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Loavliche vammlung: nein

_heinoehTolV0 §8 38 Hr. 3%, 46

Vorrang des Aufdrehsignals gegeniiber dem Begegnungsusignal:
~omn ein am linken Ufer zu Tal fahrendes Schiff, das wegen
einer vorherigen Begegnung mit einem am rechten Ufer zu
Serg fahrenden Schiff gemiB § 39 Nr. 2 RhiSchPVO die blaue
Jeitenflozge zeigt, rechtzeitig Steuerbordwendesignal

nach § 46 Hr. 2 RhichPVO gibt, um vor einem nachfolgendei:
verpfehrer, der ebenfalle die blaue seitenflagge zeigt,
qufzudrehen, so mul der nachfolgende Bergfahrer nicht nur
(unter den Voroussetzungen des § 46 MNr. 3) die Geschwin-
digkeit vermindern und (oder) den Kurs #ndern, sondern
auch die blaue Seitenflagge einziehen. Ebenso mull der Tal-
rahrer nach der Vorbeifahrt an dem vorausfzhrenden Berg-
fohirer die blaue Seitenflagge einziehen.

Rheinschiffahrtcober—

264 Urt. v. 19. Oktober 1964 - II ZR 26/63% -gericht Karlsruhs
Rheingchiffahrtsge—
rient liznnheim
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Unter Zuriickweisung der Revision des Beklagten
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das Urteil des Rheinschiffahrtsgerichts Mannheim vom
27. April 1961 und das Urteil des 3. Zivilsenats des
Oberlandesgerichts - Rheingschiffahrtsobergerichts -



Matthias Prinz

Rechtsanwalt

-~ la -

Karlsruhe vom 7. Dezember 1962 abgeéndert.
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fahrens trigt der Beklagte 3/5, die Klidgerin 1/5.

Zur Entscheidung iiber den Betrag des Klagean-
gspruchs und iiber die restlichen Kosten des zweiten
und dritten Rechtszugs wird die Sache an das Rhein-
schiffahritsgericht liannheim zuriickverwiesen.
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Tatbestand:

Die Kldgerin ist Ausristerin des Motoruchlép—
vers "T¢qjj" (Lénge 40 m, Breite 8,30 m, 600 PS), der
gich am 2. Januar 1958 mit den zwei auf asserstand abge-~
indenen Kihnen "G- 25" (Lénge 87 m, Breite 11,09 m,

ragfilhigkeit 1669 t) und “"Les L@JiR" (Lénge 86 m,
2reite 10,30 m, Tragfihigkeit 1633 t) im Anhang links-
ginisch auf der Talfahrt von StraBburg nach ondernheim
fand. Die Kiéhne hingen nebeneinander auf 30 bis 40 m
anzen Jbringen, die auf den Innenpollern der Kiéhne fest-
zesetzt waren. Zur Zeit der Fahrt herrschte niedriger ias-—
gerstand. Der StraBburger Pegel stand auf 1,30 m.

i
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In der ZollstraBle bei Neuburgweier wurde der

Kopitién Georg des Bootes "T@P" von dem mit dem Zoll-
nofertizungubeamten an Bord gekommenen VWasserschutzpolizei-
beamten davon verstdndigt, daB er mit dem Schleppzug wegen
sperrung der Talfahrt in Karlsruhe aufdrehen miisse. Der
Kapitin des Bootes "T(JB" gat daraufhin mit dem Typhon
Drehedignal. Zu Gieser Zsiv sah man aul 300% ""‘-" zviel
1otorschiife hintereinender auf badischer Seite bergwirts
entgegenkommen. Bel dem ersten dieser Motorschiffe handelite
es sich um das MS "MD", bei dem zweiten um das

m Eigentum und unter der Pithrung des Beklagten stehnenden

" Q" (892 t, auf den Pegelstand abgeladen, 500 23).

