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Verkiindet
am l14. Juni 1962
Schorm, Justizangestellter

als Urkundsbeamter
der Geschdftsstelle

Im Namen des Volkes

In dem Rechtastreit

der No@iD Co@ED S.A., Rue de LD,
- Tl ’
Klédgerin und Revisionskligerin,
-Prozefibevollméchtigter: Rechtsanwalt Dr. Y-

gegen

die AnqillG "CENED StGENEP Corporation, @ BEED
Str@», @D Y@, ’

Beklagte und Revisionsbeklagte,
~Prozefbevollmichtigter: Rechtsanwalt (EEENED-

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die miind-
liche Verhandlung vom 14, Juni 1962 unter Mitwirkung des
Senatsprédsidenten Dr. Nastelski und der Bundesrichter

Dr. Fischer, Dr. Norr, Liesecke und Dr. Bukow

fir Recht erkannt:

Die Revision gegen das Urteil des 3. Zivilsenats
des Hanseatischen Oberlandesgerichis in Bremen- vom
29. November 1960 wird auf Kosten der Klégerin zuriick-
gewiesen.

Von Rechts wegen



Tatbestand:

Am 13. Oktober 1955 gegen 10.50 Uhr morgens kolli-
dierte auf der Unterweser der franzosische Dampfer "DQyp"
der Klhgerin (2660 BRT) nach dem Ablegen von der MND-
Pier in Noqj» (V@) in der Ndhe der Leuchttonne 32
mit dem stromoufwirts fahrenden US-amerikanischen Dampfer
"AGIIED R@EP'’ der Beklagten (7254 BRT). Zur Unfallzeit
lief Plutstrom (ca. 1 Stunde vor Hochwasser); das Wetter
war dicsig und die Sicht beschriénkt.

Der unter Filhrung des Kapitiéns Co@p) und Beratung
des Lotsen T@® stehende D. "D@JP" war nach dem um
10.40 Unhr cerfolgten Ablegen von der M@§-Pier iiber den
Steucrbordsteven unter Assistenz eines Kopf- und eines
Heckschleppers gedreht worden, um die Reise stromabwirts
ohzutreten. Das Radargerédt im Briickenhaus war nicht einge-
schaltet worden. Nach Beendigung des Drehmandvers wurden
mit den Schleppern die iiblichen Abschiedssignale in der
" Weise ausgetauscht, daB zunéchst vom D. "D@E®" und sodann
vom Kopfschlepper 3 lange Tone gegeben wurden, denen je
1 kurzer Ton von D. "Dg@ge" und vom Kopfschlepper als
AbschluB folgte. Danach setzte D. "D@m" die Fahrtstufe
herauf und gab Steuerbordkurssignal (1 kurzer Ton), um
mit Steuerbordruder die rechte Fahrwasserseite zu er-
reichen, ohne nach ihrer Darstellung in diesem Augenblick
den entgegenkommenden D. "AGENEEE R@E"' bereits wahrge-—
nommen zu haben.

In der Hohe der Einfahrt zum Fischereihafen NollllEND

(ncven der N@D-Pier) biegt das Hauptfahrwasser der
V@l nach Siiden um. Von dort wird das Hauptfahrwasser
nicht mehr durch die Richtfeuerlinie Grllll®, sondern
durch die Richtfeuerlinie F1GJiiip Siel (obere Linie)
bestimmt. Die Richtfeuerlinie GrG® bestimmt nur
noch das Fahrwvasser des Kleinschiffahrtsweges. Vor
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No@ vird die Grenze der Reede und die Westgrensze
des Hauptfahrwassers durch die schwarze Tonnenlinie
(Tonnen K und J/N'@P ) und deren Verléngerung bis zur
Einfahrt des Fischerceihafens gebildet. Die Ostgrenze des
Hauptfahrwassers wird durch dic Tonnen 31 und %2 bezeich-
net.

