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Verkiindet

am 1Y. Oktober 1964
Heil, sustizobersekratir
ale Urkundebeamter

der ueschiftestelle

In Namen d e 8 Volkes

In dem Rechtestreit

des Kapitine Victor G s, wohnhaft in
‘sd Rue deg F ,

Kldgers, Revieionsklégers und
Revisionsbeklag ten,

~ ProzeBbevollmichtigter: Rechteanwalt Dr.( D -

gegen

Erwin R y Schiffseigner und Schiffefilhrer
dee MS " " in X , B strade @,

Beklagten, Reviesionsbeklagten und
Reviesionskliger,

~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsenwalt Dr. G -

hat der II. Zivileenat des Bundesgerichteshofs g,¢
die miindliche Verhandlung vom 1Y, Oktober 1964
unter Mitwirkung des Senatepriésidenten Dr. FiSCher
und der Bundesrichter Dr. Norr, Liesecke, Dr, Bukoy,
und Ir. Schulze

fiir Recht erkannt:



Unter Zurilickweisung der Revision des Beklagten
werden auf die Berufung und die Revigion des Kli-
gers das Urteil des Rheinschiffahrtsgerichts
Mannheim vom 27. April 1961 und das Urteil des
3. Zivilzsenates des Oberlandesgerichts - Rhein-
schiffahrteobergerichts - Karlsruhe vom 7. De-
zember 1462 abgedndert.

Der Klageanspruch ist dem Grunde nach zu
4/5 gerechtfertigt. Im iibrigen bleibt die Xlage
abgewiesan.
v Von den Kosten des Berufungs- und Revisions-
verfahrens triigt der Beklagte 3/5, der Kliger 1/5.

Zur intecheidung iiber den Betrag des Klage-
angpruche und iiber die restlichen Kosten des
zweiten und dritten Rechtszuges wird die Sache
an das Rheinschiffahrtegericht Mannheim zuriick-
verwiesen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt
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Tatbestand:

Der Kliger war Xapitidn des Motorschleppers
"T¢JP" (Linge 40 m, Breite 8,3C m, 600 PS),
der sich am 2. Januar 1958 mit den zwei auf Wasscr-
stand abgeladenen Kihnen "C@ 25" (iinge 87 m,
Breite 11,09 m, Tragfihigkeit 1669 t) und "Lg@
L' (lLinge 86 m, Breite 10,30 m, Tragfihigkeit
1633 t) im Anhang linksrheinisch auf der Tzlfanurt
ven StraBburg nach Sondernheim befand. Die Kihne
hingen nebeneinander auf 30 bie 40 m langen Strin-
gen, die auf den Innenpollern der XiZhne festgecetzt
waren. Zur Zeit der Fahrt herrschte niedriger Was-
gerstand. Der Stra3burger Pegel stand auf 1,30 m.

In der ZollstraBe bei Neuburgweier wurde
der Kldger von dem mit dem Zollabfertigungsbeamten

an Bord gekommenen ¥asserschutzpolizeibeamten da-
von veretidndigt, dafll er mit dem Schleppzug wegen
Sperrung der Talfahrt in Karlsruhe aufdrehen miisce.
Der Kliger gab daraufhin mit dem Typhon Drehsignal.
Zu dieser Zeit eah man auf Boot "T(J' zwei Motor-
scniffe hintersinander auf badischer Jeite berg-
wirts entgegenkommen. Bei dem ersten dieser Motor-
schiffe handelte es sich um das MS "Nl ,
bei dem zweiten um das im Eigentum und unter der
Fiihrung des Beklagten stehende MS "A-" (892 t,
auf den Pegelstand abgeladen, 500 P3).

Der Kl#ger hatte die Absicht, das Aufidreh-
mantver bei Rhein-km 358,500 ausgufiihren. Das
erste der zu Berg kommenden Motorschiffe vassierte
den "T¢JJ»"-Schleppzug oberhalb der Stelle, an

-
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der das Boot "T¢J®" das Drenmansver susfiihren
wollte. Da das nachfolgende, ebenfalls entlang dem
badischen Ufer zu Berg kommende S "A@B" seine
Fohrt unicht verminderte, konnte das beabsichtigte
Drehmantver erst nach der Begegnung mit S "A(B"
bei km 358,7 - B begonnen werden. JWegen des wvieiter
unterhalb vorspringenden pfilzischen Grundes fend
der "T—"—Schleppzug nicht mehr geniigend Raunm
und mufBte das Drehmandver sehr xurz durchfithren.

