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Amtliche Sammlung: nein

RheinSchPolV0O v. 24. Dezember 1954, BGBlL II 1411,
§ 4, § 46 Nr. 1, 2, 3, § 47 Nr. 2

Beim Wenden zu Berg (und beim Wenden zu Tal auf Reeden)
besteht eine Pflicht anderer Fahrzeuge zur Geschwindig-
keitsverminderung und (oder) Kursénderung u.a. nur dann,
wenn diese MaBnahmen notig sind, damit das Wenden ohne
Gefahr geschehen kann. Das Vorliegen dieser Vorausset-
gung hat der Schiffsfiihrer des wendenden Schiffes zu
beweisen, wenn daraus ein Verschulden (Mitverschulden)
der Schiffsfithrung des anderen Fahrzeuges hergeleitet
werden soll, : :

Uber die Verantwortung des Schiffsfithrers eines aufdre-
henden oder auf Reeden zu Tal wendenden Schiffes.

' Rheinschiffahrtsge-

richt Duisburg-Ruhrort
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Verkiindet
am 5. Oktober 1961

Heil, Justizassistent
als Urkundsbeamter der
Geschidftsstelle

Inm Namen d es Volkes

In dem Rechtsstreit

1) des KapibansEr\nn 3@ in NN . S-

straBe
2) des Ferl ver B in of D, @EDstrasc @,
' Beklagten und Revisionsklédger,
- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. (GNP -

gegen

die D ?— N V., vertreten
durch ihre Direktion in [ ]

- Klagerln und Revisionsbeklagte,
-~ ProzeBbevollmédchtigter: Rechtsanwalt — -

rd

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 5. Oktober 1961 unter Mitwirkung
des Senatsprésidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter
Dr. Haidinger, Dr. Fischer, Dr. Kuhn und Dr. Norr

fiir Recht erkannt:

Die Revision der Beklagten gegen das Urteil des
3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Rheinschiff-
fahrtsobergerichts -~ in Koln vom 8. Oktober 1959 wird

auf XKosten der Beklagten zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen
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-2 ‘ Matthias Prinz
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Rechtsanwalt www.prinz.law

Tatbestand:

Die Kl&dgerin ist Eigne‘rir_l des Motorschleppers "D
@' (2.160 PS), der am 2. Juli 1957 auf der Reede von
Duisburg-Ruhrort mit dem Kahn "F@B" zusommengestofen
ist. Der Kahn befand sich dabei im Anhang des den Beklag-
ten zu 1) und'z) gehdrigen, von dem Beklagten zu 1) ver-
antwortlich gefithrten Schleppbootes "Dgl®" (486 PS).

Das Boot der Kldgerin war von Rotterdam mit 7 Anhang-
k‘ahnen am Homberger Ort angekommen und befand sich, nach-
dem die Kdhne Nr. 1 - 3 bereits losgeworfen hatten, etwa .
in Hohe von Stromkilometer 782. Hier d,I"'ehte' rechtsrheinisch
vom Luftball aus das Boot’ ":D." mit dem 80 m langen,
leeren Kahn "F@P" iiber Steuerbord zu Tal. Dabei kam der

. Kahn in Querlage gegen das Boot "D—" an dessen Back-

bordseite achtern an. Beide Fahrzeuge wurden beschadlgt.

Die Kligerin verlangt von den Beklagten als Gesamt-
schuldnern, beide dinglich haftend mit dem Boot "D¢JB",
daneben der Beklagte zu 1) unbeschrinkt personlich, der
Beklagte zu 2) nach § 114 BSchG beschrénkt persdnlich haf-

tend, Ersatz ihres mit 23092,16 hfl bez:Lfferten Schadens
""" einschlieBlich Zinsex. :

Das Rhelnschlffahrtsgerlcht hat die Klage dem Grunde

__ nach fiir gerechtfertigt erklart das Rheinschiffahrtsober-

gericht hat die Berufung der Beklagten zuruckgew:l.esen Mit
ihrer Revision verfolgen die Beklagten ihren Klageabwelsungu—

;' antrag weiter. Dle Klagerln bittet um Zuruckwelsung der Re-
‘vision. '

Entscheidungsgriinde:

I. Das ursiéchliche Verschulden des_Schiffsfilhrers_von

“_'D.‘_'_'_ hat das Berufungsgericht, in Ubereinstimmung mit
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dem Rheinschiffahrtsgericht, auf dessen Urteil es hinsicht-
lich des Sachverhaltes und des Ergebnisses der Beweisauf-
nahme Bezug nimmt, bejaht. Es hat ausgefiihrt: Bei Wende-
beginn habe der seitliche Abstand zwischen dem "ID-"—
Zug und dem Boot "D¢JJ® IX" 120 bis 150 m betragen. Die-
ser Raum habe zu dem Wenden mit dem leeren Kahn "rgPp."
durchaus ausgereicht. Der Beklagte 2u 1) habe das Wende-
mansver fehlerhaft ausgefithrt. Statt den Kahn langsam
herumzuziehen, was unbedingt nbtwendig gewesen wére,

habe er "forsch", in ilibersteigerter Eile, gedreht. "Dggh
-" habe den Kopf von "l!." nicht geniigend festgehalten
und abgezogen, so daB der Kahn in Querlage durchgeschossen
und so gegen die hintere Backbordseite von "D@jp IX" ge-
stoflen sei. Die Eile sei darauf zuriickzufithren, daB der
Beklagte zu 1) dem gerade an ihm vorbeigefahrenen Talzug
"E.“ habe nachfa:hren wollen, um - widhrend der Talfahrt,
ohne Aufdrehen - den Kahn "ME" von "E@" mit seinem
Anhangkahn "F-' zusammenzukoppeln. Das "DurchschieBen"
sei mdglicherweise dadurch begiinstigt worden, da8 "FEp"
anscheinend nur mit einem Stré.ng im Steuerbord~Vorder-~
poller befestigt gewesen und der Strang auch nicht um
den Kopfpoller gelaufen sei; bei dieser an sich zwar
nicht fehlerhaften Befestigungsart hiétte aber der Be-
klagte zu 1) besonderen AnlaB8 zur Vorsicht gehabt. Wire
~im tibrigen der seitliche Abstand zwischen "D¢J§" und
"D-" in Wirklichkeit nicht ausreichend gewesen, so
hétte das Drehmandver iiberhaupt nicht begonnen werden
diirfen, da der Beklagte zu 1) hitte erkennen miissen, daB
das schwere, langsam fahrende .Boot "D¢JJl' mit rest—.
lichen vier Kéhnen im Anhang nlcht ausren.chend habe bei-
seite gehen kénnen.

Die hiergegen von der Revision vorgetragenen Angriffe
kénnen keinen. Erfolg haben. Was das Berufungégericht unter
fehlerhaftem Wenden versteht, ist in seinem Urteil deutlich
zum Ausdruck gekommen. Die Meinung der Revision, "D




habe nicht "forsch" gewendet, setzt sich mit der Beweiswiir-
digung des Berufungsgerichts in Widerspruch. DaB "D."
gundchst ohne groBe Geschwindigkeit habe zu Berg fahren
miissen, bevor sie zum Wenden ansetzte, hat das Berufungs-
gericht nicht festgestellt und steht mit der Aussage des
Zeugen SE@P, Maschinist auf "D¢JP". in Widerspruch, wo-
nach "D@P" von der Stelle weg zu drehen begonnen hat;

im Ubrigen wiirde eine zunichst langsame Bergfahrt einem
schnellen Drehen nicht entgegenstehen. Inwiefern es einem
486 PS starken Boot technisch nicht mdglich sein soll,

