrweise des Beklagten zu 2 fiir
sie hdtte erkennbar werden konnen.

IV, Die Schadensersatzpflicht der Beklagten ergibt sich
aus § 92, 114 BSchG, § 735 HGB, §§ 823, 840 BGB. Hiernach
war die AnschluBrevision zuritickzuweisen und auf die Revision
das Urteil des Rheinschiffahrtsgerichts wiederherzustellen.

Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 91, 97 2ZPO.

Dr.Nastelski Dr.®ischer Dr.Norr Dr.Reinicke Dr.Bukow
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