Hachschlagewerk: ja
Artliche Sammlung: nein

RheinSchPolVO §§ 4, 46, 47 Kr. 2

a)

b)

c)

d)

Blindes V.enden zu Tal auf heeden

Soweit nicht filr einzelne Bereiche des Rheinstromes
hesondere Vorschriften ergangén sind, bestimmt sich
unbeschadet der dem Wendenden fiir die Durchfiihrung
seines iandvers nach anderen Yorschriften, insbesondere
nach § 4 khSchPV0O obliegenden Pflichten - ausschlieBlich
nach §§ 47 Nr. 2, 46 KhSchPV(Q:. Hiernach ist auch an un-
tibersichtlichen Strecken das Vienden zuldssig.

Bei zulésaigem VWenden hat der Wendende den Vorrang
vor der durchgehenden Schiffahrt.

Die rechtegeitige Abgate des Viendesignals mufl der Tien-
dende {ebenso wie die etwaigen sonstigen Voraussetzungen
fir die Zuldssigkeit des Venders) teweisen. Hat die
Filhrung eines anderen rahrzeugs auf das reclhitgeitig aboge-
gebene Wwendesignsl hin die mégliche und erforderliche
geschwindigkeitsverminderung und (oder) Kursinderung
deshalb nicht vorgenommen, weil sie das Signal wegen
Lesonderer Umstiénde nicht hat wghrnehmen kdnnen, so

mufl sie diese Umstiénde bewelisen. Liegen solche Umstiénde
vor, B0 kann ein Verschulden des Wendenden darin liegen,
daB er bei Abgabe des Signals die Umstdnde nicht beriick-
sichtigt hat. '

Der iiendende ist veroflichtet, das Viendemanbver so an-
zugetzen, dafl er das Vienden abbrechen kann, wenn er es



nach Gewinnung der Ubersicht nicht ohne defahr fortsctzen
kann. Gegebenenfalls ist ein Ausguck aufzustellen und die
Fahrtstufe so niedrig zu wihlen, daB die Steuerfihigkeit
noch erhalten bleibt. Falls erforderlich, ist das Vende-
signal nach seiner rechtzeitigen Abgabe zu wiederholem.

Kann die:¥ilhrung des anderen rehrzeuges auf das Wende-
signal hin ihre Geschwindigkeit nicht so weit vermindern
und (oder) ihren Kurs nicht in der Weise #dndern, daB das
wenden ohne Uefahr geschehen kann, so ist sie verpflichtet
durch "einen langen Ton" (Achtungssignal, § 24 Nr. * a
RhSchPV0 mit Anlage 1) den Wendenden sufmerksam zu muchcn,
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Auf die nhevision der Klégerin werden unter Zuriick-
vieisung ihrer Kevision im {ibrigen und unter Zurickweisung
der LKevision des Beklagten die Urteile des theinschiff-
fehrtsgerichts in Duisburg-kuhrort vom 2. Februar 7962
und des 3. Zivilsenats des Qberlandesgerichts - Hhein-
schiffahrtsotergerichts ~ in XK6ln vom 7. Januar “963
geindert.

Die Klage ist zu 3/5 dem Grunde nach gerechtfertigt.
Im Ubrigen wird sie abgewiesen.

Von den Kosten des Berufungs- und kevisionsverfahrens
tragen die Kliégerin und der Beklagte je 2/5.

Zur Verhandlung und kEntscheidung iiber den Betrag des

Klageanspruchs und iiber die restlichen Kosten wird die
Sache an das Rheinschiffahrtsgericht zurlickverwiesen.

Von hechis wegen
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Tatbestand :

Die Kligerin ist die Eignerin oder Ausrligtecin des
lotor-Tankschiffes "U@P X1/o@lB", Gas im folgenden
kurz "G@JB" genannt wird. Dem Beklagten gehtrt das
500 PS starke MS "', das er selbst fihrte.

