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Der IX. Zivilsenat des Bundesgerichtshots hat auf
die miindliche Verhandlung vom 24. April 1967 unter Mit-
wirkung des Senatsprédsidenten Dr. Fischer und der Bundeg-
richter Dr. Norr, Dr. Bukow, Dr. Schulze und Stimpel

fiir Recht erkannt:
Die Revision der Beklagten gegen das Urteil
des Rheinschiffahrtsobergerichts Karlsruhe

vom 22, Dezember 1964 wird zuriickgewiesen.

Die Kosten der Revision werden den Beklagten
als Gesamtschuldnern auferlegt.

Von Rechts wegen

Tatbegtang:

Am mondhellen Abend des 22. September 196171 gegen
19.30 Uhr fuhr das der Brstbeklagten gehbrende TMS
"TSE' vnter Fiuhrung des Zweitbeklagten im Bereich
der Mainzer Reede etwa in der Mitte des nach dem Vortrag
der Beklagten etwa 400 m breiten Stromes bergwidrts. Zu
dieser Zeit legte das im Eigentum der Kl#gerin stehende
und von Schitfsfithrer S{Jgefihrte Fahrgastschiff
"Mg® von dem Anlegesteiger der Wasser- und Schitfahrts-
direktion (etwa km 497,3) ab und fuhr mit leichtem Back-
bord-Kurs bergwirts. In Hohe der Badegnstalt Watrin, nach
Abgabe des Signals 1 x lang, 2 x kurz, wendete "M{l§" in
weitem Bogen zu Tal. THMS "L{JJR" vnd Boot "MER" stieB

en



JLaw — Gesetze und Urteile

Mat‘fhias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law

in Hodhe von km 497,45, ca. 80 - 100 m vom rechts-
rheinigchen Ufer entfernt, zusammen. Beide Schiffe
erlitten Sachschaden.

Zur Zeit des Unfalls waren mehrere Fahrzeuge
im Revier. Vor dem Unfall hat TMS "L{jilR" zur
Uberholung des mit einem Abstand von 100 ~ 140 m
vom linken Uter tahrenden RUNEED-Schleppzuges
(msB "REENEED V' nit Xann RS 37" suf
180 - 200 m Stranglénge) an dessen Backbordseite
angesetzt. Etwas unterhaldb fuhr im rechtsrheini-
schen Fahrwasser ein namentlich nicht bekannter Selbst-
fahrer, wihrend kurgz unterhalb der Mainmilndung das berg-
tahrende MS "DfjJll* zur Einfahrt in den Main verhielt.
Als Boot "M@ ablegte, befand sich MSB "R Vi¢
etwa in Hohe der Lotsenstation {(km 497,3%5).

Mit der Klage hatl die Kl#gerin Ersatz ihres mit
16 09% IM bhezifferten Schadens verlangt.

Den Klageanspruch hat das Rheinschiffahrtsgericht
zu 1/5, das Rheinschiffahrtsobergericht zu 4/5 dem
Grunde nach fiur gerechtfertigt erklirt.

Mit der Revision, um deren Zuriickweigung die Kl&a-
gerin bittet, wollen die Beklagten die Abweisung der
Klage im vollen Umfange erreichen.
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Entscheidungsgriinde:

Die Revision ist zuldssig (Art. 4 Abs. 2 des Ge-
setzes gur Anderung von Wertgrenzen und Kostenvorschrif-
ten in der Zivilgerichtsbarkeit vom 27. November 1964,
BGBl. I. 93%, in Verbindung mit § 546 Abs. 1 ZPO aF).