Da hierbei die rundgehenden Kiéhne das bereits berg-
wirts liegende Boot mitzogen, kam dieses mit =meincm
Achterschiff bei km %358,8 - Y gegen eine auf ba-
discher Scite liegende Buhne, wobei das Ruderblatt
herumgedriickt wurde und Schiéden am Achterschiff

des Bootecs entstanden. Ter infolge der Zinwirikung
auf das Ruderblatt herumwirbelnde Ruderhaspzl
<erbrach in Stiicke. Hierbel wurde der Kl&ger so
erncblich verletst, dafl er léngere Zeit sich einer
srankerhausbehandlung unterziehen mulite.

idhrend der Anndherung der beiden Bergfahrer
wurde sowohl von diesen als auch auf dem Boot
"GP die blaue Seitenflagge gezeigt, die bis
sum Unfall beigesetzst blieb. #thrend des ganzen
Vorganges standen auf der Wahrschaustation am
Karlsruher Hafenmund (kxm 360,00) beide Signal-
tafeln auf rot-weifB.

Der Kldger verlangt von dem Beklagten in
dinglicher und nach § 114 BSchG beschrénkt per-
stnlicher Haftung Ersatz flir den ihm entstandenen
Schaden, den er mit 5 615,11 DM beziffert. Zur
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Begriindung hat er vorgetragen: Der Beklagte habe
2ls Schiffefiihrer von MS "A@P" den Unfall
gchuldhaft verursacht, weil er die rechtzeitig

und wiederholt gegebenen Aufdrehsignale von
"TEJP" nicht beachtet und "Tornade" an der
Durchfithrung des Aufdrehmanévers an der einzig
nierzu geeigneten Stelle km 3%58,5 gehindert habs.
"TEB" sei durch das Verhalten des Beklagten
gezwungen worden, die Begegnung abzuwarten und erst
an einer Stelle aufzudrehen, die infolge der Inge
des zur Verfiigung stehenden Fahrwassers gefihrlich
war. Unterhalb dee Xarlesruher Hafens habe der
Schleppzug auch mit Riicksicht auf die dortige
Revierbelegung nicht z2ufdrehen k&nnen.

Der Beklagte begehrt die Abweisung der Klage.
Er hat behauptet: Drehsignale seien von dem
Schleppzug nicht abgegeben worden. Die Schiffs-
fihrung von "TEJP" habe durch Beibehalten
der blauen Seitenflagge nach Passieren des vor-
ausfahrenden M5 "NGJJ®" zu erkennen gegeben,
dafl =ie die Begegnung abwarten wolle. Das Dreh-
mandver sei unsachgemidB ausgefiihrt worden. Auch
nitte "TEP" unterhaldb des Karlsruher Hafen-
mundes gefahrlos drehen kbunen.Im dortigen Be-
reich wire das Mansver nicht durch andere schiffe
behindert geweven.

Das Rheinschiffahrtegericht hat die Klage
dem Grunde nach zu 3/5 fir gerechtfertigt er-
kldart und im tibrigen abgewiesen. Die Berufungen
beider Parteien sind zuriickgewiesen worden., iMit
der (vom Berufungsgericht zugelassenen)Revision



#1111 der Kldgsr seiner Klage zum vollen Erfoig
verhelfen, wdhrend der Beklagte mit seiner Revi-
gion die ginzliche Abweisung der Xlage erstrebt.
Beide Partecien beantragen die Zuriickweisung der
gegnerischen Revieion. .