Am 2. Dezember 1959 lag auf der keede von ¥esseling
(km 667,93 vis 672,10) zwischen km 669,6 und 669,7 das
leere MTS "GEJP" (67 m lang, 600 PS) auf der Seite
eines Funkerbootes, das sich seinerseits am Kopf des
linksrheinisch gelegenen Kranschiffs der kldgerin in Ves-
seling befand. Unterhalb des Kranschiffs ankerten 2 Leer-
schiffe und stromwdrts von ihnen der beladene Kann
"X@JP 3". Weiter stromab lag der leere Kahn "B{ D
25", bei km 669,9 befand sich das kadboot "B xvV'.
Auf dem Achterschiff von "BEJJJER xV" hatte das kleine
Boot "B— X" festgemacht. WMIS "G@p" beabsichtig-
te, die Talfahrt nach Gelsenberg anzutreten und wendete
deshalb iiber Backbord zu Tal. Vidhrend des ¥#endemandvers
stie in der rechtsrheinischen Fahrwasserhidlfte der Steven
des Bergfahrers "E@JB" gegen das Backbord-Vorschiff des
u7s "G@JP". Hierbei wurden beide Schiffe beschddigt.

Die Kl#gerin verlangt von dem Beklagten in dinglicher
und teschrénkt persdnlicher Haftung &rsatz ihres Schadens,
den sie mit 39 390,60 DM veziffert. Sie tehauptet:

" G@JP" habe rechtzeitig Backbordwendesignal zegeben.
Das linksrhcinisch fahrende iIS "E@Jjjjp" habe jedoch seine
Geschwindigkeit nicht vermindert. "G@jjj§" habe wegen des
Bergfahrers "L@§" einen weiten Bogen machen miissen.
Als "G  schon quer gelegen habe, habe iis "Z@P"
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plotzlich unter Einschaltung seines Blinklichtes Xurs

zum rcchten Ufer genommen. Unter wiederholter Abgabe von
Steuerbordsignalen habve "G@)" versucht, das S "E¢ipr
zur Aufgabe seines Backbordkurses zu veranlassen. "L
habe jedoch hierauf nicht reagiert. So sei es zum Zusanm~
nenstof gekommen.

Ter Beklagte hat vorgetragen: Er habe kein Vende-
signal von "GE" genort. "B sei fiir ihn nicht
sichtbar gewesen, als das Schiff sein Wendemandver be-.
Zonnen habe, da es durch andere rinheiten verdeckt worden
sei. Als das Schiff in Sicht gekommen sei, sei "HJJID'
schon oberhalb des Lad-Bootes "B XV" gewesen.
Er, der Beklagte, habe angenommen, "G¢" werde in
kurzem ﬁogen wenden, und sei deshalb nach Backbord ausge-
wichen. Dus wendende Schiff habe ater die ganze Breite
des Stromes fiir sein Mandver in anspruch genommen und eine
regelrechte Querfahrt durchgefiihrt. Hierauf beruhe der
Unfall.

Das Rheinschiffahrtsgericht hat die XKlage zu 2/5
dem Grunde nach flir gerechtfertigt erklédrt und sie im
ibrigen abgewiesen. Die Berufungen beider Parteien sind
erfolglos geblieben. Mit der hevision will die Kliégerin
ihrer Klage zum vollen Exfolge -vorhelfen, wihrend der
Reklagte mit'seiner itevision die Abweisung der Klege im
vollen Umfange erstrebt. Beide Parteien beantragen
Zuriickweisung der gegnerischen hevision.
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L. Unter Perufung auf die Entscheidung des Bundesgerichts-.
hofes Versk 1962, 417 hdlt das Berufungsgericht das
Viendemansver des ITS "GE§" fir unzuliissig. Das Schiff
habe, als es zundichst seitlich von dem PRunkerboot abge-
legt und éwa 20 m vorausgefahren sei, ein Backbord-
wendesignal zegeben. Zu diesem Zeitpunkt habe man sich
auf "GP una ":@JP" gegenseitig wegen der dazwischen
liegenden Schiffe nicht sehen konnen, auch dann noch nicht,
als "G@§" anschlieBend fast von der Stelle weg langsam
das eigentliche Wenden begonnen habve. "G have "bling"
gewendet und damit gegen §y 47 Nr. 2, 46 EKnSchPV0 ver-
stogen. "GE§" have es unterlassen, vor dem eigentlichen
Wwenden so weit stromauf zu fahren, da8 er fir ":(P"
sichtbar gewesen sei, er habe es auch unterlassen, nac_:h
dieser Vorausfahrt nochmals Viendesignal zu geben. Gleich-
gliltig sei, wie weit die beiden Schiffe voneinander ent-
fernt gewesen seien, als "G@" veim Ableser vom Tunker-
boot Viendesignal gegeben habe. Denn da in diesem Zeitpunkt
keine Sicht bestanden habe, sei eine zweckmiBige kezklion
auf beiden Seiten nicht mbglich gewesen. Es komme deshald
nuxr darauf an, wie weit die beiden Schiffe voneinander
entfernt gewesen seien, als sie sich frilhestens hitten
sehen ktnnen. Das sei ater erst in einer entfernung von
etwa 200 m der Fall gewesen. "I@" sei nunmehr gezwungen
gewesen, auf das ihr erst jetzt sichtbar gewordene tiende-~
mandver unmittelbar zu reagieren. Der Viendende konne aber
eine unmittelbare Reaktion des anderen rahrzeuges, nidmlich
eine erhebliche Geschwindigkeitsverminderung oder xrursinde-
rung, nicht verlangen.