I. 1. Das Berufungsgericht hat festgestellt:

Das Fahrgastschiff "M@', ein kleines, schnelles
und wendiges Schitf, habe nach Abgabe eines Backbord- 5
wendesignals nach Backbord gedreht und sei, den Kopf
etwas talwidrts gerichtet, in 80 -~ 100 m Abstand von
"RESENE VI" quer zum rechtsrheinischen Fahrwasser
hinliber gefahren. Als "MJJ}" den Kurs des Schleppzuges
kreuzte, sei "L von "V@EP' 370 - 410 m entfernt
geweseny zu diesem Zeitpunkt etwa habe der Bug von
"4, dic leichten Backbordkurs gehalten habe,
das Heck von "REJIINN 57" in einem Abstand von
80 - 100 m erreicht. Der Schiffsfithrer von "L’
habe die "M{]¢ erstmals gesehen, als diese oberhalb
des Schleppzuges querfahrend aufgetaucht sei, also in
einer Entfernung von 370 -~ 410 m. Er sei nach seiner
Darstellung im Zweifel gewesen, ob "MlP" in den Main
einfahren oder zu Tal wenden wolle. MS LN have,
ohne ein Zeichen zu geben und seine Geschwindigkeit
von 9 ~ 11 km/h herabzusetzen, seinen Kurs stérker
nach Backbord genommen und schlieBlich, als es zu spdt
gewesen sei, seine Maschine riickwdrts laufen lassen.
Schiffsfihrer und Steuermann von "Mi}" hétten das
Revier aufmerksam beobachtet. Die Querfahrt von "M{"
sei zligig in groflem Bogen durchgefiihrt worden. Bei der

bedrohlichen Annsherung von "LR" have "MEER"



wenige Sekunden vor dem -ZusammenstoB gzuriickgeschlagen
und sei dadurch ins Treiben gekommen. "V}’ habe

nicht weiter nach Steuerbord fahren konnen, da weiter
rechtsrheinisch der nicht bekannte Selbstfahrer hoch-
gefahren sei, der Begegnung Steuerbord tiber Steuerbord

verlangt habe.

2. Das Berufungsgericht wiirdigt den von ihm fest-
gestellten Sachverhalt wie folgt:

a) Nautisches Verhalten der Schiffsfithrung von "M{lll" .

Das Backbordwendesignal von "M sei objektiv
unrichtig gewesen. Das von "M} beabsichtigte Uber-
queren des Stromes nach Backbord hétte nur durch zweil
kurze Tone oder ein Achtungssignal angezeigt werden diirfen.
Das unrichtige Kurssignal sei aber nicht urs#ichlich, weil
die Fithrung von "L{JR" das Signal nicht gehdrt habe.

Das Queren des Stromes durch das kleine, schnelle
und wendige Fahrgastschilf sei im Hinblick auf die Ent-

fernungen von "R vI® und "L’ zulissig ge-

wesen.

Da der Pihrer von "M@’ den zunidchst leichten und
dann immer stérker werdenden Backbordkurs von "L{INR"
wahrgenommen habe, habe er sich vor die Situation gestellt
gesehen, daB *LEJ" kcirerlei Zeichen gegeben und
dabei Kurs nach Backbord gehalten hate. In dieser Lage
hétte er Schallzeichen nach § 24 Nr. 1 RhSchPVO geben
miissen, um seinerseits eine Klarstellung des Xurses zu
erreichen. Das habe er fahrliédssig unterlassen.



Ein weiteres Verschulden des Fihrers von "MER"
sei zu verneinen. Insbesondere sei das Zuriickschlagen
nicht zu beanstanden, da "M@l" durch den Xurs von
"R’ in die Enge getrieben worden sei und nicht
weiter nach Steuerbord habe ausweichen konnen.

b) Nautisches Verhalten des Bergfahrers "LilIR" -

Da der Fihrer von "Ll bei Insichtkommen von
"W inm Zweifel gewesen sei, ob "M in den Main
habe einfahren oder zu Tal habe wenden wollen, hdtte er
entweder geraden Kurs oder Kurs nach Steuerbord nehmen
und seine Geschwindigkeit herabsetzen miissen. Wdre da-
mit die Kursunklarheit noch nicht behoben gewesen, hdtte
"L des Schallzeichen nach § 24 Nr. 1 a RhSchPVO
(langer Ton) geben milssen. Durch seinen Backbordkurs
habe der FRithrer von "L{J" den von ihm geforderten
Begegnungsweg dem MS "M@" abgeschnitten.