D. "AquEEEE» R@' hatte die Reise ab Blg@®-Reede

um 10.30 Uhr weseraufwidrts mit reduzierter voller Fahrt
(ca. 10 kn) angetreten und bereits in Hohe der Fr¢jiD-
Auvgli-1@l» (10.44 Unhr nach dem von beiden Parteien an-
erkannten Zeitplan des Sachverstidndigen Kapitidn Sch@®)
zvei Objekte auf dem Radarschirm ausgemacht und diese
Beobachtung seinem beratenden Lotsen mitgeteilt. Dieser
erkanntc kurz darauf (10.45 Uhr) den unter der Pier von
No@llll» drechenden D. "Dgi@" mit Koofschlepper in Quer-
lage, nazhm jedoch an, daB es sich um ein verholendes
Schiff handle. In Hohe der Nor<illlEED S<GED-\/crke
wurde die Fahrtstufe wegen der am F1QI» Sieltief
Unterfcuer beginnenden Langsamfahristrecke auf LV her-
abgesetzt (10.48 Uhr). Inzwischen hatte die Schiffsfiih-
rung beobachtet, dal . "D@me" weiter drehte und den Z
Kopfschlepper loswarf. Sie gadb einen Warnungston (10.48 1/."4;
Uhr). Kurz darauf (10.48 1/2 Uhr) erttnte das Steuerbord- AT
kurssignal (1 kurzer Ton) des D. "D@®". Statt eines
kurzen Tones will dic Schiffsfiihrung des D. "AGEIEDD
R aber 2 kurze Tone in unmittelbarer Folge vom
D. "I@E" vernommen und daraus den SchluB gezogen haben,
~daB D. "Dggee" verhalten und dem D. "AgEENED @D’ die
Vorfahrt lassen wolle, Sie gab daraufhin Backbordruder
und geigte dieses Mandver durch 2 kurze Tone an (10.48 1/2
Uhr). Da das t'iefgehende Schiff nur schwerfdllig die
Drchung aufnahm, beorderte die Schiffsfiihrung das Ruder
auf Hart Backbord und die Maschine auf VV.

§§ goeu yuequaje(J s[e purs 3Llll|LUllll’,\\|UU‘] I9P I3 ], YoNy :SIoMury

I

"1ZINYISIo ~

Erst beim Ertonen des BB Kurssignals des D. "AQEED-
can R@PP' will die Schiffsfithrung des D. "D@B" den
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Gegner in Sicht bekommen haben. Aufgrund der beobachtetcn
Backborddrehung des Gegners und ihrer eigenen nach Steuer-
bord gerichteten Position beorderte sie zur Vermeidung der
jetzt als drohend erkannten Kollision die Maschine auf VR
unter cntsprechender Zeichengebung (3 mal kurz; 10.48 7/8
Uhr). Seitens der Schiffsfiihrung des D. "AdEED RGED'
wurde die Lage vom Gegner infolge seiner nunmehr erkannten
StB-Drehung gleichfalls als gefahrdrohend empfunden und
daraufhin das Maschinenmandver VR und das Rudermanodver
Hart StB befohlen (10.49 Uhr). Die beiderseits durchge-
fithrten Mantver kamen nicht mehr zur Auswirkung. Um

10.50 Uhr kollidierten die Schilfe derart, daB der Steven
des D. "Dgmme" den D. "AGHID REEP" 2n der Steuerbord-
seite im Winkel von 90° in Hoéhe von Iuke 1 traf. Beide
Schiffe vwurden beschédigt. Die Parteien haben ihre Schiffe
aul ncue Reisen ausgesandt.

Die Klédgerin hat von der Beklagten Ersatz des durch
den ZusammenstoBl am D. "D@gm®"' entstandenen Schadens, den
sie auf 44.331,65 DM beziffert hat, und die Duldung der
Zwangsvollstreckung in den D. "AQENEED REEP" wegen dieses
Betrages verlangt. Sie hat geltend gemacht, D. "DEE"
habe bei Abgabe des Steuerbordkurssignals und Aufnahme der
Vorausfahrt bereits Ostlich der Feuerlinic Gr@illllp gestan-
den. Da D. "AGHIEE® R@E' die Xursidnderung in die Feuer-—
linie F1QEEP Sicl in diesem Zeitpunkt noch nicht vor-
genommen gehabt habe, sei die Feuerlinie Gr@illllll® fiir die
sich nihernden Schiffe maBgebend gewesen. Das Fahrwasser
teilte sich erst bei der rot/schwarzen Tonne J/N'@P.