O e it s e e D00 i it vt gy 5L e ST s o e et e e

A, Vorrang des sufdrehesigneals vor dem Begegnungs-
signal

Die Zntscheidung des Rechtsstreits hiingt in
erster Linie von der Beantwortung einer grund-
gitzlichen ¥rage ab: Wie haben sich die Schiffs-
fiihrer zu verhalten, wenn ein am linken Ufer zu
Tal fahrendeg Schiff, das wegen einer vorherigen
Begaegnung mit einem am rechten Ufer zu Berg fah-
renden 3chiff gem#dB § %9 Kr. 2 Rh3chPV0O die blauc
Seitenflagge zeigt, rechtzeitig Steuerbordwende-
gignal nach § 46 Nr. 2 RhSchPVO gibt, um vor einem
nachfolgenden Bergfahrer, der ebenfalls die blaue
Seitenflagge zaigt, aufzudrehen? Das Rheinschiff-
fahrtsgericht und das Rheinschiffahrtsobergericht
8ind der Auffassung, das Aufdrehsignal habe gegen-
tiber dem Begegnungssignal den Vorrang, wihrend der
Beklagte den gegenteiligen Standpunkt vertritt.
Fer Ansicht der Vorinstanzen ist zuzuetimmen,
wenn eg auch erforderlich erscheint, die Pflichten
der beteiligten Schiffsfiihrer genauer zu umreifen.
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Vorausgesetzt ist, daBl der Talfahrer rechi-
zeitig, d.h. in einer solchen Entfernung von dem
Bergfahrer sein Aufdrehsignal gibt, dafl beil s=o-
fortiger ("unvermittelter", vgl. Urteil des BGH
vom 5. Oktober 1464 II ZR 84/63) Geschwindigkeite-
verminderung und (oder) Kursiénderung des Bergfahrers
das Wenden ohne Gefahr geschehen kann (§ 46 Nr.3
RhSchPV0). Aus § 46 RhSchPVO ergibt sich eindeutig
{(vgl. daselbst unter Nr. ?: "unbeschadet der Be-
etimmungen der Nummern 2 und 3"), daB der Talfahrer
den Platz bestimmen kann, der fiir sein Aufdreh-
magsver geeignet ist. Er keann durch Abgabe des
Aufdrehsignals vom Bergfahrer verlangen, dafl die-
gcr in den von ihm, dem Talfehrer, benctigten Dreh-
kreis nicht hineinfidhrt. Dabei ist ez Sache des
Bergfahrers, zu entscheiden, ob er das dadurch ver-
meidet, daB er seine Geschwindigkeit herabsetzt oder
scinen Kurs #ndert oder beide nautischen MaBnahmen
zusammen trifft. Bendtigt der Talfahrer zur gefahr-
logen Durchfiihrung seincs Drehmansvers auch den
Teil des Fahrwassers, den der Bergfahrer bei un-
verminderter Geschwindigkait unter Fortsetzung
seiner Fahrt im bisherigen Kurs befahren miiBte,

go darf der Bergfahrer an dem wendenden Talfahrer
nicht vorbeifahren, so daB das Xursweisungsrecht

des Bergfahrers (§ 38 Nr. 1 RhSchPVO) entfiallt.
Daraus ergibt sich zwangsliufig, daB der Bergfahrer,
der vor dem Aufdrehsignal die blaue 3eitenflagge
gesetzt hatte oder nach 3} 38 Nr. 3 Abe. 2 S. ¢
RhSchPVO beibehalten durfte, nach der Abgabe des
Aufdrehsignals nicht nur die Geschwindigkeit ver-
mindern und (oder) den Kurs #&ndern, =ondern auch



gemi3d der zuletzt genannten Vorschrift cofort die
Flagge cinziehen mufB, unterléft er das, so xann
(wie im vorliegenden Fall) der Talfzhrer zu der
Auffassung kommen, der Bergfahrer wolle pflicht-
widrig ihn nicht aufdrehen lassen, oder eg xbnunan
bei dem Talfahrer Zweifel dariiber betehen, ob der
Bergfahrer das Aufdrehsignal wahrgenommen hat und
gich entsprechend darauf einrichtet. Andererseits
darf aber auch der Talfahrer, der Aufdrehsignal
gibt, um vor dem E¥ntgegenkommenden zu wenden, nicht
die blaue Seitenflagge zeigen, da er sonst bei dem
Bergfahrer den Eindruck erwecken kann, er, der Tal-
fabhrer, wolle hinter ihm aufdrehen. Der Talfahrer
mufB daher, wenn er wegen eines dem Bergfahrer voraus-
fahrendcn Fahrzeuges die blaue Seitenflagge goeueigt
hat, sofort nach der Vorbeifahrt ar. diesem die
Flagge einziehen {§ 38 ¥r. 3 Abs. 2 S. 2 fhSchPVQ).

Hinsichtlich der Rechtzeitigkeit des Aufdreh-
signals ist der Wendende beweispflichtig, die Be-
weisglastverteilung ist hier keine andere ale beim
wenden zu Tal {BGH VersR 1962, 417; vgl. auch
BGH VersR 1961, 1087).