Der Xapitdn des Bootes "T(JB" hatte die Ab-
sicht, das Aufdrehmantver bei Rhein-km 358,500 auszufiihren.
Das erste der zu Berg kommenden Motorschiffe passierte den
@ -schleppzug oberhalb der Stelle, an der das Boot
@) das Drehmantver ausfiihren wollte. Da das nachfol-
gende, ebenfalls entlang dem badischen Ufer zu Berg koumende



s "AQJJ" seine Fahrt nicht verminderte, konnte das
beabsichtigte Drehmanover erst nach der Begegnung mit

¥s "AQJP" bei km 358,7 - 8 begonnen werden. Wegen des
weiter unterhalb vorspringenden pfiélzischen Grundes fand
der "T@J'-Schleppzug nicht mehr geniigend Raum und
mufte das Drehmandver sehr kurz durchfiihren. Da hierbei
die rundgehenden Kihne das bereits bergwiirts liegende
Boot mitzogen, kam dieses mit seinem Achterschiff bei

km 358,8 - 9 gegen eine auf badischer Seite liegende Buhne,
wobei das Ruderblatt herumgedriickt wurde und Schédden am
Achtéerschiff des Bootes entstanden. Der infolge der Ein-
wirkung auf das Ruderblatt herumwirbeliude Ruderhaspel
zerbrach in Stilcke. Hiervei wurde der Kapitén des Bootes
""" erheblich verletzt.

Wdhrend der Anniherung der beiden Bergfahrer wurde
sowohl von diesen als auch auf dem Boot "T(D" die
blaue Seitenflagge gezeigt, die bis zum Unfall beigesetzt
blieb. Wdhrend des ganzen Vorganges standen auf der Wahr-
schaustation am Karlsruher Hafenmund (km 360,00) beide
Signaltafeln auf rot-weiB.

Die Klégerin verlangt von dem Beklagten in dingli-
cher und beschrénkt personlicher Haftung Ersatz fiir die
an den Boot "T¢JN" entstandenen Schiéden, die sie mit
18.084,20 DI beziffert. Zur Begi'ﬁndung hat sie vorgetra-
gen: Der Beklagte habe als Schiffsfithrer von ¥s "AQD"
den Unfall schuldhaft verursacht, weil er die rechtzeitig
und wiederholt gegebenen Aufdrehsignale von "T¢D"
nicht beachtet und "TQJP" an der Durchfiihrung des Auf-
drehmandvers an der einzig hierzu geeigneten Stelle
km 358,5 gehindert habe. "I@" sei durch das Verhalten



wos seklagten gezviungen worden, die Begegnung abzuwvvarsen
(o1l erut an einer Stelle aufzudrehen, die infolge der rnge
423 zur Verfiigung stehenden Fahrwassers gefdhrlich war.
Unterhaldb des Karlsruher Hafens habe der Schleppzug auch
21t Riicksicht auf die dortige Revierbelegung nicht auf-

drehen konnen.

Der Beklagte begehrt die Abweisung der Klage. Er hat
behauntet: Drehsignale seien von dem Schleppzug nicht abge-
iohen worden. Die Schiffefithrung von "T-“ habe durch
Jeibehalten der blauen Seitenflagge nach Passieren des
vorausiahrenden NS "N—" zu erkennen gegeben, dall
cie die Begezgnung abwarten wviolle. Das Drehmandver sel
unuachgeniif ausgefiinrt worden. Auch hitte "T¢RD" unter-
hald qes xarlsruher Hafenmundes gefahrlos drehen konnen.

In dorvigen Bereich wire das llandver nicht durch anderec
~chirfe behindert geviesen.

Das Rheinschiffahrtsgeri cht hat die Klage dem Grunde
nach zu 3/5 fir gerechtfertigt erklért und im librigen abge-
wienen. Die Berufungen beider Parteien sind zuriickgewiesen
vorden. it der Revision will die Klégerin ihrer Klage zum
vollen Eriolg verhelfen, wdhrend der Beklagte mit seiner
llevision die génzliche Abweisung der Klage erstrevot. Beide
Tarteien beantragen die Zuriickweisung der gegnerischen
Levision.

Entscheidungsgriinde:

A. Vorrang des Aufdrehsignals vor dem Begegnungssignal

Die Entscheidung des Rechitsstreits héngt in erster
Iinie von der Beantwortung einer grundsétzlichen lrage ab:



Wie haben .;ich die Schiffsfilhrer zu verhalten, wenn ein

am linken Ufer zu Tal fahrendes Schiff, das wegen einer
vorherigen Begegnung mit einem am rechten Ufer zu Berg
fahrenden Schiff gem#8 § 39 Nr. 2 RhSchPVO die blaue Sei-
tenflagge zeigt, rechtzeitig Steuerbordwendesignal nach

§ 46 Nr. 2 RhSchPV0O gibt, um vor einem nachfolgenden Berg-
fahrer, der ebenfalls die blaue Seitenflagge zeigt, auf-
zudrehen? Das Rheinschiffahrtsgericht und das Rheinschiff-
fahrtsobergericht sind der Auffassung, das Aufdrehsignal
habe gegeniiber dem Begegnungssignal den Vorrang, wihrend
der Beklagte den gegenteiligen Standpunkt vertritt. Der
Ansicht der Vorinstanzen ist zuzustimmen, wenn es auch
erforderlich erscheint, die Pflichten der beteiligten
Schiffsfithrer genauer zu umreifBen.