Die Fuhrung von 's¢@i" habe ebenfalls schuldhafier-
woise den ZusammenstoB herbeigefiihrt. 3ie habe das vende~
cignal Ubterhdrt und deshaldb ihre Geschwindigkeit von ctwe



-5 -

10 km/h nicht herabgesetzt. Dadurca habe sie gegen

§ 4 EhSchPV(C verstoBen. Auch hate sie auf das verfehlte
wendemsnsver von "G@" in extrem ungiinstiger leise
réaglert. Statt die zweckmifige Entscheidung zu treffen,
niénlich den Xurs teizubehalten oder etwas nach Steuerbord
zu gehen, have sie den Xurs nach Backbord verlegt. Zwar
habe gie sicn in Zeitnot befunden, als sie ihre intschei-
dung hate treffen milissen. Das konne sie aber nicht entschu
digen. TLer ratrose K-‘von "S@B" have erkannt, daf
sein Kapitién falschen Kurs einschlage, als dieser das hu-
der nach Backtord gelegt habejer habe ihm die VWorte "kechts
rechis" zugerufen. Dazu komme, daB der Fihrer von "E@"
sich durch Nichtbeachtung des Wendesiznals fahrlissig
selbst in die kritische Situation gebracht habe, in der

er versagt habe.

Bel der Abwigung von Verursachung und Verschulden
stellt das Berufungsgericht in den Vordergrund, daB
”G-" durch sein unzulédssiges Vendemandver die pri-
mére Unfallursache gesetzt habe.

Das Berufungsgericht hat die hechtslage beim soge-
nannten btlinden V.enden 2u Tal auf einer keede nicht rich-
tiz bYeurteilt. Insbesondere hat es die Voraussetzungen
der Zuléassigkeit des V.endens verkannt und zwischen der
Zulidssigkeit des Viendemanovers und seiner Durchfiihrung
nicht richtig unterschieden. Hierzu mag zundchst allgeiaein
bemerkt werden:

I. Dic zZuldssigkeit des blinden ¥endens zu Tal auf
ciner keecde bestimmt sich allein nach §§ 47 Ni. 2, 46
KhSchPVQ. Sache des V.endenden ist es, zu prifen, ob die
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gesctzlichen Voraussetzungen fiir sein Wendemandver
gegeben sind; gndere Fahrzeuge ktnnen sich nur ausnahms-
weise dem Vendemandver widersetzen, wenn namlich trotz
der von ihnen nach § 46 Nr. 3 RhSchPVO zu ergreifenden
HaBnahmen die Verkehrssicherheit durch das Wenden gefihr—
det wiirde.- Dem Vorteil, den der Wwendende auf der einen
Seite gegeniiber anderen Fahrzeugen insofern genieSit, als
er ihnen gegeniiber das Vienden bei Vorliegen der gesetz-
lichen Voraussetzungen durchsetzen kann, entspricht es,
daB er auf der anderen Seite in erster Linie die Verant-
wortung fir sein VWendemandver trigt.