einen leeren Kahn in eine schnelle Querfahrt zu bringen,

ist nicht einzusehen, ebensowenig,wesholb der Kahn trotz
Stromung und schnellen Abziehens bei der zuriickgelegten
Fahrstrecke keine zum "DurchschieBen" ausreichende Be-
schleunigung gehabt haben soll. Das Berufungsgericht hat
das "DurchschieBen" des Kahnes rechtlich einwandfrei auf
Grund der Beweisaufnahme festgestellt; es ergibt sich '
schon aus dem Unfallhergang, da das Boot "D¢#" mehr oder
weniger stromrech% in 10 m Abstand an "D¢i" vorbeifuhr,
wéhrend der Kahn in Querlage (wie das Berufungsgericht im
Tatbestand feststellt, nicht in Schréglage, wie die Revi-
sion behauptet) gegen "DE" geriet. Der Unfallhergang
148t auch erkennen, ‘daB ein seitlicher Abstand von 120 m,
venn man von diesem zugunsten der Beklagten bei der Fest-
stellung ihres Verschuldens ausgeht, durchaus ausreichend
war; denn hétte "D@P" den Kopf des Kahnes festgehalten,
so widre auch dieser in einem Abstand von etwa 10 m an
"D-" vorbeigefahren. Auf die Art der Kahnbefestigung
hat das Berufungsgericht seine Feststeilung 'negen des Durch-~
schieflens nicht gestiitzt. Es erdrtert nur eine Mﬁglichkeit,
durch die das DurchschieBen begiinstigt werden konnte; inso-~
weit bediirfen die Revisionsangriff,e keiner Priifung. Unter
Verietzung seiner nautischen Sorgfaltspflicht (§ 4 RhSchPolVo,
§ 7 BSchG, § 276 BGB) hat der Beklagte das Durchschiefen
seines Anhangs herbeigefiihrt und dadurch bewirkt, daBf der




Drehkreis seines Schleppzuges uniuiéséigﬁaus; We i vdr ap e
gedehnt worden ist. Wdare der Kahn nicht infolge des feh-
lerhaften nautischen Verhaltens des Beklagten zu 1) durch-
géschossen, sondern hinter seinem Boot geblieben, so wéare
es zu der Kollision nicht gekommen. Das urséchliche Ver-
schulden dés Beklagten zu 1) ist daher vom Berufungsge-
richt rechtlich einwandfrei festgestellt.

II. Fin Mitverschulden der Schiffsfithrung von "DEJNIEN:
wird vom Berufungsgericht verneint. Es hat seine Ansicht in
erster Linie damit begriindet, es habe objektiv fir die
Schiffsfithrung von "DEJ" kein AnlaB bestanden, iiber-
haupt gemdB8 § 46 Nr. 3 RhSchPolV0 (Verminderung der Ge-
schwindigkeit und Kursénderung) zu reagieren, da ausrei-
chend Platz vorhanden gewesen sei.

Die Revision bekampft diese Ansichi. Sie meint, nach
dem Gesetz (§§ 46, 47 RhSchPolVQ) triigen die Hauptverant-
wortung fir das Gelingen eines Wendemantvers nicht der Wen-
dende, sondern die anderen Pahrzeuge. Schon wenn die Mog-
lichkeit einer Kollision bestehe, miiBten die anderen Schiffe
Platz machen. Ahnlich wie im StraBenverkehr beim Vorfahrts-
recht verbleibe dem Wendenden sein Privileg auch dann, vienn
er zu viel Raum fiir sein Mandver in Anspruch nehme. Das
Berufungsgericht habe nicht fesfgestellt,_daﬂ fiir den
"D-“-Zug' g0 viel Raum zum Wenden verblieben sei, daf
D " auch nicht an die Peripherie des Drehkreises
gelangt'wére. Die Feststellung im angefochtenen Urteil, es
habe ein Raum von 120 bis 150 m zur Verfiigung gestanden,
beruhe auf unzuverléssigen Zeugenschédtzungen und auf einem
VerfahrensverstoB8, da der Zeuge WP nicht gehort worden
- ‘'sei. Aber auch wenn man von 120 m auggehe ~ nur ein solcher
Abstand kéme bei Zugrundelegung der Peststellung des Beru-
fungsgerichts in Frage, da die Klégerin die Beweislast
trage -, habe dieser Raum fiir ein gefahrloses Wenden nicht




ausgereicht, da ein leerer Kahn mindestens 50 % mehr Raum
in der Breite zum Drehen brauchte, als seine Linge betrage.
Der 87 m lange Kahn "F¢J§' habe daher mindestens 132 m be-
notigt. Dariiber hdtte das Berufungsgericht einen Sachver-
standigen horen miissen, da es irgendwelche Sachkenntnis
nicht ausgewiesen habe. Um dem Schleppzug "Dgp" ein ge-
fohrloses Wenden zu ermbglichen, habe "DG" nach
Steuerbord auéweichen nmiissen, was mbglich gewésen wdre,
wenn es im Zeitpunkt des ersten Wendesignalé geschehen
wire. Fir die Schuld von "D@JJil» spreche ein Anscheins-
beweis, darﬁberhinaus misse die Kligerin sich entlasten,