Vorausgesetzt ist, dal der Talfahrer rechtzeitig,
d.h. in einer solchen Entfernung von dem Bergfahrer sein
Aufdrehoignal gibt, daB bei sofortiger (“"unvermitteltexr",
vgl. Urteil des BGH vom 5. Oktober 1964 II ZR 84/63) Ge-
schwindigkeitsverminderung und (oder) Kursinderung des
Bergfahrers das Wenden ohne Gefahr geschehen kamm (§ 46
Nr. 3 RhSchPVO). Aus § 46 Rh8chPV0O ergibt sich eindeutig
(vgl. daselbst unter Nr. 1l: "unbeschadet der Bestimmungen
der Nummern 2 und 3"), daB8 der Talfahrer den Platz bestim-
nen kann, der fiir sein Aufdrehmandver geeignet ist. Er
kann durch Abgabe des Aufdrehsignala vom Bergfahrer ver-
lanzen, daf dieser in den von ihm, dem Talfahrer, bendtig-
ten Drehkreis nicht hineinféhrt. Dabei ist es Sache des
Bergiahrers, zu entscheiden, ob er das dadurch vermeidet,
daB er seine Geschwindigkeit herabsetzt oder seinen Kurs
andert oder beide nautischen MaBinahmen zusammen trifft.
Bendtigt der Talfahrer zur gefahrlosen Durchfiihrung seines



Drehmandvers auch den Teil des Fahrwassers, den der Berg-
rTairer tei unverminderiter Geschwindigkeit unter Yort-
setzung seiner Fahrt im bisherigen Kurs befahren niiBte,

zo darf der Bergfahrer an dem wendenden Talfahrer nicht
vorbeifahren, so daB das Kursweisungsrecht des Bergfahrers
(§ 38 ilr. 1 RhSchPV0) entfillt. Daraus ergibt sich zwangs-—
léuflig, dafl der Bergfahrer, der vor dem Aufdrehsignal die
blaue Seitenflagge geuetzt hatte oder nach § 38 Lr. 3 Abs.2
S. 2 RhEchPVY0 beibehalten durite, nach der Abgabe des Auf-
drehsignals nicht nur die Geschwindigkeit vermindern und
(oder) den Kurs dndern, sondern auch gemdB der zuletzt ge-
nannven Vorschriit sofort die Flagge einziehen mui; unter-
148% er das, so kann (wie im vorliegenden Pall) der Taifah-
rer Zu Ger Auifassung kommen, der Bergfzhrer wolle pflicnt-
widrig ihn nichiv aufdrehen lassen, oder es konnen veli dem
Talfahrer Zweifel dariiber bestehen, ob der Bergfahrer das
Aurdrehsignal wanrgenommen hat und sich entsprechend darauf
einrichtes. Andererseits darf aber auch der Talfahrer, dor
aufdrehsignal gibt, um vor dem Entgegenkommenden zu wenden,
nicnt die blauve Seitenflagge zeigen, da er sonst vel dem
Bergluhrer den bindruck erwecken kann, er, der Talfzhrer,
wolle hinter ihm auidrehen. Der Talfahrer muB daher, wenn
er wegen eines dem Bergfahrer vorausfshrenden Fahrzeuges
die blaue Seitenflagge gezeigt hat, sofort nach der Vorwvei-
fahrt an dievem die Flagge einziehen (§ 38 Nr. 3 Abs. 2 3. 2
Rh3SchPV0) .

Hinsichilich der Rechtzeitigkeit des Aufdrehsignals
ist der Vendende veweispflichtig; die Beweislastverteiliung
ist hier keine andere als beim ¥Wenden zu Tal (BGH VersR 1962,
417; vgl. auch BGH VersR 1961, 1087).