Nach dem Gesetz ist auch an uniibersichtlichen Stellen
das V.enden zuldssig, wie der eindeutige Wortlaut des
§ 46 Nr. 2 RhSchPV0 ergibt. Auf das Wendesignal miissen,
wie der Senat bereits entschieden hat (Urteil vom 5. Qk-
tober 1964, II ZR 84/63, VersR 1964, 1769), die anderen
' Fahrzeuge ndtigenfalls unvermittelt die nach § 46 Nr. 2
EhSchPV0 gebotenen liafBnahmen treffen, also sofort und
erheblich ihre Geschwindigkeit vermindern und (oder)
ihren Xurs &ndern. Der mafBgebende Zeitpunkt, in dem die-
se MaBnahmen gegebenenfalls zu treffen sind, ist der Au-
genblick, in dem das Wendesignal abgegeben wird. Das Ven-
den mu8 rechtzeitig durch Schallsignal angekiindigt wer-
den. Der Ankiindigende muB dabei bveriicksichtigen, daBl sich
in der von ihm nicht eingesehenen Strecke mdglicheriweise
andere Fahrzeuge bewegen; er darf darauf vertrauen, daB
diese kahrzeuge, die nach § 46 Nr. 3 khSchPV0O gehotenen
MaBnahmen ergreifen, oder, falls dies nicht mbglich ist,
ein Achtungssignal geben. Von der gebotenen Geschwindig-
keitsverminderung und (oder) Xursiénderung diirfen die an-
deren ¥ahrzeuge, gleichgiiltig, ob sie das das Vienden an-
kiindigende Schiff optisch bemerken kiinnen oder nicht,
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nur absehen, wenn sie bei Beibenaltung von Geschwindigkeit
und Kurs den Drehkreis des Wendenden im Augenblick seines
krscheinens ohne Zweifel noch nicht in gefahrdrohender
Veise erreiéht oder ihn tereits passiert haben. Konnen
die anderen kahrzeuge aus Griinden ihrer eigenen Sicher-
heit und der Sicherheit etwaiger weiterer Fahrzeuge die
MaBnahme nicht ergreifen, so milssen sie das Ankiindigungs-~
signal mit einem Achtungssignal (§ 24 Nr. 1a RhSchPVO

mit Anlage 1) beantworten. Der Vendende darf sein Ankiin-
digungssignal nicht zu frith abgeben (§ 25 KhSchPVQ). Kommt
es zu einem Unfall, so ist fiir die Frage der Rechtzeiti kei
des Viendegignals und fiir die Frage, ob die anderen Fahr-
zeuge die in § 46 Nr. 2 RhSchPVO genannten HaBnahmen tref-
fen konnten und muBSten, allein auf die objektive Sachlage
abzustellen.

Die Voraussctzungen fiir die Zuliissigkeit des lendens
mufl der Wendende teweisen. Ist die rechtzeitige Abgabe
des dem § 23 RKhSchPVQ entsprechenden V.endesignals bewie-
sen, hat jedoch die Filhrung des anderen Fahrzeugs die
nach § 46 Nr. % RhSchPV0 erforderlichen haBnahmen deshalb
nicht getroffen, weil sie das Wendesignal nicht gehdrt
hat, so hat das andere Fahrzeug die Beweislast flr das
Vorliegen ganz besonderer Umsténde, die die MOglichkeit
der Wahrnehmung des Signals verhindert haben. Der Reweis
kann grundsiitzlich dann nicht als gefiihrt angesehen
werden, wenn nicht in méglichst weiter Entfernung vom
ltfotor des Schiffes ein Posten auf Deck mit der Veisung,
auf Signale zu achten, aufgestellt worden ist. Auch
wenn diese besonderen Umsténde vorliegen, kann die Zu-
léssigkeit des Viendens nicht in Frage gestellt werden,
es sei denn, auch die ¥lihrung des wendenden Schiffes
hiitte die besonderen Umstinde erkennen miissen.
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Die gesetzliche hegelung zeigt, dal bei zulédssigem
Venden der Vendende einen iiber § 47 Nr. * KhSchPV0 hinaus-
gehenden Vorrang vor der durchgehenden Schiffahrt hat.