D. "AGE» @' hitte daher nach Steuerbord ausweichen
miissen. Statt dessen habe D. "A-'R-" irrig das
erhcblich spéater als das Abschiedssignal von D. "Degip"

an die Schlepper abgegebene Steuerbordkurssignal mit dem
kurzen SchluBton des Abschiedssignals in Zusammenhang
gebracht und ein Backbordsignal angenommen, obwohl ein
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solches nach liage der Schiffe nicht in FPrage gekommen seji
und auch das Loswerfen der Schlepper beobachtet worden
sei. Das Backbordmansver von D. "AGHNEED GP' sci
daher fchlerhaft gewesen. D. "D@E®" habe wegen der
schnellen Anndherung des Gegners und seiner eigenen
geringen Fahrt nur den Versuch machen konnen, durch VR-
Manover die Kollision abzuwecnden.

Die Beklagte hat Klagabweisung beantragt und Wider-
klage auf Zahlung von 19.610,25 US-Dollar als Ersatz des
nach ihrer Behauptung an ihrem Schiff entstandenen Scha-
dens und dic Duldung der Zwangsvollstreckung wegen dieses
Botrages in den D. "D@®" erhoben. Sie hat geltend ge-~
macht, D. "Degme" habe versucht, das Hauptfahrwasser vor
dem Bug des D. "AGHE» R@EP" zu queren, das durch die
Richtfeuerlinie F1QJllP Sicl an dieser Sielle bestimmt
werde. Dic Kursdnderung durch D. "A¢gNEE» R@EP" in die
neue Richtfeuerlinie habe spdtestens am Nordende der Pier
von Mol vorgenommen werden miissen. Bei Abgabe des.
deutlich gehdrten 2-Tone-Signals durch D. "D@B" habe
das Schiff noch auf der Reede von No@l® auBerhzlb
des Fahrwassers gelegen. Aus diesem Signel sSei zu ent-
nehmen gewesen, da D. "D@®" vorschriftsméBig-auf der
Reede verhalten und aus dem Gegenkurs nach Backbord her-
ausgehen wolle, um D. AN R@P" Steuerbord an
Stecuerbord vorbeizulassen. D. "D@®" habe auch trotz
eingeschrinkter Sicht das Radargerét nicht eingeschaltet

und trotz nicht ausreichender Maschinenleistung das

Queren vor dem Bug des D. "AGHNEEED R@P" versucht.
Dieser habe, als die Steuerborddrehung von D. "Deme"
crkennbar geworden sei, noch mit Hartsteuerbordruder

dic Kollision zu verhindern gesucht.

Das Landgericht hat die Klage ébgewiesen und die
Widerklage hinsichtlich des Zahlungs- und Duldungsan-



spruchs dem Grunde nach fiir gerechtfertigt erklért. Das
Oberlandesgericht, dessen Urteil Hansa 1962, 240 abge-
druckt ist hat die Berufung der Kliédgerin zuriickgewiesen.
Mit der Revision verfolgt die Klédgerin ihren Antrag aus
der Klage und auf Abweisung der Widerklage weiter. Die
Beklagte becantragt, die Revision zuriickzuweisen.

Entscheidungsgriinde:

I. Zutreffend hat das Berufungsgericnt §§ 735 £f HGB
angevendet (BGHZ 29, 237). Das Internationale Uberein-
kommen zur cinhecitlichen Feststellung von Regeln iiber
den Zusammenstof von Schiffen vom 23. September 1910 3
(RGB1 1913, 49) ist nicht mafigebend, weil die USA nicht
Vertragsstaat sind. | %

IT. Das Berufungsgericht entnimmt fiir die Widerklage
einen Anscheinsbewvieis fiir das Verschulden des D. "D¢jp" }
an der XKollision aus einer durch seine Fithrung vorgenom- l
menen Verletzung des § 38 SSchSO ("Fahrwasser queren").