B. Ureiichliches Verschulden der Schiffefihrung

I. Zuldesigkeit des Aufdrehens.

Das Berufungsgericht fiihrt aus: "T¢P"

sei dem MS "NQJJD", des 500 bis 700 m vor
"s¢@" zu Berg gefahren sei, bei km 358,3 ~ 4
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begegnet. Ab km 357 und auch noch nach diecer Be-
gegnung habe "T-" mehrmals Drehs.gnal gsgeben.
Dag Signal sei noch in einer Entfernung von 2 &im

zu horen gewesen. "TJJi" habe bei deu einzigen
praktisch in Betracht kommenden, bei km 258,5
beginnenden Drehplatz wenden wollen, der sich bis
km 358,8 erstreckt habe. Bei Beachtung der wieder-
holt gegebenen Jignale vor und nach der Begcgnung
mit "N-" hitte die Schiffsfiihrung von
"A@JP"' rechtzeitig die Fahrstufe drosseln und
ihr Boot in geniigendem Abstand unterhalb des Ub-
lichen Drehplatzes von km %58,5 abstoppen kdnnen.

Da jedoch "A@J" trotz der Drehsignale sich

mit unverminderter Geschwindigkeit von & xm/h

dem Talzug genihert hebe, have "TER" erst

bei km 358,7 - 8 mit dem Drehen beginnen k3unnen,
nachdem sie zuvor, etwa bei km 358,6 - 7 den
Bergfahrer "A@P’ in Abstand von etwa 20 m
passiert habe; bei dieser Begegnung habe "AQJD"
einen Kurs nahe dem badischen Ufer verfolgt,

wihrend der Kurs des Talzugs, der ubung entsprechend,
etvwa auf Strommitte verlaufen sei. Infolge des ver-
spiiteten Aufdrehbeginne sei "TYJJD" mit seinem
Achterschiff bei km ?58,8 - 9 gegen eine auf ba-
discher Seite liegende Buhne geraten. Hierdurch

gei des Boot beschiddigt und dabei der Kléger verletat
worden.

Die Feststellungen des Berufungsgerichts er-
goben, dafl das Aufdrehmandver, dessen Beginn bei
km 358,5 in Aussicht genommen worden war, zuldseig
gewesen wire. Zwar ist es richtig, daB ein ¥ende-
mandver regelméfBig dann uuzuldsesig ist, wenn das
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andere Fahrzeug anhalten umufl, um das gefahrlose
ienden zu ermdglichen {unbeschadet der sich aus

§{ 4 RhSchPVC ergebenden Pflicht der Fiihrung dss
anderen Fahrzeugs, auch bei Vornahme eines unzu-
lésgigen Wendemanivers anzuhalten und sogar zuriCk-
zuschlagen). Wie weit die Herabsetzung der Ge-
schwindigkeit mdglich ist und von dem Aufdrehenden
daher in Iechnung gestellt werden xann, hiéngt von
den Umsténden ab; jsdenfalls muB das andere Fahr-
zeug steusrfiihig bleiben. Bei der hier gegebenen
Sachlage konnte der Bergfahrer "A—", der
selbst beim Anhalten steuerfihig geblieben wire,
die {(eschwindigkeit auf den geringstmdglichen
Grad (etwa 1 km/h) herabsetzen. Wire dies ge-
schehen, so widre nach den Ortlichen Verh#ltniseen
und der sntfernung, in der =sich der Talzug nach
der Vorbeifahrt an LS "I befznd, ein iuf-
drehen ohne Gefahr mtglich gewesen, zumal der
Schleppzug beim venden in den Stromschatten des
Karlsesruher Grundes gelangt und deher die Abtrift
geringer gewesen wire als dort, wo der Schlepp-
zug tatsidchlich gewendet hat. Hinzu kommt, was
das Berufungsgericht nicht ertrtert hat, das
"A@IP" durch zusitzlichen Kure zum links-
rheinischen Ufer die Beriihrung des Drehkreisee
des Schleppzuges erst recht hétte vermeiden kon-
nen. Nach all dem war das bei km %58,5 beabsich-
tigte Aufdrehen trotz des Bergfahrers ":B"
zuldssig. Deshalb braucht auch nicht ersrtert

zu werden, ob "T-" nicht wegen der am Wahr-
schauposten km %60 aufgesetellten Sperrtafeln

(¥ 5Y Rh3chPVO) gezwungen war, bereite bei km
358,5 aufzudrehen und in diesem Fall auch ein
Anbhalten von "A." hiitte verlangen kOnnen.
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Auch die weitere Voraussetzung fiir die Zu-
lissickeit des Aufdrehmansvers, daB "1‘—" die
Absicht, aufzudrehen, rechtzeitig angekiindigt hat,
iet nach der Uberzeugung des Berufungsgerichts,
die esg gich auf Grund der Beweisaufnahme ohne Ver-
stof gegen § 286 ZPO verschafft hat, gegeben.