Der Grund fir die gesetzliche kegelung liegt darin, das
Yei dem héufig sehr lebhaften Verkehr auf heeden die Ab-
fahrt stilliegender Fahrzeuge oft in nichit tragbarer

Wweise erschwert wiirde. Das Gesetz nimmt das mit dem V.en-
den an uniibersichtlichen Strecken verbundene hkisiko in
Kauf und verteilt es in angemessener Weise auf den %en-
denden und die anderen kahrzeuge. Soweit bei Kidhlitz,
Verkehrsrecht auf PinnenwasserstraBen, Band II, Pemerkungen
zu § 46 RhSchPVO, und bei Wassermeyer, Der KollisionsprozcB
-in der Pinnenschiffahrt, 3. Auflage S. 227 £f, 234 £ teil-
weise eine andere Auffassung vertreten wird, xann der Se-
nat dem nicht zustimmen, weil der Grund der zesetzlichen
Regelung nicht geniigend beachtet wird, insbesondere nicht
ausreichend teriicksichtigt wird, daB das Gesetz das Vien-
den 2u Tal auch an uniibersichtlichen Strecken zuldsdt und
dem Vendenden den Vorrang vor der durchgehenden Schiff-
fahrt gibt. Der vom Senat vertretenen Auffassung kann
nicht entgegengehalten werden, daB es oft schwierig sein
mag, mit der notwendigen vensuigkeit zu bestimmen, aus
welcher hichtung das Signual kommt. Im Zweifel muB wenig-
stens die Geschwindigkeit vermindert werden. Vienn an un-
libersichtlichen Strecken ein Wendesignal ertdnt, so ist
eine #hnliche lLage gegeben, wie wenn bei unsichtigem
Wetter die Sicht vermindert ist; auch hier muBl die Ge--
schwindigkeit herabgesetzt werdsn (§ 80 Nr. ¢ RhSchPVO).
In beiden Fdllen bringt das Gesetz den Grundsatz fir die
durchgehende Schiffahrt zur Geltung; daB Sicherheit vor
Schnelligkeit geht.
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II. Von der Zuldssigkeit des V.endemandvers ist seine
Durchfiihrung zu unterscheiden. Hierbei konnen sich fiir
die beteiligten Schiffe nech anderen Vorschriften, ins-
besondere § 4 RhSchPVO, besondere Pflichten ergeben.

Um das Wagnis, das mit dem Wenden an unilbersichtlichen
Stellen verbunden ist, auf ein mdglichst geringes MaB
einzuschrinken, ist das Mandver so anzusetgen, daf das
wWenden abgebrochen werden kann, wenn bei seiner Fort-
setzung die Gefahr einer Kollision hervortritt. Was hiexr-
gu im einzelnen Fall erforderlich ist, richtet sich nach
der nautischen krfahrung und Sorgfaltspflicht. Der Wen-
dende wird nach Moglichkeit seinen Drehkreis so zu wihlen
haben, daB er, sobald die Sicht frei wird, noch ifaBnahmen
treffen kann, um den ZusammenstoB mit anderen Fahrzecugen,
die aus der vorher nicht iliberblickbaren Strecke in kr-
scheinung treten, zZu vermeiden. In der Legel wird es
fehlerhaft sein, wenn er bereits querliegend erst den
Uberblick gewinnt; vielmehr muB er zundchst mit leichter
Schriglage hochfahren, um bei Gewinnung der Ubersicht
Uberraschende Situationen meistern zu ktnnen. In dieser
ersten Phase des Drehens kann es notwendig sein, das Wen-
designal zu wiederholen. Auch kann erforderlich sein,
einen Ausguck auf dem Vorschiff aufzustellen, von wo aus
der {bterblick friiher gewonnen wird als vom huderstuhl.
Soweit ein stdérkeres Hochziehen nicht mbglich ist, darf
der Wendende bis zur Sichtgewinnung nicht mit einer
griBeren Geschwindigkeit fahren als gur srhaltung der
Steuerféhigkoit erforderlich ist.

