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Verkiindet
am 30.Juni 1960

? s Justiz-Ang.
als Urkundsbeamter
der Geschdftsstelle

In Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

1. der Schifferhillf-gesellachaft ""q Kaskoversi-
vertreten duroh ihren orstand in

cherung a.G.
DR tz.8 b,

Klédgerin und Revisionskligerin,

2. des Schiffseigners Charles Louis de S (]l in

‘R , Belgien,

Nebenintervenienten und
Revisionskliagers,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtesanwalt (D -
gegen

‘1. NV Exploitatie Maatschappij Intritas, Ro{lllD

2. Schiffsfiihrer C. FF von MTS “cHlD",

zu laden bei der Beklagten zZu 1, ‘
Beklagte und Revisionsbeklagte,
- Progefbevollmichtigter: Rechtsanwalt Dr. (D -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
mindliche Verhandlung vom 30.Juni 1960 unter Mitwirkung
des Senatspridsidenten Dr. Natelski und der Bundesrichter
Dr. Norr, Dr. Reinicke, Liesecke und Hill

fiir Recht erkannt:

Die Revision der Klédgerin und des Nebeninter-
venienten gegen das Urteil des 3. Zivilsenats dos
Oberlandesgerichts ~ Rhelnschlffahrtsobergerlchts -
in X6ln vom 23%. Oktober 1958 wird zuriickgewiesen.

Die Kosten der Revision werden der Klégerin auier-
legt mit Ausnahme der Kosten des Nebenintervenienten,
die dieser zu tregen hat. ’

Von Rechts wegen
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’.I.‘af__ gtand:

Der Kahn “"Ag@" war bei der Kliig.eri'n gegen Unfall-
schidden versichert. Der Nebenintervenient der Kligerin
ist Bigner und PFiihrer des Motorschiffs "L 2", der
Beklagtenzu 1 gehdren das Motorschiff "CEN' und der
Tankkahn “"HEJJ§" . der Beklagte zu 2 war Fithrer des

¥s. "cEEll" .

Am 15. Dezember 1956 gegen 13 Uhr fuhr "I 2"
oberhalb Dilsseldorf in der Néhe der Himmelgeister Fdhre
bei Stromkilometer 729,33 zu Tal; ihr folgte das MS.
'"CER"; hinter dem auf kurzem Strang der Tankkahn
"HEJR" schleppte. Der Abstand der beiden Talziige
ist zwischen den Parteien streitig. Als der Filhrer von
"Touise 2" feststellte, daB das Kihlwasser des Motors
nicht mehr umlief, drehte er unter Zuhilfenahme des An-
kers iiber Backbord auf, ohne das Mantver durch Wendesig-
nal (einen langen Ton, gwei kurze Tdne) anzuzeigen. Nach
dem Aufdrehen ging "L 2" im Fahrwasser - ndher zum
rechtsrheinischen als gzum linksrheinischen Ufer - vor
Anker. Das Schiff zeigte nicht die blaue Seitenflagge
und gab auch sonst keine Sighale. Bei der rechtsrheini-
schen Vorbeifahrt des "CJl'-Zuges an dem stilliegenden
Schiff stief "HJJJJ' nit ihrem Vorderschiff gegen das
Vorderschiff von "I 2" und kollidierte sodann mit
dem Kabn A", der als erste Linge des Schleppzuges
"Ho@)-Kurier 57" hart rechtsrheinisch zu Berg fuhr.

Die Kldégerin und der Nebenintervenient haben behaup-
tet, der "C@ll"-Schleppzug sei in groBem Abstand hinter
"I 2" hergefahren und habe das Wendemendver und das
Ankersctzen von "I 2" rechtzeitig beobachten kbnnen,
so daB es der Abgabe eines Wendesignals durch LI 2
nicht Wedurft habe. Erst im letzten Augenblick habe 8ich
"C@l" zur rechtsrheinischen Vorbveifahrt entschlossen.
Der Unfall sei auf die Unaufmerksamkeit der Besatzung des
"' - 7uges zuriickzufiihren. Die Klégerin hat als Rechts-
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nachfolgerin des Schiffseigners von "A@" von den Be-
klagten als Gesamtschuldnern - die Beklagte zu 1 ding-
lich und im Rahmen des Binnenschiffahrtsgesetzes auch
personlich haftend - den Ersatz des von ihr dem Schiffs-
eigner von "A@)' gezahlten Schadensbetrages von

21 106,15 DM nebst Zinsen verlangt.

