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Verkiindet am 28. April 1960 2122 095 !
y, custizangestellter i

als Urkundsbeamter der

Gescndftsstelle

Inmnm Namen d es Volkes

In dem Rechtsstreit
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§
¥
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des Schiftseigners Alvert S (HNEED i» ..NEEED.
Xldgers und aecvisionskligers,
~ ProzeBbevollnméichtigter: Rechisanwalt (NN -
¢ ge¢en g

den schiffseigner teinz A ([ N i~ b = )

Beklagten und Revisionsbeklagten,
- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt Prof.Cr. (NP -

hat der II. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die miind-
liche Verhandlung vom 28. April 1960 unter xitwirkung des
Senatsyrisidenten Dr. Jastelski und der Bundesrichter

Dr. %8rr, Liesecke, Dr. Reinicke und Hill

fiir Recht erkannt:

Auf die Revision des Kldgers wira das Urteil
deg 3. Zivilsenats des Oberlandesgericits

- Hnheinachiffahrtsoberg-ricates - in K6ln vom
. Januar 1959 3 U 128/58 aufgehoben. Die
Sache wird zur anderweiten Verkandlung und
intscheidung, such iiber die Xosten der He-
vision, an das 3erufungsgericat zuridckver-
wiesen.

Von kechts wegen
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Tatbestand:
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Kldger ist Zigentimer und zugleich Fiihrer des X "Ridi
{505 to, 32C to lLadung, 5C = Ldnge). Er begehrt mit der
Hlage Zrsatz des ihm nach seiner Behauptung infolge einer
Xollision des Xotorschiffs am 14. Mirz 1957 bei Brohl (Strom-
kilometer 622) mit dem lotorschlegper “F_“ entstandenen
Schadens in 4dhe von 5.551,14 hfl nebst Feststellung der
Verpflichtung des Beklagten zum irsatz weiteren Schadens.
#igentiimer und Fihrer des Schleppers "'F-' (40C PS,
20 @ ILinge) ist der Beklagte.

Der Beklagte war mit dem iotorschlepper "r (i D"
und zwel Xihnen talwiris gekommen und hatte die Liéhne rechts-
rheinisch gegeniber Brohl abgelegt. Dsnn war er nsch links-
rikeinisch in den Brohler Bafen gufahren, um hler den Kahn
s @ (1335 to, 120C to ladung, 8C m Lénge) aufzupacken
und ihn seinem Schleppzuyg einzureiben. Nachdem “1“_"
die Hafenausfahrt vorgenommen hatte und sich mit dem Kahn
auf dem Strom befand, xum es zwischen dem Schleppzug und
dem telwirts fanrenden iotorschirf "Ri@" zum Zusummen-
stoB. Dabei wurden alle drei Pahrzeuge beschidigt.

Der Kléger macht allein den Beklagten filr den Unfall
verantwortlich. Er behauptet, etwa ‘800 - 7CC w oberhalb der
Eafenausfahrt habe er den Zotorscnlepper "SI unten
am Eafen gesenen. £8 sel aber nicnt zu erkennen gewesen,
was er gewollt habe. Kurz darauf sei dann der Xaan zum
Vorschein gekommen. Jetzt habe men auf "Riff* von "b‘.—~
@' cin Backbordsignal gehdrt. Daraufhin habe “Rif"
mit einem Cteuerbordsignal geantwortet. Cofort nach der
tusfahrt aus dem Hafen sei " [Jl" unzulissigerveise
guer iber den Strom zum rechten (fer gefahren. Um diese
Zeit habe sich "Ri@)* auf gut 20C - 150 m geninert ge-
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hubt. Durch den guerfahrenden Schleppzug sei die Surchfahrt
sowohl rechis- als auen linksrheinisch versperrt gewesen.
Deshelb sei fiir "Ri@" nichts anderes librig geblieben,
als voll zurlckzuschlagen und inker zu setzen.