¢) Das Verschulden der Fihrung von "LEJE' iiter-
wiege ganz erheblich, so daB der Schaden im Verh#dltnis
von 4 : 1 zu Lasten von "L{J ' getcilt werden miisse.

IT. Die Revision ist der Auffassung, das Queren wvon
"M@ in Abstand von 80 - 100 m vor "R VI" sei
unzuléssig gewesen, da hierdurch das iiberholende MS
"LNER" in Schwierigkeiten habe kommen miissen, zumel
"M@I" den Kopf schon talwdrts gerichtet habe. Das Be-
rufungsgericht habe die Geschwindigkeit von "Ml und
den Winkel, in dem das Schitf zu Tal gefahren sei, nicht
festgestellt. Da vom Insichtkommen der "Nl bis zum
ZusammenstoB nur etwa 1 Minute vergangen sei, hdtte
"I vovermittelt ihre Geschwindigkeit vermindern



oder ihren Kurs #ndern miissen, was ein Querfahrer nicht
verlangen konne. Beim Auftauchen von "MJ' habe nan
auf "LEJNER' nur das rote Backbordlicht sehen kiSnnen.
Erst nach Wahrnehmung auch des griinen Steuerbtordlichtes
und der Verdnderung der Abstédnde zwischen griin und rot
habe der Kurs von "M{B" erkannt werden konnen. "M{R"
ndtte an Backbord von "L{ I passieren konnen, sie
sei nur durch ihr Stoppen und Treibenlassen daran gehin-
dert worden. "L{JJJll' babe ihren klaren Kurs, ohne ein’
Kurssignal zu geben, beibehalten kbnnen, eine Herab-
setzung der Geschwindigkeit hitte sich nicht ausgewirkt.
Da "VMEllR" den Strom gequert habe, komme die Begegnungs-
vorschrift des § 38 Nr. 1 Satz 2 RhSchPV0 nicht zum Zuge.

I1I. Die Revisgion kann im Ergebnis keinen Erfolg haben.

1. Entgegen der Annahme des Berufungsgerichts hat
die Fihrung von "M@}’ ihre Absicht, auf der Maingzer
Reede in weitem Bogen gzu Tal zu wenden, mit Recht durch
Backbordwendesignal angekiindigt (§ 47 Nr. 2 mit § 46
Nr. 2 RhSchPV0O). Ob ein Schiff in kurzem oder in weiten
Bogen wendet, ist fiir die Signalgebung unerheblich;
beides ist immer ein Wenden, das durch Wendesignal
angekiindigt werden mufl, wenn andere Fahrzeuge durch
das beabsichtigte Mandver geszwungen sind, ihre Geschwindig-
keit zu mindern oder (und) ihren Kurs zu #ndern. (Die
vom Berufungsgericht angefilhrte Entacheidung des er-
kennenden Senats vom 28. April 1960 - II ZR 68/59 -
VersR 1960, 535, IM RhSchPVO Nr. 5, betrifft einen
ganz anders liegenden Fall bei Abgabe eines Ausfahri-
signals.) Die Frage, ob mit dem Wenden eine (zuléssige
oder unzuléssige) Querfahrt verbunden ist, taucht erst
bei der Durchfiihrung des Wendemandvers auf. Wollte man




mit dem Berufungsgericht beim Wenden in weitem Bogen
die fiir das Uberqueren geltende Vorschrift der Zeichen-
gebung des § 49 Nr. 1 Abs. 2 RhSchPVO anwenden, so
wilrde die Absicht des Wendens nicht angekiindigt wer-

“den; dies stédnde weder im Einklang mit den Vorschriften

der §§ 46, 47 RhSchPVO noch wiirde es der Verkehrs-
gsicherheit dienen, die gerade verlangt, daB die im
Revier befindlichen Fahrzeuge iiber das vom Wendenden
beabsichtigte Manover unterrichtet werden.