Nach den Feststellungen im angefochtenen Urteil
durfte die PFiihrung von "TEJ" auch darauf ver-
trauen, daB3 ihre Signale von "A-" gehdrt wer-
den xonnten.

. In diesem Zusammenhang kann dahingestellt
bleiben, ob der Schleppzug auch am Goldgrund
bai km 359,9 bis 360,4 hidtte aufdrehen kbnnen.
Diese Frage spielt, wie das Berufungsgericht
zutreffend angenommen hat, nur fiir das Mitver-
schulden des Schleppzugfiihrers eine Rolle. Die
Revision des Beklagten verkennt, daB nach i 46
Rh3chPV0O der Aufdrehende bestimmt, wo er wendet.

Wie sich aus den Ausfihrungen unter A
ergibt, macht das Beibehalten der blauen Seiten-
flagge auf " " dag Aufdrehen nicht unzu-
lgsesig.

II. Ursdchlichkeit des Verhaltens der Fiihrung
VOH"A-"

Da "MD" entgegen dem Gecot des § 46 Nr. 3
RhSchPVO ihre Fahrt mit unverminderter Geschwindig-
keit unter Beibehaltung des Kurses fortsetzte,
hat gie den Talzug an dem angekiindigten Aufdrehen
bei km 358,5 gehindert. Hiétte der Talzug bei
km 358,5 aufdrehen konnen, so wire es zu dem

-
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Unfall nicht gekommen. Entgegen der ileinung der
Revition des Beklagten ist ee fiir die FPrage der
Vverursachung unerheblich, dafl sich der Unfall

nach der Begegnung zwiechen "T@" und -

ereignet bat (§ 92 BSchG, § 7378 HGB).

III. verschulden der Schiffsfihrung von "A¢je"

Der Beklagte hat schuldhaft dem Cebot des § 46
Nr. 3 RhichPVO zuwidergehandelt.

1. &r kann sich, wie das Berufungsgericht zu-
treffend ausgefiihrt hat, nicht damit entschul-
digen, dafl er die Aufdrehsignale nicht gehsrt
hate. Dic Revision des Beklagten geht bei ibren
Riigen, soweit eie sich nicht in unzuldssiger
Weiec gegen die Beweiswirdigung wenden, davon aus,
daB wegen dec Motorengertuschee auf "A@ "

ein Schallsignal erst auf 500 bis 600 m Entfernung
habe gehidrt werden kdnnen. Dabel uUbersieht die
ievieion, deB der Matrose Manfred REP. der
diese Angaben machte, sich im Jteuerstuhl von
"A@JJ»' aufhielt. #enn aber im Steuerstunl we-
gen des Motorenlérms ein Schallsignal erst auf
diese Intfernung gehtrt werden kann, so muBl jeden-
{c1ls denn, wenn, wie im vorliegenden Fall wegen
der Sperrtafel bei km 260, mit einem Aufdrehen
zu rechnen ist, ein Mann auf Deck als fahrschau-~
posten aufgestellt werden (vgl. Wassermeyer,

Der XollisionsprozeB in der Binmenschiffahrt,

3, suflage, 5. 231 f). Das hat das Berufungs-

A ]

gericht zutreffend ausgefiihrt. <e¢ ist eine
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Verkennung der Pflichten eines Schiffefiihrers,
wenn die Revigion des Beklagten meint, die Sper-
rung der Talfahrt ginge nur die Talfahrt an, damit
have der Bergfahrer iiberhaupt nichts zu tun (vel.
den vom Senat in VersR 1963, 37% eutschiedenen
Fall). Die weitere Ansicht der Revision des Be-
klagten, der Talzug habe erst bei km 359,9

{Beginn des Goldgrundes) aufdrehen miicsen,

geht schon deswegen fehl, weil nach ; 46 RhSchPVO
der Aufdrchende den Wendevlatz bestimmt. f& kommt
alzo gar nicht darauf an, ob der Beklagte erzennen
xonnte, daB fir den Talzugs der Wendevlatz am Gold-
grund nicht gecignet war.

2. Auch das Setzen der blauen Seitenflagge auf
"' entechuldigt den Beklagten nicht. Wiren
auf "Ariadne" die Aufdreheignale gehsrt worden,

so hitte, wie unter A ausgefiihrt, “A—" nicht
nur die Fehrt vermindern, sondern auch die Flagge
einziehen, also klarstellen miissen, daf mit Riick-
gicht auf die Ankiindigung des Aufdrehens eine Be-
gegnung nicht etattfinden solle. Ein - ursdchliches
Verschulden der Schiffefiihrung von "A@JP" liegt
also auch darin, dafl sie trotz der Aufdreheignale,
diec sie hiéitte hidren uwiissen, die Flagge nicht einge-
zogen hat.