Es fiihrt aus, da D. "DgEp" nach dem Ablegen von der

Pier in No@lll» das Hauptfahrwasser der WP teilweise
gequert und dadurch D. "AQEEp RE@W' 21s durchgehendes
Schiff behindert habe. Zu dieser Ansicht ist das Berufungs-
gericht auf Grund richtiger rechtlicher Beurteilung und
ohnc die von der Revision geriigten Verfahrensverstdfle
gekommen.

Zutreffend geht das Berufungsgericht davon aus, daBi
die Richtfeuerlinie PGP Siel (obere Linie) ober-
halb des Schnittpunktes mit der Richtfeuerlinie Gr@p-
@D die Mitte des Hauptfahrwassers der W@ bezeichnet.
Dieses Fahrwasser ist fiir durchgehende Schiffe groferen
Ticfgangs bestimmt, wdhrend das weiter in Richtung der

Richtfeuerlinie Gl auf die Reede NoQD ver-
laufende Nebenfahrwasser fiir kleinere Fahrzeuge vorgese-
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hen ist (§ 35 Abs. 5 SSchSQ; "Kleinschiffahrtsweg" nach
der Karte des deutschen Hydographischen Instituts; vgl.
Gutachten Sch@p Bl. 38 GA). Der von der Pier in Norden-
ham ablegende D. "D@P", der die Fahrt weserabwirts
antreten und die Ostliche Seite des Hauptfahrwassers er-
reichen wollte, um in die Richtfeuerlinie Gr@ljlllll cin-
zuateucrn, querte das fiir Schiffe groferen Tiefgangs be-
stimmte Pahrwasser, sobald er die Verbindungslinie der
Tonnen K und J/N'@B und ihre Verliéngerung in Richtung
zur Einfahrt des Fischereihafens (§ 109 Abs. 9 SSchS0),
die zugleich die Reedegrenze darstellt, iliberschritt.

Auf dieses Manovrieren des aus dem Nebenfahrwasser
kommenden Schiffs ist § 38 Abs. 1 SSchSO anzuwenden (vegl.
Bundesoberseeamt, Spruch vom 23. April 1954 B f 4/54 S. 12). |
Dem ontspricht die Ubung der Lotsen (Bundesoberseeamt, Spruchi
vom 22.3.1956, B f 3/56 S. 11) und die Ansicht beider Sach- |
verstdndigen. Da die P1QJ» Siel-Feuerlinie maBgebend
ist, war es entgegen der Revision unerheblich, ob sich die
beiden Schiffe in gerader oder beinahe entgegengesetater
Richtung auf der Gr@ifcuerlinie nsherten. D. "AGEEEED
R@P" folgte dem durch die Richtlinien bestimmten Haupt-
fahrwasser. § 38 SSchSO begriindet fiir das durchgehende

Schiff einen Vorrang und fiir den Querfahrer eine Wartepflicht.
Auf deren Einhaltung darf die durchgehende. Schiffahrt grund-
sdtzlich vertrauen. Erst wenn fiir die PFiihrung des Schiffs

ein konkreter Anlaf8 fiir die Annahme besteht, der Querfah-

rer werde gegen das Verbot des § 38 SSchSO verstoBen,

gelten die allgemeinen Ausweichregeln, insbesondere Art. 18
SSt0 (Bundesoberseeamt, Hansa 61, 428). Es kam also ent-
gegen den Ausfilhrungen der Revision nicht darauf an, ob

D. "Dg@®" bvereits dic Gr@P-Fevuerlinie an seiner
Backbordseite hatte. Die Vernchmung der Zeugen T¢I und
Schn@® zu diesem Punkt 'war nicht erforderlich. Das Be-
ruiungsgericht hat auch zutreffend angenommen, daf durch-
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gehende grofle Schiffe stromaufwédrts die Kursidnderung in
die necue Richtfeuerlinie F1GJ#-Siel spédtestens in
Hohe des NoQll® der Pier von No@iB vorzunchmen
haben. Dies ergibt sich bereits aus § 35 Abs. 2 SSchSO,
weil vom Schnittpunkt der Richtfeuerlinie ab die neue
Richtfeuerlinic mafigebend ist. Die Aussage des Zeugen
TG viar hierfiir nicht von Bedeutung. Dieser hat auch
nur bekundet, daff er als Hilfsmittel der Navigation, wenn
or die P14 Sicl-Feuer bei unsichtigem Wetter nicht
in Sicht bekommt, den Noqgl Silo als letzten Punkt
zum Xurswechsel benutzt. Bei klarem Wetter wird naturge-
méfl nach den Richtfcuern gesteuert.