Im Zeitpunkt der Abgabe des Wendesignals hatte,
wie sich aus den Feststellungen des Berufungsgerichts
ergibt, MS "L das Heck des Kahnes "R 7"
noch nicht erreicht. Der Fluhrer dieses Schiffes hat zwar
das Wendesignal nicht gehdrt. Das entschuldigt ihn aber
nicht, da die Partei von "L’ keine Umsténde dar-
getan und bewiegen hat, die das Nichthtren des Schall-
zeichens rechtfertigen kdnnten (BGH VersR 1965, 251,
252; ZfB 1965, 167). Motorgerdusche des eigenen Schiffes
sind kein Rechtfertigungsgrund; nur wenn auf dem Vor-
schiff von "' e¢in Ausguck aufgestellt worden
wdre und dieser trotz aufmerksamen Beobachtens das
Signal ~ etwa wegen des dazwischenfahrenden Schlepp-
zuges - nicht hdtte horen kionnen, hidtte die Partei
von "I-" sich entlasten konnen. Dariiber ist
aber nichts vorgetragen. Sie muB sich daher so be-
handeln lassen, als hidtte der Fihrer von "L{ IR
das Backbordwendesignal gehort. Es mag sein, daB dem

- Fuhrer von "L " die Sicht auf "ME@" durch den

Schleppzug verdeckt war. Das ist aber unerheklich

(BGH aal). Aus der Schallrichtung muBte der Piihrer von
"Ll orkennen, daB sich das sein Wenden iiber
Backbord ankiindigende Schiff an seiner, des Fiihrers

AU




von "L, Steuerbordseite voraus befand, also
vor dem Schleppzug wenden wollte. Um nicht in den Dreh-
kreis dieses Schiffes zu kommen, hétte er daher insbe-
sondere wegen der erschwerten Sichtverh8ltnisse in derxr
Dunkelheit sofort, als das Schallsignal gegeben worden
war, ("unvermittelt", s. BGH aal) von seinem Uberhol-
mandver absehen und hinter dem Xahn "R 37" zu-
riickbleiben milssen (§§ 47 ¥r. 2, 46 Nr. 3 RhSchPV0).

2. "Vl' bhat querfahrend den Kurs des SB
"R VI" in einem Abstand von 80 - 100 m gekreuzt.
Dadurch allein entstand keine Gefahrenlage, das Schlepp-
boot brauchte nicht einmal seine Geschwindigkeit zu ver-
ringern. Das Kreuzen des Schleppbootes ist auch nicht we-
gen des weiter unterhaldb zu Berg fahrenden MS "L :
zu beanstanden, da die Entfernung zu "IN 370 - 410
betrug.

3. Allerdings war es nautisch nicht unbedenklich,
dal "M’ vereits beim Kreuzen des Kurses von
RS VI" den Kopf etwas talwiirts gerichtet hatte.
Wenn, wie hier, mit welterer Bergfahrt zu rechnen ist,
"so gebietet es in der Regel die nautische Sorgfalts-
pflicht, daB der Kreuzende den Kopf des Schiffes leicht
zu Berg richtet, da er hierdurch einer etwaigen Gefah-
renlage besser begegnen kann {vgl. BGH aa0). Ob bei
einem solchen Verhalten von "Ml" der ZusammenstoB
vermieden worden wire, kann zweifelhaft sein. Es kann
jedoeh unterstellt werden, da dies auf die Entscheidung
keinen Einfluf8 hat.