C. Urgéichlichee Mitverechulden der Schiffse-
fiithrung von "Ta"

I. Die Revieion des Beklagten
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T Auf Grund eingehender Beweiswiirdigung ist
das Berufungegericht im Gegeneatz zu dem Rhein-
schiffahrtegoricht zu der Auffassung gekommen,
daBl ein Aufdrehen, das wegen der Spsrre spi-
teatone bei km 359,9 bis 360,4 hdtte erfolgen
miissen, dort nicht ohne Gefahr hitte vorgenommen
vwerden kOnnen. ¥as die Revision des Beklagten
dagegen vorbringt, bewegt sich im wesentlichen
auf dem ihr verschlossenen Gebiet der Beweis-
wirdigung. Unhaltbar ist ihre Ansicht, der Tal-
zug habe deshalb schuldhaft gehandelt, weil er
nicht in Erwigung gezogen habe, die gesperrte
Rheinbriicke zu durchfahren.

2. Unklar ist die Riige der Revision des Beklagten,
der Schleppzug hitte sich eauf die Sperre einrich.
ten und rechtzeitig vor Aunker gehen milesen. Um vor
Aunker zu gehen, muBte der Schlevpzug aufdrehen.

Das wollte er rechtzeitig bei km 358,5, er wurde
aver daran durch "AQ" gehindert.

3. Unbegriindet ist die weitere Riige der Revision
dee Beklagten, der Talfahrer habe =eine Adbsicht,
aufzudrehen, durch Fahrt zum Pfilgzer Ufer anzeigen

niiseen. DaB der Talfahrer bei der Begegnung mit
"N, wo das Fahrwasser nach dem Sohlen- /
plan linksrheinisch verliuft, das linke Ufer nicht
angehalten habe, ist nicht festgestellt. Die Fest-
stellung im angefochtenen Urteil, der Talzug habe

den Ublichen Kurs in Strommitte gefahren, bvezieht

sich suf die Stelle der Begegnung mit "AQP'-
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Dort aber konnte, wie das Berufungsgericht zu-
treffend ausfiihrt, der Talzug wegen des 100 m
unterhalb, bis zur Mitte des 3tromes vorepringen-
den Goldgrundes nicht weiter linksrheinisch fah-
ren. Vorher hitte nach der Feststellung in ange-
fochtenen Urteil die Gefahr des Rakens auf den
linkerheinischen Buhnen bestanden, wenn der Tal-
zug das Pfdlzer Ufer ndher angehalten hitte.

4. Der Fiihrung von "T@®" kann auch nicht vor-
gevorfen werden, sie habe es unterlassen, ihre An-
hénge von dem beabesichtigten Aufdrehmandver recht-
zeitig zu verstindigen. Diese Verstindigung ist in
ausreichendem MaB durch die Aufdrehsignale erfolgt.
#e kann dahingestellt bleiben, ob die Schiffsfithrer
der Anhangkihne ein Verschulden daran trifft, daf
die K&hne der Drehbewegung des Booter nicht sofort
gefolgt =sein =zollen. Denn fir ein etwaiges Ver-
schulden der Anhidnge hat der Kliéger nicht aufzu-
kommen.

5. SchlieBlich kann auch die Riige der Revision
des Beklagten, der gerichtliche Sachvercstidndige
hélte entsprechend dem Antrag des Bexklagten im
Schriftsatz vom 11, Oktober 1362 vernommen werden
miissen, keinen Erfolg haben. Zwar kann davon zus-
gegangen werden, dafl der Beklagte im Schlul3verhand-
lungstermin vom 2. November 1362, in dem die Par-
teien erstmwals das Gutachten des Sachverstiéndigen
vorgetragen haten, die Vernehmung des Sachverstin-
digen beantragt hat. Das angefochtense Urteil verunt
aber nicht darauf, daB der Sachverstindige nicht
vernomuen worden ist. Die Revision des 3Beklagten
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beanetandet, dal3 der Sachversténdige zu den in
Schriftsatz vom 11. Oktober 1962 "spezifiziert"
bezecichneten Punkten nicht vernommen worden sei.
Dabei handelt es gich um folgende Punkte:

a) Die Abladetiefe, meint der Beklagte, sei
gleich dem Strafburger Pegsl. Lie Abladung der
Kidhne kann aber nicht beanstandet werden, da siec
nach dem Tatbestand des Urteils, was auch unbe-
stritten ist, auf den Wasserstand abgeladen waren.
Das Gutuachten befaflt sich nicht mit der Abladung
der Kdhne, sondern der Kanivrier- und Steuerfihig-
Keit des Bootes unter Beriicksichtigung seines
Tiefgengs; das izt vom Beklagten nicht angegriffen.