Der Beklagte bestreitet jedes eigene Verschulden und
ist der Ansicht, der Unfall sei allein durch fehlerhaftes
Verhalten des Xlégers entstanden. Er behauptet, auf "N

@' habe man bereits im Brohler Hafen das erste akustische
Ausfahrtssignal, 3% mal lané und einmal kurz, zum Zeichen
dafilr gegeben, dafl der Schleppzug nach der susfahrt seinen
Aurs nach teuerbord richten werde. Dieses Signal sei noch
rehrfach wiederholt worden. Zum letztenmal sei es gegeben
worden, ales der iotorschlepper "F{ ' nit seineun an-
hangkahn schon im Aufdrehen begriffen gewesen sei. Dieses
~ufdrehmantver sei etwa 150 m unterhalb der liafenmiindung
begonnen worden. Bei der ausfahrt sus dem hafen have man
auf "FJD: des ¥s "zill' noch - bernalb des steigers
der K8ln-Diisseldorfer in Brohl, also mehr als 1 km weiter
oberhaldb, zu Tal kommen sehen. Dasselbe sel etwa mittstroms
gestreckt talwirts gefahren. Als “.'e‘—" mit seinex Auf-
Arehmandver etwa bis zur Sirommitte gekommen gewesen sei,
habe der Abstand zu den Telfahrer noch etwa 70C m betragen.
In diesem Zeitpunkt habe man auf "FJJ " die bluue
Seitenflagge gesetzt und gleichzeitig ein akustisches 3ig-
nal {zvieimal kurz) zum Zeichen dafiir gegeben, daBd "r-
-" mit seinem Anhangkahn den Kurs nach Backbord richten
werde und der Talfahrer Steuerbord auf Zteuerbord passieren
sollte. Auch dieses Signal hube "FJJJJ’ wmerriach wieder-
holt, als man auf ihm feétgestellt habe, daB der Talfahrer
veder die blaue Seitenflégge setzte noch ein akustischnes
cignal gub. Als das ¥S "Rifffir sich dann bi. auf 150 m
dem :otorschlepver "Wl serthert gehabt habe, hebe
das Yotorschiff plttzlich den Kurs nach Steuerbord gedndert,
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sei also in den Drehkreis von "_‘ hineingefahren.
Zadurch sei es recntsrhkeiniscn zum Zusammenstol gekommen,
wobei "' e¢twe 60 m sus dem rechten Ufer und fast
gestreckt gelegen habe. auch der inhangkahn “A-“ hute
nuar noch eine geringe Schriglage genabt. Linksrheinisch
sei das hkevier vdlliyg frei gewesen. Das i3 "Hiff}" bete
seine Geschwindigkeit nicht ermiiligt gehubt.

Der Beklagte hat seinen eigenen Schaden im Parallel-~
prozeB II ZR 68/59 gegen den Klédger geltend gemecht.

In einem weiteren Parallelprozeid ist der Kldger wegen
des dem Signer und der Besatzung des Kahns "ANEEN" ent-
rtandenen Scnadens in Anspruch genommen.

Das Rheinschifféhrtsgericht und das Rheinscniffahrts-
obergericht haben die Xlage abgewiesen. ¥it der Revision
verfolgt der Kliger seinesn Klageantrag weiter. Der Beklagte
bitiet um Zurickweisung der Revision.

Zutscheidungsgriinde:

T T Bl e G G S Y G Bt . o S b —

I. Im angefochteneh Urteil wird unter Bezug auf die
Griinde des Urteils 3 U 123/58 ausgefiinrt:

3eim funtver des schleppers "R nit dex Kahn

R im Anhang habe es sich gunéchst um eine reine lisfen-
ausfahrt im Sinne des § 50 Nr. 2 RhSchPVO gehs 1delt, bei

der durch mehrfaches Schallsignal (lang lang lung rurz) an-
gekiindigt worden sei, dafl der Suhleﬁpzug anschlieldend seinen
Zurs nach Steuerbord (also stromaufwirts) richten wolle.
.Jieses Iteuerbordaufdrehmsndver sei aber nicht zu tnde ge-
fiihrt worden. Als "FJJJ I quer im Strom gelegen sei,