Auch fiir das andere Fahrzeug kinnen sich nach lansicht-
kommen besondere Pflichten aus:§ 4 RhSchPV0 ergeten.
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C. Wendet man diese Grundsidtze auf den vorliegenden Fall an,
so ergibt sich folgendes:

I. Das Wendemantver von "GEP" war zuldssig. 2Zu Unrecht
hat sich das Berufungsgericht auf dic Entscheidung des
Senate in VersR 7962, 4°7 bverufen, die sich mit dem yVen-
den zu Tal nach § 47 Nr. 1 RhSchPVO befaBt. Im Gegensatz
zﬁ der im angefochtenen Urteil vertretenen Auffassung ist
auch ein sogenanntes blindes VWienden nach §§ 47 Nr. 2,

46 RhSchPV0 zuldssig. Der fiir die Kechtzeitigkeit des
Wendesignals malBgebende Zeitpunkt ist nicht der Augen-
blick, in dem die beteiligten lFahrzeuge einander gesehen
haben. Das Signal wurde von " ;¢#" unter den vorliegen-
den Umsténden rechtzeitig in dem Zeitpunkt abgegeten,

als "G@JJJ" avlegte und mit dem Vorziehen begann. In
diesem Augenblick war das durch Zwischenlieger verdeckte
¥s "E@P" noch so weit entfernt, daB es durch Herab-
setzung seiner Geschwindigkeit das gefahrlose Vienden
hitte ermvglichen kdnnen. Das ergibt sich daraus, daf
nach der Fkéststellung des Berufungsgerichts die beiden
Fahrzeuge beim gegenseitigen Insichtkommen etwa 200 m
entfernt waren, "EqJB" eber vis dahin mit unverminder-
ter Geschwindigkeit gefahren ist. Damit tibereinstimmcnd
ist im angefochtenen Urteil (S. 20) festgestellt, daR die
Xollision vermieden worden wire, wenn die Fiihrung von

" @" das Viendesignal gehort und die Geschwindigkeit
ihres Schiffes herabgesetzt hitte. Nach Sachlage konnte
dic Fithrung von "c@)" darauf vertrauen, daB ihr iiende.
signal von einem hinter den Zwischenliegern fahrenden -
Schiff gehdrt und die gebotenen MaBnahmen von diescm
Schiff gofort getroffen wiirden.
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1I. -Auf das Wendesignal hin hat die ¥iihrung von
vi¢B" die Geschwindigkeit nicht unvermittelt vermin-
dert, obwohl dies ndtig und mbglich gewesen wire. Sie hat
hierdurch gegen §§ 47 Nr. 2, 46 ¥r. 3 KhSchPVO verstofien.
Sie kann sich nicht demit entschuldigen, daB sie das Ven-
designal liberhdrt habe. Sie hat keine besonderen Umstiinde
nachgewiesen, die das UberhSren rechtfertigen ktnnten.
Das Berufungsgericht hat sogar -~ rechtsfehlerfrei -
festgestellt (RU S. 19), daB die Fiihrung von "E@ip"
tei gehbriger Aufmerksamkeit das Signal hiitte wahrnehmen
milssen. S6mit hat sie die primére Ursache fir den Zusam~
menstoB gesetzt, weil sie die Geschwindigkeit nicht herab-
Zesetzt hat.