B. Urstichliches Verschulden der Schiffsfithrung von "AQP-,
I. Zulissigkeit des Aufdrehens.

Das Berufungsgericht fithrt aus: "T." sel dem
w5 "N, das 600 bis 700 m vor "A@EENN' zu Berg
gefahren sei, bei km 358,3 - 4 begegnet. Ab km 357 und
auch noch nach dieser Begegnung habe "T¢JJJP" mehrmals
Drehsignal gegeben. Das Signal sei noch in einer Entfer-
nung von 2 kn zu horen gevesen. "T¢J" habe bei dem
einzigen praktisch in Betracht kommenden, bei km 358,5 be-
ginnenden Drehplatz wenden wollen, der sich bis km 358,8
erstreckt habe. Bei Beachtung der wiederholt gegebenen
Signale vor und nach der Begegnung mit "N(P" hitte
die Schiffsfilhrung von "AGENMD" rechizeitig die Fahrstufe
drosseln und ihr Boot in geniigendem Abstand unterhalbdb des
{iblichen Drehplatzes von km 358,5 abstoppen kdnnen. Da
jedoch "AQJJ trotz der Drehsignale sich mit unvermin-
derter Geschwindigkeit von 8 km/h dem Talzug genidhert
wabe, habe "' erst bei km 358,7 - 8 mit dem Drehen
beginnen konnen, nachdem sie zuvor, etwa bei km 358,6 -~ 7
den Bergiahrer "“A " im Abstand von etwa 20 m passiert
habe; bei dieser Begegnung habe “A." einen Kurs nane
denr badischen Ufer verfolgt, widhrend der Kurs des Talzugs,
der Ubung entsprechend, etwa auf Strommitte verlaufen sei.
Infolge des verspidteten Aufdrehbeginns sei "T¢ D" nit
seinem Achterschiff bei km 3%58,8 - 9 gegen eine auf badi-
scher Seite liegende Buhne geraten. Hierdurch sei das Boot
beschtiidigt worden.

Die Feststellungen des Berufungsgerichts ergeben,
da8 das Aufdrehmandver, dessen Beginn bei km 358,5 in Aus-



sicht genommen worden war, zul#ssig gewesen ware., Zwar ist
es richtig, daB ein Wendemandver regelméfig dann unzuléds-
sig ist, wenn das andere Fahrzeug anhalten mufl, um das
gefahrlose ¥enden zu ermdglichen (unbeschadet der sich

aus § 4 Rh5chPVO ergebenden Pflicht der Fihrung des an-
deren Fahrzeugs, auch bei Vornshme eines unzuléssigen vende-
mandvers anzuhalten und sogar zuriickzuschlagen). ¥%ie weit
die Heravbsetzung der Geschwindigkeit méglich ist und von
dern Aufdrehenden daher in Rechnung gestellt werden kann,
hiingt von den Umstédnden ab; jedenfalls muBl das andere
I'ahrzeug steueriihig bleiben. Bei der hier gegebenen Sach-
lage konnie der Bergfahrer "AQP". der selvst beim
Anhalten steuerfiihig gevlieben wire, die Gescnwindigkeit
auf den geringstméglichen Grad (etwa 1 km/h) herabsetzen.
Ware dies geschehen, so wédre nach den drilichen Verhidltnis--
sen und der Intfernung, in der sich der Talzug nach der
Vorbeifauhrs an S "NG®" befand, ein iufdrehen ohne
Gefehr moglich gevesen, zumal der Schleppzug beim Wenden

in éen Stromzchatten des Karlsruher Grundes gelangt und
daher die Aberifiv geringer gewesen wédre als dort, wo der
vchleppzug tatsiichlich gewendet hat. Hinzu kommt, wac das
Rerufungsgericht nicht ervrtert hat, dal "AQJ' durch
zusiitzlichen Xurs zum linksrheinischen Ufer die Beriihrung
des Drehkreises des Schleppzuges erst recht hédtte vermei-
den konnen. Nach all dem war das bei km 358,5 beabsichtigie
Aufdrchen trotz des Bergfahrers “A." zulédssig.

Auch die weitere Voraussetzung fiir die Zuléssigkeit
des A\ufdrchmansvers, da8 """ die Absicht, aufzudrehen,
rechtzeitig angekiindigt hat, ist nach der Uberzeugung des
Berufungsgerichts, die es sich auf Grund der Beweisaufnannme
ohne VerstoB gegen § 286 ZPO verschafft hat, gegeben. izcn



den Feststellungen im angefochtenen Urteil durfte die Fih-
rung von "I¢' auch darauf vertrauen, daB ihre Signale

von "AGJP" gehort vwerden konnten.