den Kopf etwas nach Uberétrom gerichtet, sei von ihm viel-
mehr der Xurs auf das rechte Ufer genommen worden, um sich
anschlie3end driiben mit dem Xahn bis zu den anderen dort
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etwas tiefer abgelegten deiden XZhnen saucren zu lussen. Bein
insteuern des rechten Ufers nave es sich um eine uerishrt
gehandelt. Diese habe angesichts der Talfahrt durch das |
dariir vorgesehene Backbordsignal (kurz kurz) besonders an-
gekiindigt werden milssen, wie es auch geschehen sei. Die
suerfahrt sel zulidssig gewesen, da in dem augenblick, &ls
D" vei .bgabe des Backbordsignals erkennbar zur
Juerfahrt Ubergegangen sei, "Rifl" noch mindestens 65C x
oberhaldb gewesen sei und der Talfahrer durch leichte ¥Fanrt-
herabsetzung oder geringeres ausweichen nach Buckbord bei
sonst vollig freiem Hevier seinen Kurs hinter dem guer-
fehrenden "FUJJIP'-:u: hitte nehmen kdnnen. iuf das
susfahrtsignz1l von "FJJJE* (leng lang lang kurz} habe
zwar "Riff)) zunichst seine Fahrt ohne besondere ¥aBnahmen
fortsetzen kinnen, da der "R -Zug vei der dadurch
angekiindigten Bergfanrt nicht Uber die :trommitte hinaus-
gekommen wire und desnalb die Fahrt von "Rifjil' kaum be-
nindert hitte. Das dann von "F{JJY sbgegebene Backbord-
signal habe aber der Schiffsfilbrer von "Rifj* verkannt,
indem er snscheinend engenommen habe, F{JJJJllP volle nuch
3ackbord zu Tal fahremn. Jieses Backbordsignal habe jedoch
"eigentlich iiberhaupt nur® als Querfshrteignal vers tanden _
werden kdnnen, jedenfali: habe der Schiffafiihrer von "?--
@R "unbedingt' mit dieser Bedeutung des Signals rechnen
miissen; der tatsdchlich vom Schleppzug eingeschlagene XKurs
habe die sbsicht der Juerfahrt auch sofort weithin erkennbur
bestitigt. Durch leichten Backbordkurs oder geringfigige
Verringerung der Geschwindigkeit hitte *"RifJi" hinter den
Schleppzug passieren kinnen. "Ri-" sei jedoch achtlos
wejtergefahren, um dann liberraschend ein sachlich v&llig
verfehltes susweichmandver nsch Steuerbord direkt in den
furs des sich bereiis am rechten Ufer aufstreckenden iSchlepp-
zuges hinein durechzufithren.
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I1I. Gegen das ungefochtene Urteil bestehen, wie dis
Revision zutreffend rilgt, verschiedene rechtliche 3edenken,
die zu seiner Aufhbebiung fihren niissen.

1. Zs kann schon fraglich sein, ob daus von "F{j "
beabsichtigte Mantver, den Utrom zu ibergueren, um sich dann
zu seinen abgeleg'en K&hnen sacken zu lassen, nicht unzu-
ldssig war, da ein Treibenlassen - mit susnahme von kleinen
Bewegungen auf Reeden, Lade- und L&schplétzen - verboten
ist {§{ 52 RhSchPV0). Doch bedarf dies keiner niheren ir-
orterung, da es zum Treibenlassen nicht mehr gekommen, der
Unfall salso hierauf nicht zuriickzufithren ist.

2. Unrichtig war das von "+’ sesebere Ausfahri-
signal (lang lang lang kurz). is zeigte an, da3 *A{ D"
snschliedend an die susfahrt den Kurs nach Uteuerbdbord
richten wollte (§ 50 Nr. 3, Nr. 2). Es hdtte nicht gegeben
werden dirfen, wenn "FJJJJ" zunichst querfahren und erst
in der rechten Fahrwassernilfte seinen Kurs nach Steuerbord
richten wollte. Denn durch das Signal wird das unmittelbar
bevorstehende )Manbver angezeigt, nicht aber ein solches,
das spiter einmal susgefiihrt werden soll, nachdem zunidchst
ein anderes vorgenommen worden ist. %enn aber, worauf noch
zuriickzukomuen sein wird, "Fl}" nach der susfahrt zu-
nédchst talwirts fuhr, um hier spdter die Querfanrt vorzu-
nehmen, hétte das Signal (lang lang lang kurz kurz) gegeben -werden
milgsen. Doch ist dieses unrichtige Ausfahrtsignal nicht un-
fallursichlich gewesen, weil die Schiffsfiihrung von "RilJJ§#
es nicht gentrt hat, hierdurch also nicht in ihren nautischen

¥uBnahmen beeinfluBt wurde.

3. Verkannt hat due Berufungsgericht die Bedeutunyg

-

jes vom 3eklagten gegebenen 3ackbordsignals (kurz kurz).