b) Auch bei km 359,9 bis 360,4 hidtte der Talzug
nach der Behauptung des Beklagten entgegen der An-
nahme des Sachverstindigen gefahrlos aufdrehen
konnen. Der Beklagte hat dies einmal damit be-
grindet, im dortigen Revier hitten sich keine an-
deren ¥shrzecuge befunden. Das ist aber keine
Suchverstindigenfrage. Das Berufungsgericht iet

an Hand der Bewoeisaufnahme zu dem Ergebnis gexown-
men, das Revier gei durch andere FPshrzeuge beengt
n#orden. Sodanr hat der Beklagte behauptet, auch
etvwaige Stillicger hitten des Aufdrehen nicht be-
hindert, weil dieser Drehplatz genau so breit und
léinger wie der bei Rappenwdrth (womit offensichi-
lich der Drehplatz bei km 3%58,5 gemeint ist) =ei.
sines niheren Eingehens auf diese Frage bedarf

ez nicht. Daes angefochtene Urteil wird schon von
der Feststellung getragen, daB der Schleppszugfiihrer
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die AufdrehverhHltniese am Goldgrund nicht ab-
¢chliefBBend habe iliberzehen kUnnen und er daher dac
Rigiko, dort aufzudrehen, nicht habe 2zu iiberneh-
men brauchen. Damit entfillt sein Verschulden.

¢) Der Sachverstindige hat die Auffassung ver-
treten, die Zuhilfenahme des Bugankers von Boot
"T@p" zuw Drehen beim Goldgrund wire zweck-
los gewesen, weil das Gewicht des Bugankers hoch-
stene 600 kg betrage und auf den schweren Schlepp-
zug ohne Einwirkung geblieben wire. Der Beklagte
hat gelbet im . chriftsatz vom 2. Oktober ?:62

die Auffassung vertreten, der Buganker gei nicht
echwer genug gewesen, den schweren Schlevpzug

iber einen kurzen Winkel herumzuziehen; er meint
aber, der Eincsatz des Buganxers hétte den Drch-
kreis entecheidend vermindern konnen, wag der
Jachverstédndige verkannt habe. Die Fruge bederf
Keiner Zrdrterung. Jedenfalls kann es dem Schlevp-
zugfihrer nicht zum Vorwurf gemacht werden, wenn
gr das beim Drehen am Goldgrund auch bei ZEinsatz
des Bugankers vorhandene Rieiko nicht auf sich ge-
nommen hat.

I1. Revision des Kligers

Das Berufungsgericht hat ein Mitverschulden
des Kl#dgers darin erblickt, daB er die blaue Sei-
tenflagge beibehalten hat, obwobhl er vor "AGJD "
habe aufdrehan wollen. Durch das Einziehen der
Flagge in Verbindung wit dew Aufdrehsignal hitte,
z0 meint das Berufungsgericht, der Kl&ger zu er-
kennen gegeben, daB er eine Begegnung mit "AQ D"
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nicht in Betracht ziehe, dies hiétte die Schiffe-
fithrung von "AQR" veranlaBt, ihre mit unver-
minderter Fahrstufe durchgefiihrte Bergfahrt zu
unterbrochen; sie wiare dann "moglicherweise” auch
auf die Aufdrehsignale aufmerksam geworden uud hirt-
te sich gemidB § 46 Nr. % RhSchPVO verhalten.

Die Revigion des Kligers ist der Auffassung,
"T@" bave gor keine andere Wehl gehabt, als dic
Flagge stehen zu lassen, nachdenm "AQJR" trotz
der Aufdrehsignale ihre Fahrt mit unverminderter
Geschwindigkeit fortgesetzt und die blaue Seiten-
flogge gezeigt habe. Jedenfalls habe der Klsger
durch das Beibehalten der Flagge den Unfall wcder
verursacht noch verschuldet.