In diesem Zusammenhang kann dahingestellt bleiben,
ob der Schleppzug auch am Goldgrund bei km 359,9 bis
360,4 hiitte aufdrehen kdnnen. Diese Frage spielt, wie das
Berufungsgericht zutreffend angenommen hat, nur fiir das
liitverschulden des Schleppzugfiihrers eine Rolle. Die Revi-
sion des Beklagten verkennt, daB nach § 46 RhSchPVO der
Aufdrehende bestimmt, wo er werdet.

#ie sich aus den Ausfilhrungen unter A ergibt, macht
das Beibehalten der blauen Seitenflagge auf "T@P" das
Aufdrehen nicht unzuléssig.

II. Ursiichlichkeit des Verhaltens der Fiihrung von "AQJP"

Da "A@JJB" entgegen dem Gebot des § 46 Nr. 3 RhSchPVO
ihre lahrt mit unverminderter Geschwindigkeit unter Beibehal-
tung des Kurses fortsetzte, hat sie den Talzug an dem ange-
kiindigten Aufdrehen bei km 358,5 gehindert. Hiétte der Tal~
zug bei km 358,5 aufdrehen kdnnen, so widre es zu dem Unfall
nicht gekommen. Entgegen der Meinung der Revision des Be-
klagten ist es filr die Frage der Verursachung unerheblich,
daB sich der Unfall nach der Begegnung zwischen "T¢p"
und "A@JP" erecignet hat (§ 92 BSchG, § 738 HGB).

III. Verschulden der Schiffsfiithrung von "AQD"

Der Beklagte hat schuldhaft dem Gebot des § 46 Nr. 3
RhSch?PV0 zuwidergehandelt.



1. 3Zr kann sich, wie das Berufungsgericht zutreffend aus-
gefiubrt hat, nicht damit entschuldigen, daffi er die Aufdreh-
signale nicht gehort habe. Die Revision des Beklagten geht
bei ihren Riigen, soweit sie sich nicht in unzuléssiger
veige gegen die Bewelswirdigung wenden, davon aus, daf
vegen des Motorengeriusches auf "A¢" ein Schallsignal
erst auf 500 bis 600 m Entfernung habe gehort werden kon-
nen. Dabel ilibersieht die Revision, dafl der Matrose Manfred
R-, der diese Angaben machte, sich im Steuerstuhl von
"MD" avufhielt. Wenn aber im Steuerstuhl wegen des
ilotorenldrms ein Schallsignel erst auf diese Entfernung
gehort werden kann, so muBl jedenfalls dann, wenn, wie im
vorliegenden Fall wegen der Sperrtafel bei km 360, mit
einem Aufdrehen zu rechnen ist, ein Mann auf Deck als ‘ahr-
schauposten aufgestellt werden (vgl. Wassermeyer, Der Kolis-
sionsprosel in der Binnenschiffahri, 3. Auflage, 5. 231 f).
Daz hat dag Berufungsgericht zutreffend ausgefihrt. Bs ist
eine Verkennung der Pflichten eines Schiffsfiinrers, wenn
die Reviscion des Beklagten meint, die Sperrung der Talfahrt
ginge nur die Talfahrt an, damit habe der Bergfahrer iiber-
haupt nichts zu tun {vgl. den vom Senat in VersR 1963, 379
entschiedenen Tall). Die weitere Ansicht der Revision des
Beklagten, der Talzug habe erst bei km 359,9 (Beginn des
Joldgrundes) aufdrchen miissen, geht schon deswegen fehl,
welil nach § 46 Rh3chPVO der Aufdrehende den Wendevlatz be—~
gtimmt. Ec kommt also gar nicht darauf an, ob der Beklagte
erkennen konnte, daB fiir den Talzug der Wendeplatz am Gold-
grund nicht geeignet war.

2. Auch das Setzen der blauen Seitenflagge auf "TED"
entschuldigt den Beklagten nicht. Wiren auf "AQP" die
Aufdrehsignale gehort worden, so hédtte, wie unter A ausge-
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{ithrt, "A-" nicht nur die Fahrt vermindern, sondern
auch die Flagge einziehen, also klarstellen miissen, daB
nit Riicksicht auf die Ankiindigung des Aufdrehens eine Be-~
gegnung nicht stattfinden solle. Ein Verschulden der
Schiffsfithrung von "AQJR" liegt also auch darin, da8
sie trotz der Aufdrehsignale, die sie hétte horen miissen,
die }legge nicht eingezogen hat.