Die Beklagten bestreiten ihre Schadensersatzpflicht
und behaupten, der Unfall sei, ohne daB die Fithrung des
"G} - Zuges ein Verschulden treffe, allein auf das
Verschulden der Fithrung von "L 2" zuriickzufiihren. -
Diese habe kurz vor dem "CEJJ}'-Zvug aufgedreht, das Auf-
drehen nicht durch Wendesignal angekiindigt, die blaue
Seitenflagge nicht gesetzt, die Fahrtflagge nicht gestri-
chen und ihre etwaige Mandvrierunfihigkeit nicht ange-
zeigt. Ihr schneller fahrender, nur in einem Abstand von
200 -- 250 m folgender Schleppzug sei dadurch in eine un-
klare Lage versetzt worden. Die linksrheinische Vorbei-
fehrt an "L 2" have "CEll nicht wagen diirfen, da
man nicht gewuBt habe, welche Absichten "Ll 2" verfolgt
habe, als sie nach Backbord gegangen sei. "Clll)" sei da-
her gezwungen gewesen, in kurzem Abstand vor "L £
nach Steuerbord zu gehen, wodurch es zu dem Zusammenstof
gekommen sei.

Das Rheinschiffahrtsgericht und das Rheinschiffshrts-
obergericht haben die Klage abgewiesen. Mit der Revision
verfolgen die Klédgerin und der Netenintervenient den Kla-
geantrag weiter. Die Beklagten bitten um Zuriickweisung der
Revision.

JLaw — Gesetze und Urteile mononron Available on the
— | Kostenlos (mobile App) » Google play D App Store
W __) Uber 200 Gesetze JLaw - fiir Android JLaw — fiir iOS

Uber 100.000 Urteile

ri

law

C AR T, A

29

A

e

- _,'_'._‘.__ \_r_ﬁ-iz;._'.

OYIN J e/8 §§ YOrU YUueqU2Ie( S[e pUls SUN[WESS[12}1) Iop

1Z)NYI$93

I, ONY :SIOMUTE]

ElIS]


https://itunes.apple.com/de/app/apple-store/id1071207904?pt=117423805&ct=Stamped_PDFs&mt=8
https://play.google.com/store/apps/details?id=marly.jlaw
https://www.prinz.law
http://www.marly.de

07

-4 -

Entscheidungsgrinde:

- T e A e v Y e

I. Verhalten der Fithrung von "Ll 2.

~1.) Das urséchliche Verschulden der Fiihrung von
"I 2" an dem Unfall sieht das Berufungsgericht
darin, daB sie ohne rechtzeitige Signalabgabe im Strom
aufgedreht habe. Nach § 46 Nr.2 RhSchPVO miissen Pahr-
zeuge, die iiber Backbord zu Berg wenden wollen, ihre
Absicht durch einen langen und 2zwei kurze Téne recht-
zeitig u.a. dann anzeigen, wenn andere PFahrzeuge durch
das beabsichtigte Mandver gezwungen sind, ihre Geschwin-
digkeit zu vermindern oder ihren Kurs zu &ndern. Diese
Voraussetzung fir die Pflicht zur Abgabe des Wendesig-
nals sei, so wird im angefochtenen Urteil ausgefithrt,
gegeben gewesen, denn "I 2" sei in nur m#Bigem Ab-
stand vor dem "C@§¥-Schleppzug gefahren. Das ergebe
sich vor allem aus der Aussage des Fihrers der Himmel-
geister ¥sahre, des Zeugen Crf ). Dieser habe, als
"I 2" noch etwa 80 bis 100 m oberhalb der Fshrlinie
gevesen sei, bemerkt, daB das Schraubenwasser von "I 2~
nachgelass'en, das Schiff also seine Geschwindigkeit ver-
mindert habe. Als der Zeuge "unmittelbar" hinter dem Heck
von "L{JP 2" nmit seiner PFéhre vorbeigekommen sei, habe
er festgestellt, daB derx "C-'-Schleppzug schatzungs-
weise 200 bis 250 m oberhaldb der Fdahrlinie gewesen sei,
wihrend "L{i] 2" unterhaldb der Fihrlinie auf dem Anker
wendete. Ein ilberhastetes Aufdrehen sei nicht notwendig
gewvesen; "Il 2" nitte den "CY-Zug vor dem Auf-
drehen vorbeilassen . . oder wesenvilch weiter nach Back-
- bord hin aufdrehen und damit das Fahrwasser eindeutig
freimachen ktnnen. Die unterlassene Signalabgabe habe
auch zum Unfall gefilhrt. Es spreche nichts dafiir, daf die
Fihrung von "Clll)' auf ein rechtgzeitiges Aufdrehsignal
hin nicht sachgemidB reagiert hdtte. Eine rechtzeitige
Ankiindigung hétte der Fithrung von "CHI' Zeit verschafft,
ihren eigenen Kurs so zu bestimmen, daB er eine Kollision
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ausgeschlossen hidtte. Das iiberraschende Wenden bei kurzem
Abstend und das unsachgeméBe Liegenbleiben von "L 2"
mitten im Fahrwasser habe sie 2zu iibereilter Reaktion wih-
rend des Aufdrehens gezviungen. Daraus erkldre sich auch
der Zickzackkurs von "Cll", weil "C} zuniichst
"L 2" linksrheinisch habe begegnen wollen, dann aber
Bedenken bekommen habe, da "Il 2" die blaue Seiten-
flagge zur Vorbeifshrt an Steuerbord nicht gezeigt habe,
und "Cflll)" sich deshaldb zur Backbordbegegnung entschlos-
sen habe, dies alles auf einer kurzen Fahrstreckc. "L{ED 2"
habe "C* vor eine sehr ilberraschende und v6llig un-
klare Situation gestellt und dadurch den Unfall herbeigc-
fihrt.

2. Die Revision sucht in n#heren Ausfuhrungeﬁ darzu-
legen, das Berufungsgericht habe die Ursichlichkeit des
Unterlassens des Wendesignals fiir den ZusammenstoB nicht
ausreichend festgestellt. Der Annahme des Berufungsgerichts,
der Unfall wire durch rechtzeitige Signalgebung vermieden
worden, kann aus Rechtsgriinden nicht entgegengetreten wer- .
den. Auf den Revisionsangriff braucht jedoch im einzelnen
nicht eingegangen 2u werden.Denn "L} 2" hat, ohne hier-
zu gezwungen zu sein, in unzulﬁssiger Weise mitten im Fshr-
wvasser zum Zwecke des Stilliégens geankert und hierdurch
den Unfall herbeigefiihrt.

Das Berufungsgericht hat ausgefiihrt, "I 2" have
Anker gevorfen und sei undachgemdf mitten im Fahrwasser
- mit grdiBerem Abstand zum linksrheinischen Ufer als zum
rechtsrheinischen - liegengeblieben. Die Fithrung von "L{p 2"
habe damit gegen § 67 RhSchPV0 veretoBen. Nach dieser Vor-
schrift miissen Fahrzeuge ihren Liegeplatz 8o nahe am Ufer
wdhlen, wie es ihr Tiefgeng und die 6rtlichen Verhdltnisse
gestatten; dabei diirfen sie keinesfalls die Schiffahrt be-
nindern. Es kann allerdings die Frage auftauchen, ob der
Begriff des "Liegeplatzes" in § 67 enger (vgl.Liegeplétze
auf den Reeden, § 100 Nr.2) zu fassen ist als der des
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*Stilliegens (Ankerns und PFestmachens)", den die Uber-
schrift des Abschnitts VII triégt. Die Frage ist jedoch

zu verneinen. Liegeplatz bedeutet nichts anderes als
Liegestelle. § 65 RhSchPVO a.F. (jetzt § 67) war eben-~
falls mit "Liegeplatz" iiberschrieben, § 66 a.F. trug die
Uberschrift "Verbotene Liegeplitze" (jetzt § 68 "Liege-
verbote"). DaB an den "verbotenen L;egeplédtzen" nach