4. Als "M@l' vor dem Schleppzug gquerfahrend in
die Sicht von "LENNEP"' kam, war der Fithrer von
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"' in Zweifel, ob "MEB" in den Main ein-
fahren oder zu Tal wenden wollte. Er war danach ver-
pflichtet, beiden Moglichkeiten bei seinen nautischen
Mafnahmen Rechnung zu tragen. Falls "M{Jl" in den
Main einfahren wollte, so konnte bei dem Abstand der
beiden Schiffe keine Gefdhrdung eintreten, welchen
Kurs auch immer "L " cinschlug. Anders war es,
wenn "MER"' zu Tal fahren wollte, womit man auf
"LENR' ctenfalls rechnete. Dann muBte ihr Fiihrer
nicht nur fir "MEI' tatsichlich Platz zum Wenden
lassen, sondern auch erkennbar machen, wo er dem MS
"W@' die Fortsetzung und Beendigung des Wende-
mandvers ermtglichte. Hiernach war, falls “L_'
nach Steuerbord oder nach Backbord fuhr, ein Fall ge-~
geven, in dem die Abgabe des Steuerbord- oder Back-
bordsignals erforderlich war (§ 24 Nr. 1 b und ¢
RnSchPv0). Da "LENER" Backbordkurs hielt und weiter
diesen Kurs fashren wollte, muBte sie daher beim In-
sichtkommen von "M@@l" sofort Backbordschallsignal
geben, um auBer Zweifel zu stellen, daB sie diesen
Kurs beibehalten wollte. Das iibersieht die Revision,
wenn sie dem Berufungsgericht vorwirft, es habe sich
nicht vergegenwdrtigt, daB vom Insichtkommen bis zum
ZusammenstoB nur etwa eine Minute vergangen sel. Daszu
kommt, daB der Fihrer von "I{ " in dem Augenblick,
als fiir ihn das griine Steuerbordlicht von "HgR" sicht-
bar wurde und er damit "M als Talfahrer erkannte,
das Blinklicht nach § %8 Nr. 3 b zeigen muBte, wenn er
Begegnung an Steuerbord verlangte. Nach den Feststel-
lungen im angefochtenen Urteil (Wenden in weitem Bogen,
Entfernung der beiden Schiffe, Kollisionsort) ist an-
gunehmen, dal "MJF' so rechtzeitig zur Talfahrt liber-
gegangen ist (wie auch von ihrem Fiihrer behauptet wird),



daB von diesem Schiff die (unterlassene) Weisung des
Bergfahrers zur Begegnung an 3teuerbord noch hétte
befol st werden ktnnen und damit der Unfall vermieden
worden wire. Jedoch ist der Revision zugugeben, daB
insoweit vollig ausreichende Feststellungen des Beru-
funigsgerichts fehlen und daher ein Verstofl der Fihrung
von "L{NE" gegen die Begegnungsvorschrift nicht
einwandfrei feststeht. Auch kann dahinstehen, ob dem
pithrer von "Ll nicht ein Vorwurf deswegen zu
machen ist, weil er offenbar das Nachtglas nicht ge-
braucht hat.:

5. Als "M " den Kurs des Schleppzuges kreuzte,
-nahm ihr Fihrer das mit leichtem Backbordkurs zu Berg
fahrende MS "L’ wahr. Es taucht die Frage auf,

ob er nicht verpflichtet war, sofort in kurzem Drehkreis
gein Wendemandver zu Ende zu fiihren, da objektiv geniigend
Platz zwischen dem Schleppzug unéd "L " vorhanden
war. Die Prage muBl jedoch unter den gegebenen Umsténden
verneint werden. Der Fiihrer von "M@lF' sah, wie das
Berufungsgericht zutreffend ausfilhrt, sich vor die Situa~
tion gestellt, daf "L kein Zeichen gab und dabei
Kurs nach Backbord hielt. Es ist nicht schuldhaft, wenn;
er damit rechnete, daf "L{llJ}" den Backbordkurs auf-
geben und sich nach Steuerbord begeben werde. Auch nach
der Auffassung des Rheinschiffahrtsgerichts und des Rhein-
schiffahrtsobergerichts widre ein solches Verhalten der
Fihrung von "L’ gcboten gewesen. Die Fortsetzung
der Querfahrt kenn ihm daher nicht angelastet werden.
Jedoch wird ihm mit Recht zum Vorwurf gemacht, daf er