C. Urséchliches llitveruchulden der Schiffsfiihrung von

I. Die Revision des Beklagten

1. Auf Grund eingehender Beweiswiirdigung ist das Berufungs-
gericht im Gegensatz zu dem Rheinschiffahrtsgericht zu der
Auffassung gekommen, daB ein Aufdrehen, das wegen der Sperre
spictestens bei km 359,9 bis 360,4 héitte erfolgen miissen,
dorv nicht ohne Gefahr hétte vorgenommen werden konnen.

ifas die Revision des Beklagten dagegen vorbringt, bewegt
sich im wesentlichen auf dem ihr verschlossenen Gebiet der
Pevieiowilrdigung. Unhaltbar ist ihre Ansicht, der Talzug
habe deshalb schuldheft gehandelt, weil er nicht in Erwé-
gung gezogen habe, die gesperrte Rheinbriicke zu durchfahren.

2. Unklar ist die Riige der Revision des Beklagten, der
Schleppzug hétte sich auf die Sperre einrichten und recht-
zeitig vor Anker gehen miissen. Um vor Anker zu gehen, mufite
der Schleppzug aufdrehen. Das wollte er rechtzeitig bei

kn 358,5; er wurde aber daran durch " ' gehindert.

5. Unbegriindet ist die weitere Riige der Revision des Be-
klagten, der Talfahrer habe seine Absicht, aufzudrehen,



- 12 -

durch Fahrt zum Pfilzer Ufer anzeigen milissen. Dafl der Tal-
fahrer bei der Begegnung mit "H-“, wo das PFahr-
wasser nach dem Sohlenplan linksrheinisch verléuft, das
linke Ufer nicht angehalten habe, ist nicht festgestellt.
Die Peststellung im angefochtenen Urteil (S. 7), der Tal-
zug habe den {iblichen Kurs in Strommitte geiahren, bezieht
sich auf die Utelle der Begegnung mit "A@QJ". Dort aber
konnte, wie das Berufungsgericht (BU S. 12) zutreffend
ausfithrt, der Talzug wegen des 100 m unterhalb, bis zur
1iitte des Stromes vorsvringenden Goldgrundes nicht weiter
linksrheinisch fahren. Vorher hdtte nach der Feststellung
im angefochtenen Urteil (S. 12) die Gefahr des Rakens auf
den linksrheinischen Buhnen bestanden, wenn der Talzug das
Pfdlzer Ufer niher angehalten hétte.

4. Der Fihrung von "T¢" kann auch nicht vorgeworfen
verden, cie habe es unterlassen, ihre Anhédnge von dem beab-
sichtigten Auidrehmendver rechtzeitizg zu verstindigen.
Diese Verstdndigung ist in ausreichendem HaB durch die
Aufdrehsignale erfolgt. Es kann dahingestellt bleiben, od
die Schiffsfilhrer der Anhangkéhne ein Verschulden daran
trirrt, daB die Kdéhne der Drehbewegung des Bootes nicht
sofort gefolgt sein sollen. Denn fiir ein Verschulden dexr
Anhiinge hat das Boot nicht aufzukommen. DaB die Kliégerin
Lignerin der Kihne sei, ist nicht behauptet.

5. Schlieflich kann auch die Riige der Revision des Beklag-
ten, der gerichtliche Sachverstédndige hétte entsprechend

dem Antrag des Beklagten im uSchriftsatz vom 11. Oktober 1962
vernommen werden miissen, keinen Erfolg haben. Zwar kann da-
von ausgegangen verden, daB der Beklagte im Schluflverhand-
lungstermin vom 2. MNovember 1962, in dem die Parteien erst-
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mals das Gutachten des Sachversténdigen vorgetragen habven,
die Vernehrniung des Sachverstédndi gen beantragt hat. Das an-
gefochtene Urteil beruht aber nicht darauf, daB der Sach-
verstidndige nicht vernommen worden ist. Die Revision des
Beklogten beanstandet, daB der Sachverstindige zu den im
Schriftsatz vom 11. Oktober 1962 "spezifiziert" bezeichne-
ten Punkte nicht vernommen worden sei. Dabei handelt es
sich um folgende Punkte:

a) Die Abladetiefe, meint der Beklagte, sei gleich dem
Straflburger fPegel. Die Abladung der Kihne kann aber nicht
beanstandet vierden, da sie nach dem Tatbestand des Urteils,
was auch unoestritten ist, auf den Wasserstand abgeladen
waren. Das Gutachten befaflt sich nicht mit der Abladung
der Kihne, sondern der Mandvrier- und Steuerfihigkeit des
Bootes unter Beriicksichtigung seines Tiefgangs; das ist
vort Beklagten nicht angegriffen.