Es kam auch nicht, wie die Revision meint, darauf an,
ob bis zur Tonne J/N'@P reichlich Platz fiir D. "AGEIED

R»' war, um den bisherigen Kurs ohne Gefahr fortzusetzen.

D. "A(JD RE@lY' folgte dem durch die Richtlinien be-
stimmten Hauptfahrvwasser und hatte deshalb den Vorrang
nach § 38 SSchSO. D. "Dgge'" war wartepflichtig. Diese
P{flicht hat D. "Dgm", wie das Berufungsgericht darlegt,
verletzt, indem er mit dem Queren begonnen hat, als D.
"AGEEEED @' nur noch etwa 350 m entfernt war. Damit
wurde D. "AGHIED FEl' 21s durchgehendes Schiff behin-
dert, Fine Behinderung im Sinne des § 38 SSchSO ist be-
reits dann anzunehmen, wenn zu erwarten ist, daB das sich
in Fahrwasserrichtung bewegende Schiff durch das Verhalten
des wartepflichtigen Schiffs veranlaBt werden wird, in
seiner Fahrweise auf dieses Riicksicht zu hehmen, um eine
unklare oder gefidhrliche Lage zu vermeiden (Entscheidun-
gen des Bundesoberseeamts Bd. VI S. 61). Die Behinderung
des D. "AGHEEED @' durch D. "DEEP" ergab sich hier
daraus, daf D. "AQNEEED REEP" scine Fahrt energisch
herabsetzen oder die Einsteuerung in die neue Richtfeuer-
linie h#tte unterlassen miissen, um eine gefé@hrliche An-
nidherung an D. "DEEEM' zu vermeiden, der erst Fahrt gegen
den Strom aufnehmen muBte. Wo der Kollisionsort lag, ins-
besondere ob er Gstlich oder westlich der Richtfeuerlinie

G - ;, ist fir die Feststellung der Verletzung
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des § 38 SSchSO ohne Belang, weil jedenfalls die Grenze
des Hauptfahrwassers durch D. "D@me" iiberschritten wor-
den ist.

Dic Revision h#lt die Annahme einer Verletzung des
§ 38 SSchSO fiir verfehlt, weil eine Gefahrenlage und die
Kollision nicht hiédtten eintreten kénnen, wenn D. "AGENEED
R@P" mit der durch § 98 SSchSO vor Nordenham zur Ver-
meidung schéddlichen Wellenschlages und Sogs vorgeschrie-
benen Geschwindigkeit gefahren wdrc. Darauf habe D. "Dgggpe"
vertrauen diirfen. Dem Gebot des § 98 SSehSO ist die Fith-
rung von D. "AdiJED REEP' 2llerdings nicht sofort beim
Erreichen der Langsamfahrstrecke nachgekommen. Sie hat
die Maschine erst etwa 150 m weiter auf LV beordert. Die
Revision beachtot aber nicht, da8 die Fithrung von D. "DggP"
sich gar nicht darauf berufen hat, sie habe das Queren noch
begonnen, weil aufkommende Schiffe ihre Geschwindigkeit vor
No@llD vicgen des Uferschutzes vermindern muSten. Da die
Pahrzeuge nach § 98 SSchSO diejenige Geschwindigkeit beibe-
halten diirfen, die zur EZrhaltung ihrer Steuerfdhigkeit
notig ist, muBite zudem D. "DE®" damit rechnen, das auf-
kommende, tiefabgeladene Schiff, das kurz vor der Ein-
steuerung in die neue Richtfeuerlinie stand, werde noch
so schnell laufen, daB der Beginn des Querens des Haupt-
fahrwassers bei einer Entfernung von nur 350 m jedenfalls
zu einer unklaren oder gar gefihrlichen Lage filihren werdc.
Daraus ergab sich die Wartepflicht fiir D. "Degge" .