da die Schiffsfithrung von "D." gegen die Schutzvor-
schrift des § 46 Nr. 2 verstoBen habe. Wire das Hinter-
schiff von "D¢JJlP" nur 1 bis 2 m nach rechts abgegangen,
dann widre der Unfall vermieden worden. Die Schiffsfiihrung
von "D—' hétte auch nicht das Vorderschiff, sondern
das Hinterschiff nach Steuerbord bringen miissen.

Alle Riigen der Revision sind unbegriindet. Die Revision
irrt grundsidtzlich, wenn sie glaubt, die Hauptverantwortung
fiir das Gelingen des Wendemandvers liege nicht bei dem Wen-
denden, sondern bei den anderen Fahrzeugen. Gerade das Ge-
genteil ist richtig. Der Schiffsfithrer, der aufdrehen (§ 46)
oder auf Reeden zu Tal wenden (§ 47 Nr. 2) will, darf dies
nach § 46 Nr. 1 nur dann tun, wenn der ibrige Verkehr es
zuldBt. Er muB sich vergewissern, daB seinem Fahrzeug bei
nautisch einwandfreiem Manovrieren der erforderliche Dreh-
kreis zur Verfilgung steht. Bei seinep Uberlegungen darf er’
freilich davon ausgehen (§ 46 Nr. 1: "unbeschadet der Be-
stimmungen der Nummern 2 und 3“), daB andere Fahrzeuge ihm
Platz machen, entweder durch Verminderung ihrer Geschwindig-
keit oder durch Ausweichen (Kursdnderung) qdef'durch beides.
Jedoch hat er hier zu priifen, ob den anderen Faghrzeugen
dies ohne Gefdhrdung ihrer eigenen Sicherheit oder der Si-
cherheit Dritter mdglich ist. Eine entsprechende Verantwor-
tung hat der Schleppzugflihrer fiir alle Fahrzeuge seines




Schleppzuges (§ 2 Nr. 4). Ist die Strecke uniibersichtlich
oder miissen andere Fahrzeuge Platz machen, so muB der wen-
dende Schiffsfiihrer rechtzeitig Wendesignal geben (§ 46

Nr. 2). Die Signalgebung gibt ihm selbstverstidndlich keinen
Freibrief fiir vorhergehende fehlerhafte tiberlegungen noch
fiir nautisch unrichtiges Verhalten wdhrend der Durchfiih-
rung seines Wendemandvers. Diese Bestimmungen zeigen, daB
die Hauptverantwortung fiir die Durchfiithrung des Wendemand-
vers beim wendenden Schiffsfiihrer liegt. Die anderen Fahr-
zeuge missen sich, soweit notig und méglich, dem Wendemand-
ver durch Fahrtverminderung undigodﬁﬁfﬁﬁugwpichpg%gnpa$senc

insbesondere gewissenhaft prﬁfen; ob eine Vérmin&efung der
Geschwindigkeit und (oder) ein Ausweichen erforderlich ist.

Hier setzt der zweite Fehler der Revision ein, wenn sie
meint, allein aus dem Umstand, daB “D." nicht ausge-
wichen und es zum Zusammenstofl gekommen sei, miisse geschlos-
sen werden, daB die Schiffsfilhrung von "D " die ‘
Schutzvorschrift des § 46 Nr. 3 verletzt habe mit der Folge,
- daB die Kliégerin sich nunmehr entlasten miisse. Die Geschwin-
digkeitsverminderungs-.und Ausweichpflicht der anderen Fahr-
geuge ist nach dem Gesetz u.a. an die Vofaussetzung ge- '
kniipft, daB diese MaBnahmen ndtig sind. Beweispflichtig fiir
das Vorliegen dieser Voraussetzung ist das wendende Schiff,
das aus der Verletzung der Schutzvorschrift ein urs#dchli-
ches Verschulden oder Mitverschulden des anderen Schiffes
herleiten will, Es ist also nicht richtig, wenn die Revi-
sion aus der Festétellung des Berufungsgerichts, der Ab-
stand zwischen "DEP" und "Dy have 120 bis 150 m
betragen, die untere Grenze des vom Berufungsgericht gelas-
senen Spielraumes fiir sich in Anspruch nehmen will, um ein
Mitverschulden der Schiffsfithrung von "DJJR" darzutun.
Vielmehr mu8 zu Gunsten der Kldgerin davon auégegangen wer-
den, daB der Abstand 150 m betragen habe, da fiir die Ent-
fernung, soweit daraus ein Mitverschulden von "Degiiill"