b) Auch bei km 359,9 bis 360,4 hiétte der Talzug nach der
Behauptung des Beklagten entgegen der Annahme des Sachver-
ctiindigen gefahrlos aufdrehen konnen. Der Beklagte hat dies
einmal damit begrindet, im dortigen Revier hétten sich
lkeine anderen Fahrzeuge befunden. Das ist aber keine Sach-
verstédndigenfrage. Das Berufungsgericht ist an Hand der
Beweisaufnahme 2zu dem Ergebnis gekommen, das Revier sei
durch andere Fahruzeuge beengt vworden. Sodann hat der Be-
klagte behauptet, auch etwaige Stillieger hédtten das Auf-
drehen nicht behindert, weil dieser Drehplatz genau so breit
und lénger wie der bei R (vomit offensichtlich
der Drehplatz bei km 358,5 gemeint ist) sei. Eines n#heren
Eingehens auf diese Frage bedarf es nicht. Das angefochtesne
Urteil wird schon von der Feststellung getragen, daB der
dchleppzugfihrer die Aufdrehverhdiltnisse am Goldgrund nicht
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abschlieBend habe iibersehen konnen und er daher das
Risiko, dort aufzudrehen, nicht habe zu iibernehmen brau-
chzn. Damit entfdllt sein Verschulden.

¢) Der Sachverstdndige hat die Auffassung vertreten,

die Zuhilfenahme des Bugankers von Boot "T¢jiip" zum
Drehen »eim Goldgrund wiére zwecklos gewesen, weil das
Gewicht des Bugankers hochstens 600 kg betrage und auf
den schweren schleppzug ohne Einwirkung geblieben wire.
Der Beklagte hat selbst im Schriftsatz vom 2. Oktober 1962
die Auffassung vertreten, der Buganker sei nicht schwer
genug gewesen, den schweren Schleppzug ilber einen kurzen
winkel herumsuziehen; er meint aber, der Einsatz des
Bugankers hiitte den Drehkreis entschneidend vermindern
lzonnen, was der Sachverstiéndige verkannt habe. Die Frage
bedarf keiner Erirterung. Jedenfalls kann es dem Schlepp-
zugilihrer nicht zum Vorwurf gemacht werden, wenn er das
beim Drehen am Goldgrund auch bei Einsatz des Bugankers
vorhandene Risiko nicht auf sich genommen hat.

ITI. Revision der Klégexrin

Das Berufungsgericht hat ein Mitverschulden der
schiffsiithrung von "I¢Jji' darin erblickt, daB sie die
vlave Seitenflagge beibehalten hat, obwohl sie vor
“AQI®" habe aufdrechen wollen. Durch das Einziehen der
Tlagge in Verbindung mit dem Aufdrehsignal hdtte, so
meint das Berufungsgericht, der Schiffsfiihrer von "T¢@P
@' zu crkennen gegeben, daB er eine Begegnung mit
"A@Jp" nicht in Betracht ziehe; dies hitte die Schiffs-
Tihrung von "A@JP" veranla8t, ihre mit unverminderter
Yahrutufe durchgefiihrte Bergfahrt zu unterbrechen; sie
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wire dann "moglicherweise" auch auf die Aufdrehsignaie
aufmerksam geworden und hitte sich gemdB § 46 Nr. 3
RhSchPV0 verhalten.

Die Revision der Kliigerin ist der Auffassung,
"r¢B" habe gar keine andere Wahl gehabt als die
Flagge stehen zu lassen, nachdem "A-" trotz der
Aufdrehsignale ihre Fahrt mit unverminderter Geschwin-
digkeit fortgesetzt und die blaue Seitenflagge gezeigt
habe. Jedenfalls habe der Schiffsfithrer von "T¢D"
durch das Beibehalten der Flagge den Unfall weder ver-
ursacht noch verschuldet.