ITI. Zutreffend ist das Berufungsgericht davon ausgegan-
gen, daB aus dem VerstoB gegen § 38 SSchSO ein Beweis des
ersten Anscheins fiir seine Ursédchlichkeit und das Ver-
schulden des D. "D@EEB" beziiglich der spiteren Kollision
Tolgt, der wvon der Kldgerin nicht entkrdftet worden ist.
Das Berufungsgericht stellt fest, da8 D. "Dgje"' die Vor-
ausfahrt nach dem Drehen unter Abgabe eines Steuerbord-
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kurssignals erst angetreten hat, nachdem der Lotse jeden-
falls das Achtungssignal von D. "AQEES R@" gechort
hatte, wenn er auch moglicherweise diesen noch nicht in
Sicht bekommen hatte. Ob durch Minschaltung des Radar-
geridts und seine Bedienung durch den Lotsen die Anngherung
des D. "A(HEES @' auch anderweit wahrzunehmen ge-
vesen wdre, bevor mit der Querfahrt begonnen wurde, kann
uncrortert bleiben, da das Berufungsgericht aus der Un-
terlassung dicser MaBnaohmen einen Vorwurf gegen D. "DEPp"
nur im Rahmen von Hilfserwdgungen fiir den Fall erhebt,

daB der Darstellung des Lotsen, er habe D. "AUNNEED
RE@IP' noch nicht in Sicht gehabt und das Achtungssignal
erst bei Abgabe seines Signals gehort, gefolgt wird. Das
Berufungsgericht filhrt das Verhalten des Lotsen, der
trote der von ihm bemerkten Annidherung eines durchgchen-
den Schiffs mit dem Gueren begann, darauf zuriick, daf er
sich ilber die Maschinenleistung von D. "Dggp" getduscht
habe. Die Riige der Revision, der Antrag auf Vernchmung des
Kapiténs liber die volle Leistungsfdhigkeit der Maschine sei
libergangen, geht fehl. Nach den TFeststellungen des Beru-
fungsgerichts hat der Lotse die Maschine von D. "Dgijp"
fiir stédrker gehalten, als sie auch bei voller Leistungs-
fghigkeit war. Er hat erklért, daB er mit einem Motor-
schiff ohne weiteres auf die richtige Pahrwasserseite noch
vor dem in Sicht gekommenen D. "AGHEEES @' hiniber
gekommen wire,

IvV. Ein unfallursédchliches schuldhaftes Verhalten der
Filhrung von D. "AQEEE @' hat das Berufungsgericht
dagegen verneint.

a) Zu Unrecht will die Revision einen Beweis des
ersten Anscheins gegen D. "AQHEJN> RGY' daraus ent-~
nchmen, daB die Kollision nach Ansicht des gerichtlichen
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Sachverstéindigen auf der Fahrwasscerseite von D. "Dgme"
stattgefunden hat. Das Berufungsgericht nimmt an, daB sich
die Kollision etwa auf der Richtfeuerlinie Flagbalger Siel
ereignet hat. D. "AQEEEEED @' hat zudem nicht die
falsche TFahrwasserseite gehalten, sondern konnte allen- 1
falls durch sein Backbordmanover, das auf das Kurssignal
von D. "Dege" zum Zwecke des Ausveichens eingeleitet
wurde, auf die Ostliche Fahrwasserseite geraten sein. Fiir
einen Anscheinsbeweis gegen D. "AGEEEEED REED' ist daher,
kein Raum.

b) Das Berufungsgericht fithrt aus, das Backbordruder-
mansver von D. "GN RGIP" hebe zur Kollision beige- ‘
tragen. Dic Klégerin habe aber nicht bewiesen, dafi D.