es unterlassen hat, durch Achtungssignal die Fiihrung 4
von "MJjj}* zv veranlassen, ihre Kursabsicht einwandfrei
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erkennbar zu machen. Dieses Unterlassen war auch ur-
sdchlich fir den Unfall, da anzunehmen ist, daB
"LEER" rnach Wahrnehmung des Achtungssignals

sich nautisch richtig verhalten, némlich seine Kurs-
absicht durch Schallsignal deutlich gemacht h&dtte.

Der Fihrer von "M@R" hat behauptet, er sei, als
er zur Talfahrt iibergegangen sei, an die Weisung des
Bergfahrers "L{JP" zvr Begegnung an Backbord gebunden
gewesen und habe deshalb nach Steuerbord gehalten. Aus dem
Vortrag der Partei von "M@J" ergivt sich, daB das schnelle,
kleine und wendige MS "M@' einer Weisung zur Begegnung
an Steuerbord, die nach Beendigung der Querfahrt von
"M@l zegeben worden wire, hétte Folge leisten konnen
und damit der ZusammenstoB vermieden worden widre. Fehler
des Wendenden bei der Durchfiihrung des Wendemanovers hat
nach allgemeinen Grundsdtzen derjenige zu heweisen, der
sich darauf beruft, hier also der Bergfahrer. Die Partei
von "R’ hat nicht bewiesen, daB "M{R" erst in
so kurzer Entfernung vor "L IE" zur Talfahrt tUber-
gegangen seil, daB es zum Zusammenstofl auch dann ge-~ .
xommen wire, wenn "L}’ auvf diesen Ubergang hin
Blinklichtsignal gegeben hiédtte. Hiernach hat der Fihrer
von "M} mindestens nicht schuldhaft gehandelt, wenn
er entsprechend der Weisung des Bergfahrers zur Begegnung
an Backbord Steuerbordkurs gehalten und ergt zurlickge-
schlagen hat, als fir ihn erkennbar wurde, daBl er wegen
des Herankommens des unbekannt gebliebenen Selbstfahrers
nicht weiter nach Steuerbord habe ausweichen kdnnen.

6. Auch die Schuldabwdgung des Berufungsgerichis
greift die Revision im Ergebnis ohne Erfolg an. Die Fiih-
rung von "L{J N’ trifft das weit tiberwiegende Verschul-
den. Sie hat das Backbordwendesignal nicht gehort und mit



.m.. .al 3 _

dem Uberholen des Schleppzuges begonnen, statt hinter
diesem zuriickzubleiben. Sie hat ihren eigenen Kurs gegeniiber
dem wendenden Schiff nicht klargestellt. Der Fiihrer von
"M@ hat beim Kreuzen des Schieppzuges den Kopf seines
Schiffes etwas zu Tal statt zu Berg gerichtet, ein Fehler,
der - die Ursdichlichkeit unterstellt - bei seinem kleinen,
schnellen und wendigen Schitf nicht schwerwiegt, und hat

es unterlagsen, durch Achtungssignal den Bergfahrer gzur

. Klarstellung -seines Kurses gu veranlassen. Bei dieser
“"Sachlage erscheint die vom Berufungsgericht vorgenommene
' “Schadensverteilung im Verh#ltnis 4 : 1 zu Lasten des

Bergfahrers "L{JJIY' 2ngemessen.

IV. Nach alldem ist die Reviegion mit der Kostenfolge
aus §§ 97 Abs. 1, 100 Abs. 4 ZPO guriickzuweisen.

Dr. Fischer Dr. Norr Dr. Bukow Dr. Schulze Stimpel
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