hergeleitet werden soll, die Beklagten beweispflichtig
sind. Die Riige der Revision, die Feststellung des Beru-
fungsgerichts beruhe auf unzuverlédssigen Zeugenaussagen,
enthdlt einen unzuléssigen Angriff auf die Beweiswiirdigung
des Tatrichters.

Die Verfahrensriige, der Zéuge W. hdtte vernommen
werden miissen, ist unbegriindet. Das Berufungsgericht hat#:
dieses Beweismittel nicht zugelassen. Es hat ausgefithrt:
Der Vordefrichter habe die Verléngerung der in 1. Instanz
gesetzten AﬁSschluBfrist fir die Gestellung des Zeugen
W- mit Recht abgelehnt. In der leizten miindlichen Ver-
handlung erster Instanz, als die Sache zum Spruch gestellt

werden sollte und die Beklagten Fristverlangerung beantrag-
" ten, sei die Ausschlufifrist bereits verstrichen gewesen.

Die Beklagten seien daher mit ihrem Beweismittel gemif

§ 230 2P0 ausgeschlossen gewesen. Die Beklagien hétten

aber auch durchaus keine erheblichen Griinde fiur die bean-
tragte Verldngerung im Sinne des § 224 Abs. 2 ZP0 vorge-
bracht. Aus der iiberreichten Korrespondenz ergebe sich ném-
lich, daB sie erst im November 1958 iiberhaupt Schritte zur
Ermittlﬁng und Gestellung des Zeugen WP unternommen hét-
ten. Wenn es ihunen Jain in dent Ievzven kxaum 2 Monaten der
insgesamt 7 1/2 Mohate betragenden AusschluB8frist nicht
mehr gelungen sei, den Zeugen zu gestellen, so sei das

kein Grund filr eine Fristverlédngerung. Da das diesbeziig-
liche prozessuale Verhalten der Beklagten also eine grobe
Nachléssigkeit darstelle und die nachtrédgliche Beweiserhe-
bung die Erledigung des RechtsstrCites erheblich verzigern
wirde, werde das Béweismittel auch in der Berufungsinstasnz
geméB § 529 Abs. 2 ZPO nicht mehr zugelassen. Die Revision
vermag hiergegen nur vorzubringen, da eine Verzigerung des
Rechtsstreites nicht eingetreten wére, da nach ihrer Ansicht
ohnehin ein Sachverstiéndigengutachten hédtte beigezogen wer-
den mniissen. Letzteres iét, wie noch auszufiihren sein wird,

-



nicht richtig. Die Entscheidung des Berufungsgerichts iiber
die Nichtzulassung ist im Ergebnis richtig. Die Beklagten -
haben erst im Schriftsatz vom 16. September 1959 mitgeteilt,
daB der Schiffer Adam WGP vom uS "VGJB" in Worms a.Rh.
wohne. Es ist ihnen nicht gelungen, den Zeugen im Verhand-
lungsschluBtermin vom 24. September 1959 zu stellen. Erst
im nachgereichten Schriftsatz vom 26. September, bei Gericht
eingegangen am 28. September, haben sie die ladungsfhhige
 Adresse des Zeugen mitgeteilt. Der Zeugenbeweis wird nach

§ 373 2P0 durch die Benennung des Zeugen angetreten, mit
der seine Anschrift verbunden sein mu, da sonst der Zeuge
zunm Termin nicht geladen werden kann. Sieht man in'deh An-
gaben des Schriftsatzes vom 16. September 1959 eine ladungs-
fdhige Anschrift, so hat das Berufungsgeficht mit Recht
dieses Beweismittel nach § 529 Abs. 2 nicht zugelassen, da
die Voraussetzungen fir die Zulassung nicht gegeben waren.
Ist eine solche Anschrift orst in dem nachgereichten '
Schriftsatz vom 26. September enthalten, so lag ein Beweis-
antritt bis zum SchluB der miindlichen Verhandlung (§ 283
Abs. 1 %PO) .iberhaupt nicht vor. :