ber Revisioneangriff ist nicht begrindet.
Nach der Vorbeifahrt an "NGJjjjl" durfte "Tor-
nade" die Flagge nicht beibehalten (§ 38 Nr. 3
Abs. 2 3. 2 RhSchPV0). Wihrend der Bergfahrer, weil
er das Kursbestimmungsrecht hat, die Flagge beibe-
halten darf, wenn er weiterhin Talfahrer an Steuer-
bord vorbeifahren laseen will ( %8 Nr. 3 Abs. 2
Je. 2 RhSchPVO: "es sei denn, daB die Bergfahrer ..."),
muB der Telfahrer, dem kein XKursweisungsrecht zu-
#teht, nach der Vorbeifahrt die Flagge einziehen.
Nur dann, wenn die weitere Begegnung mit einem
Bergfahrer bevorsteht und er auch diese Begegnung
vollziehen will, darf der Talfahrer die [Flagge
beibehalten. Hier stand aber nach der Vorbeifahrt

von "7¢B" en """ ¢ie Begegnung von
"I nit "~@JP" noch nicht bevor, da die




EZntfernung noch 600 bis 700 m betrug; vor allem aber
wollte "Tornade" die Begegnung gar nicht vollziehen,
sondern machte durch seine Signale von dem Vorrecht
des Aufdrehenden Gebrauch. Dann muBte aber "T (D"
nach der Vorbeifahrt an "N@®" die Flagge
einziehen und durfte und muBte sie erst dann wie-
der setzen, ale sich die Entfernung zu "A-"

s0 vermindert hatte, daB ein Aufdrehen nicht mehr
ohne Gefahr durchgefiihrt werden konnte. Der Ver-
stofl gegen die genannte Voreschrift war schuldhaft;
dem Schiffsfiihrer von "T¢iP" kann nicht abge-
nourmen werden, daB er sich iliber den Inhalt der ein-
deutigen Vorschrift des § 38 Nr. 3 Abs. 2 5. 2
Rh3chPVO geirrt habe. Der VeretoB hat aber auch

den Unfall mitverursacht. Zwar wiirde es nicht ge-
nligen, dafl der VerstoB nur "moglicherweicse" den
Jnfall herbeigefiinrt hiétte. Das Berufungegericht
hat aber, wenn es diesen Ausdruck gewghlt hat,
nicht geszehen, daB der Fiihrer von "T{JR" gescu
dic beuzeichnete Bestimmung, die eine Schutzvor-
schrift im Sinne des § 823 Abs. 2 BGB ist und
Zweifel hineichtlich Zeichengebung und Kursweisung
moglichst ausschlieBen will, verstoBen hat. Dann
gpricht aber im vorliegenden Fall der Beweis des
ersten Anecheins, der von dem Kliger nicht ent-
kraftet ist, dafir, daB der Bergfahrer "A—"
bei Wegnahme der Flagge durch "T¢g" =ein
Augenmerk stiErker auf den Talfehrer gerichtet

haitte und daher auch auf dessen Aufdrehsignal
aufmerkeam geworden wire; denn die Wegnahme der
Flagge hiétte ihn sofort zu der Uberlegung ge-
zwangen, wag fir nautiesche Mafnahmen der Talfahrer
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vorhabe, da er das Begegnungszeichen entgesen , 3.
ir. 2 RhSchPVO nicht erwiderte. Das Berufungsge-

richt hat daher im Zrgebnis zutreffend ein unfall-
urseichliches Verschulden von ""J.‘." angenommen.

D. Abwigung

Dag Berufungsgericht hat den Schaden im
Verhiltnis 3 (Beklagter) : 2 (Kliager) verteilt.
Das wird von beiden Reviesionen angegriffen. Die
Revision des Klédgers ist begriindet. Das Berufunge-
gericht hat zutreffend angenommen, daB die Gefan-
renlage und damit der Unfall in erster Linie und
vorwiegend von dem Beklagten verurcacht (und auch
verschuldet) worden ist, da er die Aufdrehsignale
nicht beachtet hat. Es hat aber nicht erkannt, da3
der Bergfahrer "A@J" auf die Aufdrehsignale
von "T." hin auch verpflichtet geweesen wire,
dic blaue Seitenflagge einzuziehen. Der senat
hdlt unter Beriicksichtigung aller Umctiinde eine
Schadensverteilung im Verh#ltnis 4 (Beklagte)

: ? {Klsger) fir angemessen.
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JORs Unter Zuriickweisung der Revision des Beklagten
varen daher auf die Rechtsmittel des KXligers die Urteile
der Vorinstanz entsprechend zu Hndern.

Die Kosteuentscheidung beruht auf § 97 ZPO.

Dr. Fischer Dr. Norr Liesecke

Dr. Bukow Dr. Schulze
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