III. Die Fithrung von "G@" hat bei der Durchfiinrung
des V/lendemansvers nautisch unvorsichtig gehandelt und
damit gegen § 4 RhSchPVQO verstoBen. Sie hitte nicht von
der Stelle weg wenden diirfen, so daB sie querliegend in
verhdltnisméiBig nahem Abstand von dem stllllegenden Kahn
"k@p 3" erst dié Ubersicht gewann. Vielmehr hdtte sie
ihren Drehkreis so ansetzen miissen, daB sie zunichst in
leichter Backbord-Schriglage hochgefahren wire und erst
bei freier Sicht stirker gedreht hdtte. Damit hitte sie
in verhdltnismiBig weitem Abstand von dem stilliegenden
Kehn "K@p 3" die bisher verdeckte Strecke einsehen und,
falls "E@P" weiterhin mit unverminderter Geschwindiz-
keit gefahren widre, das VWendemandver abbrechen konnen.
Dagcgen kann der Revision des Beklagten nicht zugestimmt
werden, wemn sie meint, "G@JB" hitte nur an dem weiter
oben (km 669, 30 bis 669,63) bestimmiten V.endeplatz veun~
den diirfen. Hach § 99 RhSchPV0 in Verbindung mit Abschn.
VII § 7 Nr. 2 der Vorschriften flir die keeden auf dem
Rhein ist auf der Rcede von Ve- das Venden bei



hinreichendem Raum literall gestattet. Ob der haum hin-
reichend ist, bestimmt sich nach §§ 47 Nr. 2, 46 HhSchPVO.
Unter Beriicksichtigung der Verpflichtung der Fihrung von
"c@)" . die Geschwindigkeit herabzusetzen, war der

kaum hinreichend.

Iv. Die Fiithrung von '"E@B" hat, wie das Berufungs-
gericht zutreffend ausfilhrt, bei Insichtkommen nautisch
fehlerhaft gehandelt, indem sie auf Rackbordkurs gegangen
ist, statt ihren Kurs teizubehalten und ilre Geschwindig-
keit heratzusetzen. Auch unter Beriicksichtigung der ver-
héltnismiiBig kurzen Zeitspanne, in der sie ihren intschluf
 fassen muSte, kann dieses verfehlte ilentver nicht ent-
schuldigt werden. 'Ebenso wie der eigene datrose von
"E-“ und andere Beobachter den Fehler sofort erkann-
ten, hédtte dies auch der Kapitin von “Jb-" erkennen
miissen. Da nach der Feststellung des *erufungsgerichts

(BU S. 14) "E@J®" in einem seitlichen Abstand von nux
20 bis 30 m an den Ankerliegern vorbeigefahren ist, und
da der "i@B" weitere Bergfahrer ("M-", "P.")'
folgten, kann den Fiihrer von ":@JB" sein Vorbringen,
er habe geglaubt, "G@JJ" werde in kurzem Bogen drehen,
nicht entschuldigen. Wenn auch grundsétzlich in kurzem
Bogen zu drehen ist, so konnte in der hier bestehenden
Gefahrenlege im Hinblick auf die Bergfahrer nur ein Vlienden
in weitem Bogen in ¥Frage kommen. Um eine Querfahrt hat es
sich dabei nicht gehandelt. Da beim Vienden es sich auch
nicht um eine Begegnung von Berg-~ und Talfahrer im Sinne
des § 38 Nr. 1 RhSchPVQ handelt (vgl. BGH VersR 21962, 41V},
stand der Fihrung von "o@}" kein Xursweisungsrecht zu.

Demn Berufungsgericht ist auch darin zuzustimmen,
da8 der Kapitin von "~@JJB" sich schon deswegen nicht
auf Zeitnot bverufen kann, weil er sich durch schuldliafte
Nichtbeechtung des Viendesignals selbst in Zeitnot ge-
bracht hat.
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V. Die Abwigung von Verursachung und Verschulden muB
zuungunsten der Fithrung von "E@" ausfallen. Sie hat
durch Nichtbeachtung des Vorranges des wendenden MTS
"o@j§" in tberwiegendem MaBe die Unfallursache gesectzt.
Dazu kommt, daf sie sich in der von ihr mitgeschaffenen .
Sefahrenlage nautisch falsch verhalten hat. Aber auch das
Verschulden der Fiihrung von "G@JJj§", die ihr V.endemancver
falsch ansetzte, ist nicht unerheblich. Dem Senat erschien
es angemessen, den Schaden im Verhdltnis von 3 ("s@jP")
zu 2 ("G-") zu verteilen.

Die Entscheidung Uber die Kosten beruht auf §§ 91,
97 ZPOO' : i

Dr. Fischer Dr. Kuhn Dr. Norr Liesecke Dr. Schulze
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