Der Revisionsangriff ist nicht begriindet. Nach der
Vorbeifahrt an "NGJD" durfie "T¢P" die Flagge
nicht beibehalten (§ 38 Nr. 3 Abs. 2 S. 2 RhSchPVO).
WYdhrend der Bergfahrer, weil er das Kursbestimmungs-
recht hat, die Flagge beibehalten darf, wenn er weiter-
hin Talfahrer an Steuerbord vorbeifahren lassen will
(§ 38 Nr. 3 Abs. 2 S. 2 RhSchPV0O: "es sei denn, daf die
Bergfahrer ..."), muB der Talfshrer, dem kein Kursweisungs-
rechi zusteht, nach der Vorbeifahrt die Flagge einziehen.
lur donn, wenn die weitere Begegnung mit einem Bergfahrer
bevorsteht und er auch diese Begegnung vollziehen will,
darf der Tulfahrer die Flagge beibehalten. Hier stand
aber nach der Vorbeifahrt von "IJJP" an "N "
die Begegnung von "T¢JP" nit "A@JP" noch nicht
bevor, da die Entfernung noch 600 bis 700 m betrug; vor
allem aber wollte "TQJJ" die Begegnung gar nicht voll-
ziehen, sondern machte durch seine Signale von dem Vor-
recht des Aufdrehenden Gebrauch. Dann muBte aber "2¢JR"
nach der Vorbeifahrt an "N-“ die Flagge einziehen
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und durfte und muBte sie erst denn wieder setzen, als
sich die Entfernung zu "AQJB" so vermindert hatte,

daB ein Aufdrehen nicht mehr ohne Gefahr durchgefiihrd
verden konnte. Der Verstofl gegen die genannte Vorschrif t
war schuldhaft; dem Schiffsfithrer von "T¢Ji#" kann
nicht abgenommen werden, daB er sich iiber den Inhalt der
eindeutigen Vorschrift des § 38 Nr. 3 Abs. 2 S. 2 Rhich?Vd
seirrt habe. Der VerstoB hat aber auch den Unfall mit-
verursacht. Zwar wiirde es nicht geniigen, daB der VerstolB
nur "méglicherweise" den Unfall herbeigefiihrt h&tte.

Das Berufungsgericht hat aber, wenn es diesen Ausdruck
gewiihld hat, nicht gesehen, daB der Fithrer von "T¢D"
gegen die bezeichnete Bestimmung, die eine Schutzvor-
schrift im Sinne des § 8235 Abs. 2 BGB ist und Zweifel nin-
sichtlich Zeichengebung und XKursweisung moglichst aus-—
gschliel3en will, verstoBien hat. Dann spricht aber im vor-
liegenden Fall der Beweis des ersten Anscheins, der von
der Rlidgerin nicht entkrdftet ist, dafiir, daB der Berz-
fahrer "AQJJP" bei Vegnahme der Flagge durch "T(EER"
gein Augenmerk stérker auf den Talfehrer gerichtet hiltie
und daher auch auf dessen Aufdrehsignal aufmerksam gewor-
den wére; denn die Wegnahme der Flagge h&tte ihn =zofort
zu der Jberlegung gezwungen, was fiir nautieche }MaBnahmen
der Talfahrer vorhabe, da er das Begegnungszeichen ent-
zegen § 39 Nr. 2 RhSchPVO nicht erwiderte. Das Berufungs-
gericht hat daher im Ergebnis zutreffend ein unfallur-
stichliches Verschulden von "T¢jj" angenommen.

D. Abwagung

Das Berufungsgericht hat den Schaden im Verhiéltnis

3 (") : 2 ("T¢") verteilt. Das wird von bei-

den Revisionen gngegriffen. Die Revision der Klégerin
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ist begriindet. Das Berufungsgericht hat zutreffend ange-
nommen, dall die Gefshrenlage und damit der Unfall in
erster Linie und vorwiegend von dem Beklagten verursacht
(und auch verschuldet) worden ist, da er die Aufdrehsig
‘nale nicht beachtet hat. Es hat aber nicht erkannt, daB -
der Bergfahrer "Arladne" auf die Aufdrchalgnwlc von
"Tornade hin auch verpfllchtetvgewesen whire, dl@ hlque
deitenflagge einzuzieher. Der Senat h&lt‘unter Beriick mm%u
'tigumg aller Umstédnde eine Schadens vertcllung im Vcrhath |
nis 4 (”fx-”).: 1 ("T‘”) fir angemcrsbem‘i

E. Unter Zuruckweisung der Revision dé$ Beklagten waren
daher auf gie Reclitemiitel ¢ arKlagerln dle Urtelle der Vor-
instanzen entsprechend zu anderno '

‘Die Kostenentschaidung béruhﬁ‘auf7§ 9jVZPOo"

Dr.Fischer Dr;Nbrr‘”jfLieségké' "DroBukow ' Dr.s chulze
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