"DTEE" scin Steuerbordkurssignal, mit dem es seine Fahrt-
aufnahmo in das Hauptfahrwasser unter Verletzung der ¥Warte-
pflicht eingeleitet habe, in so weitem Abstand von dem Ab-
schieds- und Danksignal (1 kurzer Ton) an die Schlepper
gegeben habe, daB es nicht ohne Fahrlédssigkeit von D.
"\ R@l)' 21s Backbordkurssignal (2 kurze Téne)
aufgefaft werden konnte. D. "AGEJD RE@EP"' habve daher
annehmen dirfen, da D. "I¢e" seiner Wartepflicht ge-
niigen und aus dem Gegenkurs herausdrehen wolle, um D.
"\l @ cin Passieren Steuerbord an Steuerbord

zu gestatten. D. "AGH® R@P' hebe auf dem Verlauf

des Fahrwassers entsprechende Kursidnderung nach Back- ‘
bord in die neue Richtfeuerlinie vornehmen und diesecs
Manover wegen der schwerfélligen Drehung des tiefabge-
ladenen Schiffes durch Hart-}tuderlage unter Heraufsetzung
der Fahrtstufe unterstiitzen diirfen.

Die Revision riigt, dag das Berufungsgericht die Be~
weislast hinsichtlich der Widerklage verkannt habe, indem
es der Klédgerin auferlegt habe, den Beweis zu fiihren, das
D. "D@E®" den kurzen Ton des Steuerbordsignals in weitem
Abstand von den Abschiedssignalen gegeben habe. Dabei
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wird nicht beachtet, daB gegen die Kldgerin ein Anscheins-
beweis wegen der Verletzung des § 38 SSchSO spricht, und
daB die Kligerin zu seiner Entkridftung dartun will, die
Verletzung sei fiir D. "¢l REED" crkennbar gewe-
sen, mit der Folge, daB die Ausweichregeln der Sce-
straBenordnung galten. Ob ein Anscheinsbeweis gegen die
Kldgerin auch daraus herzuleiten wire, daB die Abgabe

von Abschicdssignalen ilberhaupt unzulidssig war (§ 28

Abs. 2 SSchS0), kann unersdrtert bleiben.

‘c) Die Revision riigt sodann, daB die Beweisantritte
der Kldgerin nicht erschopft worden seien. Die Zeugen Tgp-
@ und Schn@P seien nicht zu der Zeitfolge der Signale
und die Zeugen Cof@ (Kapién des D. "Degggp" und VD
(Frsiter Offizier von D. "D@®")scien iiberhaupt nicht ge-
hort vorden. Die Riige kann keinen Erfolg haben.

—

Der Zeuge T@Pp ist nach dem Beweisantritt der
Klégerin (Bl. 69 GA) iiber die Signalgebung vernommen
worden (Protokoll vom 22. Oktober 1959 Bl. 88 GA). Uber
den zeitlichen Abstand der einzelnen 1one hat er sich
nicht geduBert und ist auch vom Prozefbevollmédchtigten
der Kligerin nicht befragt worden. Vor dem Bundesober-
seeamt hatte er ausgesagt, es konne moglich sein, daB
auf D. "AuNE REP" cine Verwechslung der Signale
vorgekommen sei. Der Zeuge Schn@@P ist iiber die Signale
vom Seeamt vernommen worden und hat bekundet, daB der
kurze Ton von D. "Dgg@e" und sein Antwortsignal mit den
Dampfwolken und Dampfpfeifen des Schleppers als ein
2-Tone-Signal erschienen sein konne. Die Klédgerin hat
sich mit der Verwertung der Protokolle des Seeamts und
des Bundesoberseeamts einverstanden erkldrt., Die sus-
driickliche Vernehmung dieser Zeugen iiber den zeitlichen
Abstand des Abschiedssignals vom Kurssignal war bei die-
gser Sachlage nicht erforderlich. Nach ihrer Aussage ha-
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ben die Zeugen den Abstand jedenfalls fiir nicht so gro8
gehalten, dafl sie eine Verwechslung fiir ausgeschlossen
erachteten. Die ndhere Bestimmung des Zeitabstandes nach
Sekunden war den Zeugen naturgemé nicht moglich. Wie
dic Protokolle ergeben, war es fir die Zeugen bereits
schwierig, iiberhaupt die Reihenfolge der Signale wieder-
zugeben. Die Vernehmung der Zeugen Vroland und CofliiiPp ,
konnte ohne Verfahrensverstofl abgelehnt werden, weil die 1
von' der Kldgerin vorgelegten schriftlichen Erkliérungen l
der Zeugen nur das Signal von drei langen Tonen als Ab- é
schiedssignal erwdéhnten, nicht aber das hier in Prage 3
stehendc Dankcigna? (Murzer Ton) des D. "DEEEB" an den 1
Schlepper, und dic Klidgerin nicht behauptet hatte, die ‘
Zeugen konnten abweichend von ihren schriftlichen AuBe-
rungen ctwas iiber dieses hier allein interessierende Signal