Das Berufungsgericht stellt zutreffend fest, "E‘_"
nhabe eine Zuerfahrt unternommen, meint jedoch, das tats&éch-
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lich durchgefiihrte ldantver ( uerfahrt und Aufsirecken des
Schleppzugs rechtsrheinisch gtromaufwirts) habe durch das
Backbordsignal angekiindigt werden mlissen und sei dsdurch
auch angezeigt worden.

£in besonderes Jjuerfahrtsignal kennt die Rheinschiff-
fahrtspolizeiverordnung nicht. Die Querfahrt wird durch den
tatsiichlicinen Kurs des Schiffes angezeigt. Das querfahrende
Sehiff muf erforderlichenfalls andere (chiffe durch das
allgemeine Achtungssignal (lang) auf diesen Xurs aufmerk-
sam machen (§ 24 ¥Nr. 1; snl. 1 zu § 23 Nr. 4). Nur wenn
das querfeirende Schiff seinen Kurs nach Steuerbord oder
nach Backbord richtet, muf es erforderlichenfalls Steuer-
bordsignal (kurz) oder Backbordsignal (kurz kurz) geben
(§ 49 ¥r. 1; Anl. 1). Im angefochtenen Urteil ist festge-
stellt, "FEJP" heve, den Kopf etwas nach Cberstrom
gerichtet, den XKurs auf das rechte Ufer genommen. Dieses
landver rechtfertigte unter keinen Umstinden das Backbord-
signal. Denn das gegebene Backbordsignal konnte nach der
gesetzlichen Regelung nur bedeuten, dad der querfahrende
Schleppzug seine Absicht, den Kurs nach Backbord, also tal-
vdrts zu richten, anklindigte. Nach der Meinung des 3erufungs-
gerichts scheint die Schiffsflihrung von "Ri@)" dies auch
angenowmen zu haben. Mit einer solchen Annahme befand sie
sich entgegen der Auffassung des Berufungsgerichts in uUber-
einstimmung mit dem Gesetz.

v Es ist schwer versténdlich, wie das Berufungsgericht
zu der Meinung kommen konnte, durch das von " (D" ze-
gebene Backbordsignal sei engekiindigt worden, "F{jjED"
wolle den Strom dberqueren und nach Beendigung der Uber-
querung nach Oberstrom fahren, also seinen :urs nach Steuver-
bord richten. Vom Standpunkt des Cuerfahrenden asus, der
gllein bei der Cignalgebung nach § 47 N¥r. 1 maBgebend ist,
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kann das Backbordsignal des vom linken zum rechten Ufer hiniber-
vechselnden Schiffes nur bedeuten, daf er nach Backbord, also
in Kichtung talwirts fahre; es widre selbstverstindlich ver-
felilt, hier den Standpunkt eines Bergfahrers zugrundezulegen,
da """ nicht zu Berg fuhr. Bine irkldrung der aneicht
des Berufungsgerichts kdnnte nur darin gefunden werden - und
so wollte offenbar die Schiffsfiihrung von "IN ibr
Backbordsignal such verstanden wissen, wie sich aus dem von
ihr behaupteten Setzen der blauen Flagge ergibt (i 38 Hr. 3} -,
daf damit angekiindigt werden sollte, man wolle, naschdem der
Schleppzug den Strom iiberquert und, zum rechten Ufer gelangt,
seinen Zurs bergwirts, also nach Steuerbord genommen hatte,
die Begegnung mit dem Talfahrer Steuerbord an Steuerbord voll-
ziehen, da fiir eine solcne 3egegnung des Backbordaignal als
Pussiersignal in Betracht kommt. Zine derartige Deutung der
hier abgegebenen Backbordsignal ist aver mit dem Gesetz
schlechterdings unvereinbar. Nacs § 38 weisen beim Begegnen
die Bergfﬁhrer den Talfabrern den Weg; die Bergfanrer, die
Talfahrer an Zteuerbord vorbeifahren lassen, miirsen bei Tage
rechtzeitig eine hellblaue rlagge setzen und gegebenenfallé
Backbordsignale geben. Zine Begegnung kommt nach dem Gesetz
nur gwischen Bergfahrern und Talfshrern-in Frage. Der Schlepp-
zug "FY’ ver abe: -ach der .zutreffenden Feststellunyg
des Berufungsgerichts nichti Bergfahrer, sondern Luerfahrer.
Als solcher durfte er die fiir Bergfahrer gegebenen Cignale
nicht geben, sie waren nach § 25 unguléssig (Wassermeyer,