§ 66 a.F. jedes Ankern zum Zweck des Stilliegens an den
dort bezeichneten Stellen verboten war, kann schon nach
dem Wortlaut dieser Vorschrift, die sich allgemein mit
dem "Stilliegen" befafite, nicht zweifelhaft sein; dort
ist der Ort des Stilliegens dem Liegeplatz gleichgesetzt.
Nichts anderes kann aber dann flir § 65 a.F. gelten. Of-
fensichtlich war durch die andere Fassung der tiberschrift
(statt "verbotene Liegeplitze® jetzt in § 68 "Liegever-
bote") keine sachliche Anderung beabsichtigt gewesen.
Daraus ergidbt sich schon nach dem Wortlaut und der Ent-
stehungsgeschichte der §§ 67, 68 a.F., daB unter dem “"Lie~
geplatz" nichts anderes als der Ort zu verstehen ist, an
dem ein Schiff zum Zwecke des Stilliegens ankert (oder
festmacht). Auchdie Vorschrift des § 71, die davon aus-
geht, daB das Stilliegen im Fahrwasser nur in Notfidllen
erlaubt ist, ldB+t nur den SchluBl zu, dafl "Liegeplatz" in
§ 67 den Ort des Stilliegens bedeutet. Ein Schiff liegt
8till und nimmt demnach dort, wo es stilliegt, seinen
Liegeplatz, wenn es nicht "fahrend" oder "in Fahrt be-
findlich" ist (§ 1 Buchst.k). Dreht ein Schiff auf seinem
Anker, so liegt es nicht still. Ankert es jedoch (oder
bleibt es nach dem Aufdrehen vor Anker liegen), um eine
Reparatur des Schiffsmotors vorzunehmen, mag diese auch
kurzfristig sein, so liegt es still und hat dort, wo es
ankert, seinen Liegeplatz gewihlt. Eine solche Auslegung
fordern insbesondere auch Sinn uid Zweck der Vorschrift
des § 67, die die Fliissigkeit des Verkehrs, vor allem
auch beim Begegnen oder Uberholen, gewiihrleisten soll.
Das Stilliegen im_Sitrom ist hiernach grundsétzlich verbo-
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ten, und zwar auch dann, wenn nach dem linken und rechten
Ufer geniigend Platz zum Vorbeifahren ist. Der zweite Halb-
satz in § 67, wonach durch das Stilliegen keinesfalls diec
Schiffahrt behindert werden darf, gestattet nicht etwa .
ein Stilliegen mitten im Strom, wenn nach links und
rechts geniigend Raum zuxr Vorbeifahrt vorhanden ist, son-
dern verbietet auch das sonst erlaubte Stilliegen am
Ufer, wenn dadurch die Schiffahxrt behindert ist, was

z.B. in Stromkriimmungen der Fall sein kann und regelmi-
Big an den in § 68 Nr.l bezeichneten Stellen der PFall
sein wird (wobei in § 68 eine unwiderlegbare Vermutung
fiilr die Behinderung der Schiffahrt aufgestellt ist). So-
weit die Bemerkung von Kiéhlitz, Verkehrsrecht auf Bin-
nenwasserstraBen, § 67 RhSchPVO und BSchPV Anm.2, etwas
anderes besagen sollte, kinnte der Senat dem nicht bei-
treten. Eine Ausnahme von diesem Grundsatz besteht fiir
Fahrzeuge, die im Strom arbeiten, Peilungeh oder Messun-
gen ausfithren (§ 77 Nr.l), ferner besonders fiir Fahr-
zeuge, die gegwungen sind, im Fahrwasser stillzuliegen