Hiernach ist bei der Priifung des Mitverschuldens des
Schiffsfilhrers von "D-' davon auszugehen, daB dem
“D.“—Schleppzug fiir das Wenden ein Abstan&.von 150 m
zur Verfigung stand. Selbst wenn man die angreifbare Rech-
nung der Revision zugrundelegt, reichte dieser Abstand fiir
das Wenden v6llig aus. Zundichst ist richtigzustellen,dasB
die Lénge des Kahnes "F@JJ" nach der Feststellung des Beru-
fungsgerichts 80 und nicht 87 m betrégt. (ein Tatbestands-
berichtigungsantrag ist nicht gestellt). Nimmt man hierzu
50 %, so waren nach der eigenen Ansicht der Revision 120 m
Abstand fiir das Drehen benstigt. Es bliebe dann’ immer noch
der ‘reichliche Spielraum von 30 m iibrig. Hiernach fehlte es
objektiv an der fiir die Pflicht zur Geschwindigkeitsvermin-
derung und (oder) Kursénderung erforderlicheh Voraussetzung,
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dafl diese MaBnahmen notig waren, damit das Wenden ohne Ge-
fahr geschehen konnte. Rechtsfehlerfrei konnte unter die-
sen Umstdnden das Berufungsgericht aus eigener Sachkunde,
die ihm ebensowenig wie dem Rheinschiffahrtsgericht abge-
sprochen werden ksnn, ohne Anhdrung eines Sachverstéindigen
den fiir den "D."-Schleppzug zur Verfiigung stehenden
Raum als durchaus ausreichend ansehen und zu dem SchluB
xommen, daB8 der Schiffsfihrer von "DEJB" keinen AnlaB
gehabt hidtte, auf die Wendesignale von "DEP", wenn er
sie gehort hétte, seinerseits irgendwelche MaBnahmen zu
ergreifen. Es bedarf daher auch keiner Erdrterung der
Frage, ob dem Schiffsfithrer von "D@l" bei den beson-
deren U.mstéindeh des Falles ein gefahrloses Ausweichen nach
Steuerbord méglich gewesen wire.

Das Berufungsgericht stellt schlieBlich fest, der
Schiffsfiihrer von "Dl habe, als die falsche Fahr-
weise von "D@F" im Laufe des Mandvers erkennbar geworden
sei, noch einen Ausweichversuch gemacht; es sei aber schon
zu spédt gewesen, 'das groBe schvere Boot, das noch mit vier
Anhéngen belastet gewesen und sehr langsam gefahren sei,
aus dem Wege zu bringen. Wenn das Berufungsgericht inso-
weit ein Verschulden des Schiffsfiihrers von "DG" ver- |
" neint, so ist das rechtlich nicht zu beanstanden. Ob der
Kapitén von "D-" richtigerweise zundchst das Hinter-
schiff statt des Vorderschiffs nach Steuerbord hétte bringen
sollen, kann dahingestellt bleiben. Es handelt sich um eine
MaB8nahme des letzten Augenbiicks, die auch dann zu entachul-
digen widre, wenn sie falsch gewesen wére. Fiir einen An-~
scheins‘bei'zeis,, der den Beklagten zugute kommen konnte,
sind keinerlei Anhalispunkte gegeben. '

III. Der Klaganspruch ist gegen die Beklagten zu 1) und
2) nach §§ 92, 114 BSchG, § 735 HGB, gegen den Beklagten zu 1)
auch nach ‘§ 823 Abs. 1 BGB dem Grunde nach gerechtfertigt.
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Der Beklagte zu 1) haftet persdnlich unbeschrénkt (BGHZ 33,
234).
Da die Revision sich in allen Punkten als unbegriindet

erwiesen hat, war sie mit der Kostenfolge aus § 97 ZPO zu-
riickzuweisen. '

Dr.Hastelski  Dr.Haidinger Dr.Fischer Dr.Kuhn Dr.Hérr
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