und seinen zeitlichen Abstand vom Kurssignal aussagen. 2u
einer besonderen Befragung, ob die Klédgerin etwas anderes
behaupten wolle, als die Erklérungen ergabén, bestand

kein Anlafl. Das Berufungsgericht konnte daher ohne Ver-

stoB gegen § 286 ZPC zu der Uberzeugung gelangen, daB der
Lotse, der Kapitédn, der dritte Offizier und der Quartermaster
von D. "AGENE» R@EP" ohne Verschulden das Danksignal

und das Kurssignal bei der Anndherung zu einem Signal zu-
sammengezogen und als Backbord-Kurssignal aufgefafit haben.

d) Das Berufungsgericht verneint auch, da8 die Fith-
rung des D. "AGHEEE» RGP’ cin Verschulden trifft, weil
die Fahrt des Schiffes nicht herabgesetzt worden ist. Die
verspidtete Fahrtverminderung auf der Langsamfahrtstrecke
gemdB § 98 SSchSO ist zutreffend nicht fiir ein Verschulden
hinsichtlich der Kollision herangezogen worden, weil diese
Vorschrift ausdriicklich den Schutz der Ufer usw. vor
schidlichem Wellenschlag und Sog, nicht aber die Verhin-
derung von Kollisionen bezweckt. Das Berufungsgericht
Tolgt auch mit Recht nicht der Auffassung des Sachver-
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sténdigen, dafB bereits mit dem Achtungston das Stoppen
der lMaschine zu verbinden gewesen wdre. In diesem Zeit-
punkt war fiir D. "American Robin" noch nicht erkennbar,
da8 D. "Dgii®" seine Wartepflicht nicht erfiillen werde.
Die Revision will aus seiner Abgabe auf Zweifel bei der
Fihrung von D. "AdiES R@E' schlieBen, obd D. "Dggp"
die Wartepflicht erfiillen werde, und vermifit eine andere
Erklirung fir das Signal. Sie ubersicht, daB8 D. "DggP"
in diesem Zcitpunkt seine Vorausfahrt noch nicht ange-~
treten hatte und daB das Achtungsignal nur dazu bestimmt
ist, die Aufmerksamkeit des anderen Fahrzeugs zu erre-
gen, was viegen der méfigen Sichtverhdltnisse angebracht
erschicen. Zu einer Abweichung von der Ansicht des Sach-
verstédndigen wer das Berufungsgericht auch ohne dessen
erncute Befragung berechtigt. Das Kurssignal des D. "Dgugp"
konnte, wic ausgefiihrt, ohne Fahrlédssigkeit als Backbord-
signal aufgefaflit und mit einem Backbordmandver unter
Fahrterhohung beantwortet werden. Da das Berufungsgericht
sich ohne Rechtsirrtum nicht in der Lage geschen hat, ein
Verschulden des D. "A¢JED FEP’ daraus zu entnehmen,
da dic Geschwindigkeit bei Anndherung an D. "Dgge" nicht
herabgeseitzt worden ist, kann es unerodrtert bleiben, ob
hicrdurch ‘die Kollision zu verhindern gewesen wére, was
das Berufungszericht mit einer Hilfserwdgung verneint.
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v. Die Revision erweist sich hiernach als unbegriindet.

Sie war daher mit der Kostenfolge aus § 97 ZPO zuriick-
zuveisen.

Dr. Nastelski Dr. Pischer Dr. Norr

Liesecke Dr. Bukow