(§ 71 Nr.l, z.B. u.U. der "Liegeplatz" im Nebel, Wasser-
meyer, Der KollisiasprozeSB, 2.Auf1.s.303)° Mir das Still-
liegen nebeneinander gilt die Sondervorschrift des § 70.
Der Sinn der Vorschrift des § 67 wird durch die Bestimmung
des § 96 unterstrichen, wonach das Fahrwasser von éinem
festgefahrenen oder gesunkenen Fahrzeug binnen kiirzester
Frist freizumachen ist. )

Da8 "L 2" nicht gezwungen war, mitten im Strom
stillzuliegen, ergeben die Feststellungen des Berufungs-
gerichts. Danach hdtte "L 2" trotz Versagens der
Kiihlwasseranlage mit stark gedrosseltem Motor, notfalls
auch ohne Motorkraf+t weiterfahren kidnnen; der Nebeninter-
venient hat selbst behauptet, sein Schiff sei.nicht mand-

vrierunféhig gewesen. Das Berufungsgericht meint, "L 2"

habe wesentlich weiter nach Backbord hin aufdrehen und
damit das Fahrwasser freimachen konnen. Wenn gegen diese
Ansicht vielleicht auch rechtliche Bedenken erhoben werden
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konnten ~ denn der Drehkreis muB grundsédtzlich eng ge-
nommen werden ~, so ergibt sich doch daraus in tatsdch-
licher Richtung, daB3 "I 2" in der lage war, sn das
linksrheinische Ufer zu fahren und dort unter Beachtung
der Vorschrift des § 67 vor Anker zu gehen. Hétte sich
"I 2" so verhalten, so wire fiir "C@l}" niemals
einc ilberraschende und‘unklare Situation entstanden.
Durch Nichtbeachtung des sich aus § 67 ergebenden 8till--
liegeverbots mitten im Fahrwasser hat die Filhrung wvon
"IG 2" den Zusemmensto8 schuldhaft herbeigefiihrt.
Wenn auch dieses Verschulden fiilr den vorliegenden Rechts-
streit nicht entscheidungserheblich ist, so kl&rt es doch
die Frage, wie es zu dem Zusammenstof gekommen ist.

II. Verhalten von "C{R".

1. Ein Verschulden der Fihrung von "CIE hult
das Berufungsgericht nicht flir bewiesen. Dexr Schleppzug-
fiihrer sei, so wird im angefochtenen Urteil ausgefiihrt,
durch das plitzliche und ohne jede Ankiindigung durchge-
fithrte Aufdrehmansver von "I} 2" auf die verhdltnis-
méBig geringe und sich schnell weiter verringernde Ent-
fernung von 200 bis 250 m hin vor eine sehr ilberraschende
" und vollig unklare Situation gestellt worden. Ihm kdénne
kein Vorwurf daraus gemacht werden, daB er seine urspriling-
liche Absicht, gwischen "I} 2" und dem linksrheinischen
Ufer durchzufahren, aufgegeben habe und in der berechtig--
ton Erwartung, "I- 2" werde entsprechend Platz machen,
nach Steuerbord ausgewichen sei. Als klar geworden sei,
da8 "L 2" nitten imsFahrwasser liegen geblieben sei,
gei filr den Schleppzugfilhrer nichts anderes iibrig geblie-
ben, als den hei solcher Sachlage objektiv riskanten
Steuerbordkurs beizubehalten und noch zu versuchen, Zwi-
schen "L 2" und dem rechten Ufer durchzukommen.
Mangefnde Aufmerksamkeit sei der Besatzung von "CHJlil*
nicht zur Last zu legen. DaB8 "L{ il 2" zur Unterstiiizung
des Drehmansvers den Vorderanker fallen gelassen hatte,
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habe auf dem Talzug von achtern her sehr wahrscheinlich
nicht erkannt werden konnen. Auch aus der Tatsache, daf
sich die Besatzung von "C{Jll" nicht mehr an die Fihre
des Zeugen Crémer erinnere, sei nichts zu folgern, da

sie fiir den Talzug ohne Interesse gewesen sei. Das gleiche
gelte fiir die vor dem Aufdrehen erfolgte Herabsetzung

der Fahrgeschwindigkeit von "I} 2. Wenn die Besatzung
von " nach einer blauen Flagge von "L{JJi 2" aus-

geschaut habe, 80 zeige das nur, wie wenig man - mit{ Recht -

mit der Moglichkeit des Ankerns von "L 2 mitten im
Strom gerechnet habe.

2. Die Revision meint zuniéchst, da "L{2", els
sie bereits stillag, von dem Anhang des “Cll}"-Zuges
angefahren worden sei, sprichen die beim Anfahren still-
liegender Schiffe entwickelten Grundsétze des Anscheins-
beweises (vgl.z.B.Urteil des BGH vom 20.Juni 1952 I ZR
22/52, IM HGB § 735 Nr.4) fiir ein Verschulden des Schlepp-
zugfiihrers. Damit hat sie nicht recht. Eine Schuldvermu-
tung fiir das anfahrende Schiff kommt nur in Frage, wenn
das fahrende Schiff das Stilliegen des anderen Schiffes
rechtzeitig erkennen und danach Kurs und Fahrgeschwindig-
keit einrichten kann. Gerade an dieser Voraussetzung

fehlt es aber hier.

Die Revision beanstandet sodann vor allem die nament-
lich auf die Aussage des Féhrmannes Crfjjj§ gestiitzte Fest-
stellung des Berufungsgerichts, "C}* sei, als dieser
Zeuge mit seiner Fdhre unmittelbar hinter dem Heck von
'TS P 2" vorbeigekommen sei, nur 200 - 250 m oberhalb
gewesen. Die Revision wendet sich einmal dagegen, daB das
Berufungsgericht entsprechend der Aussage des Zeugen an-

- genommen habe, er sei mit seiner Fiéhre unmittelbar hinter
dem Heck von "L{ 2" vorbeigekommen. Der. Nebeninter-
venien;; hat in seinem Schriftsatz vom 29. September 1958
S.1 vorgetragen, ein derartig knappes Mandver habe der
Fahrmann mit seiner Gierfdhre kaum wagen diirfen. Das Be-
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rufungsgericht ist dem nicht gefolgt, sondern hat dem
Zeugen geglaubt. Die Revisionsriige enthdlt einen unzu-
lissigen Angriff auf die Beweiswiirdigung. Sodann riigt

die Revision, im angefochtenen Urteil. sei das Vorbrin-
gen im Schriftsatz vom 2. Oktober 1958 iibergangen wor-
den. Dort hat der Nebenintervenient durch Einnahme des
Augenscheins sowie durch Auskunft des Fdhrenbesitzers
unter Beweis gestellt, daB die Fihre fiir die Uberquerung
des Stromes eine Fahrzeit von ilber vier Minuten bendtige;
die Fdhre sei bei der Vorbeifahrt von "CjJjj}* am rech-
ten Ufer gewesen, da sie sonst auch von der unaufmerksam-
ston 3esatzung hdtte gesehen werden milssen; der Abstand
zwischen "C" uwnd "I 2" nmisse daher erheblich
lber 250 m gewesen sein. Auch diese Rilge ist unbegriindet.
Zvar ist richtig, daB sith das Berufungsgericht mit die-
sem Vorbringen nicht auseinandergesetzt hat. Es ist aber
auch nicht erheblich. Denn es steht keineswegs fest, daB
die Fihre bei der Vorbeifahrt von "C-' bérei_‘b,s am
rechten Ufer angelegt hatte. In dieser Richtung xann ent-
gegen der Ansicht der Revision nichts daraus zugunsten
der Klégerin und des Nebenintervenienten gefolgert werdén,
daB sich die Besatzung von “C-“, wie das Berufungs-
gericht schon in anderem Zusammenhange ausgefiihrt hat,
nicht mehr an die Fdhre erinnert. Wegen der stark abneh-
menden Geschwindigkeit der Fdhre beil der Annédherung an
das Ufer wilrde aber gerade die Frage des Standortes der
Fihre bei der Vorbeifahrt von "CJ])? eine wesentliche
Rolle spielen. Da dies nicht geklédrt ist und kaum mehr
geklirt werden kann, jedenfalls hierfiir entgegen der Be-
hauptung der Revision kein Beweis angetreten ist, muB auch
dieser Revisionsangriff scheitern. Bei der erheblichen
Geschwindigkeit des "CiJJ)'-Zuges (20 km/h, also 100 m
in 18 Sekunden) wiirden 100 m Abstand mehr oder weniger
nicht ips Gewicht fallen.

Unrichtig ist die Behauptung der Revision, der Zeuge
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Crfii) habe bekundet, "I 2" sei mit dem Kopf be-
reits quer gelegen, als die Fahre hinter "L{JD on
zum rechten Ufer gefahren sei, was das Berufungsge-
richt iibersehen habe. Vielmehr hat der Zeuge ausgesagt,
"L 2" sei um diese Zeit schon etwas herumgclegen.
Mit der Verringerung der Fahrgeschwindigkeit von
"D 2", die sich aus dem Nachlassen des Schrauben-
wassers ergab, und dem Setzen des Ankers durch "Ll 2"
hat sich das Berufungsgericht in rechitsfehlerfreier
Weise auseinandergesetzt. Die Revision legt irrig die
Erkennbarkeit des Aufdrehens fiir den Schleppzugfiihrer
auf einen viel zu frithen Zeitpunkt. Entscheidend kommt
es nicht nur dsrauf an, daB der Schleppzugfilhrer die
Absicht des Aufdrehens erst erkennen konnte, als "LilR2"
den Kopf stromaufwidrte richtete, sondern vor allem
darauf, daf er die Absicht des Stilliegens erst erkennen
konnte, als der Unfall nicht mehr zu vermeiden war.
Das Berufungsgericht hat mit Recht aus der Tatsache, daB
dic Besatzung von "Cl}* naech der blauen Seitenflagge
auf "L 2" ausgeschaut hat; geschlossen, wie Wwenig
maén mit der Mdglichkeit eines sofortigen Ankerns von
"I 2" nmitten im Strom gerechnet hat. Aus dieser
Tatsache ergibt sich auch,daB die Fihrung von "CHI"
~ auf Grund des schuldhaften Verhaltens der Fihrung von
"I 2" - nach dem Aufdrehen von "Il 2% sngenom-
men'hat, "4 2" werde zu Berg fahren, zunichst ihren
auch nach dem Vortrag der Revision hier itblichen links-
rheinischen Kurs beibehalten hat und erst, als der wei-
sungsberechtigte Bergfahrer -als solcher muBte ihr zu-
niichst "L{JJ§ 2" erscheinen - wider Erwarten nicht die
blaue Flagge zur Vorbeifshrt an Steuerbord zeigte, ih-
ren Xurs in der nach der Feststellung des Berufungsge-
richts berechtigten Erwartung, "I{li}2" werde nach
Steuerbord ausweichen, entsprechend der Vorschrift der
§§ 38, 39 nach Steuerbord nahm. Wenn die Filhrung von
"CHll" in nur noch kurzem Abstand von "L{jilil§ 2"
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wegen der nicht erkennbaren Absicht von "L 2" cinen
vielleicht objektiv falschen Entschlull faBte, so kann
ihr dies nicht zum Verschulden angerechnet werden. Das
Verschulden liegt, wie das Rheinschiffahrtsgericht und
das Rheinschiffahrtsobergericht im Ergebnis zutreffend
angenommen haben, allein bei der Fthiwung son LN 2.
die verbotswidrig und nicht einmal rechtzeitig erkennbar
mitten im Fahrwasser vor Anker ging. Der ZusammenstoB
des 72 m langen, in den raechtsrheinischen Hang geratenen
Pankkahnes "Hungaria" mit dem Kahn "AfJ* ergab sich denn
gwangsldufig aus dem vorhergehenden, von "CJll' nicht
verschuldeten Unfall. Der an sich fiir "A@N' sprechende
Anscheinsbeweis ist damit ausgerdunmt.

III. Die Klage ist daher mit Recht abgewiesen worden.
Die Kostenentscheidung beruht auf §§ 97, 101 2FO.

Dr.Nastelski Dr.Norr ILiesecke Dr.Reinicke Hill
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