Der Kollisionsproze8 in der Binnemschiffahrt, 2. Aufl. S. 177).
tolange die Quertshrt von "FEJJ nicht beendet war, kam,
wie ausgefiihrt, fir den von "FJ )" tatsichlich einge-
schlagenen Kurs nur ein Achtungssignal in Frage; nach Been-
digung der Querfahrt widre, um die Absicht des Auvfstreckene
nach Oberstrom anzuzeigen, nur ein Steuerbordsignul in Be-
tracht gekommen, und erst bei vollzogenem ubergang zur 3erg-
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fahrt des 2ootes hiitte das gewiinschte Jteuerbord an Steuer-
bord durch das Setzen der hellblauen Flagge und durch Back-
bordsignal angekiindigt werden diirfen. "FJJJJIR vollte
also durch die abgegebenen Backbordsignale und das {angev-
licne) Setzen der blauen Flagge nicht sein nichstes Hanbver,
Ja nicht einmal, was schon unzuldesig gewesen wire, sein
Jdberndchstes, sondern sein drittes Mandver anzeigen. Wollte
man ein solches Vorgehen zulassen, so wiirde damit eine
tuelle fir Mifverstdndnisse und unertridgliche Verwirrung
geschaffen werden; die im Revier befindlichen Schiffe wiren
zu Jberlegungen und Berechnungen gezwungen, die je nach dem
standort und den subjektiven Vermutungen zu unterschied-
lichen Zrgebnigsen filhren und die fiir die Signulgebung tnab-
weisbar klare Regelung ausschlieBSen wiirden. X¥s muf deshalb
dabei verbleiben, dag die von "F-“ abgegebenen Back-~
bordsignale nur dahin gedeutet werden kdnnen, das "F({JIIINED"
seinen Xurs talwérts richten wollce. bawnit steht fest, dafBl
"2’ neutisch falsche, weil seinem Kurs widersprecnende
Schallaignale gegeben hat. Seine Schiffsfilhrung hat daher
schuldhaft die erste una hauplsiichliche Ursache fir den Zu-
sammenstoB gesetzt.

4., Das Berufungsgericht hat - von der Revision geriigt -
die Zuldssigkeit der Querfahrt bejaht. Gegen die Schliissig-
keit dieser Annahme bestehen Bedenken,

Im angefochtenen Urteil wird ausgefiihrt, der héchstens
150 m lange Schleppzug "FEJJJ' habve sofort nach der
Hafenausfahrt auf dem Strom Kurs zum rechten Ufer genommen
und gleichzeitig Backbordsignale gegeben. Bei der Ausfahrt
des Bootes "FJIIN :us dem lafen sei "Ri@§* noch min-
destens 1 km weiter oberhalb gewesen. Der Schlepper habe
eine "gewisse Zeit" gebraucht, bis er aufdrehend den Kurs
zun rechten Ufer habe nehmen kdnnen. Bei Abgabe des ersten
Backbordsignals seti "ﬁg' ‘noch mindestens 650 m oberhalb
gewesen,

Ll L P
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Nsch der Darstellung des Beklagten im Verklarungsver-

fahren und in der Klagescnrift im ParallelprozeB % ¢ 112/57 BSch

wurde das "Aufdrehmantver" 150 m unterhalb der Rafenmiindung

begonnen. {In diesem Zeitpunkt hatte "W " =2llerdings

das Zeichen lang lang lang kurz gegeben, wihrend das Back-

bordsignal erst in der Strommitte gegeben worden war.) ihn- ﬂ
_ lich hat sich der Zeuge St{lD geiuBert. Nach der Aussage =
y des Zeugen Bu- (ihnlich offenbar auch XKiufer) fuhr

'y’ zundchst talwirts, bis es die unterhaldb des

llufens liegende Boje (nac: der Feststellung im Sfugenscheir-

protokoll des Kheinschiffahrtsgerichts offenbar bei km 621,9 .

liegend) passierte. Fiir die Richtigkeit dieser Aussage scheint '

eine gewisse Wahrscheinlichkeit 2zu sprechen, wenn es némlich

weiter richtig ist, wie der Zeuge X bekundet-

haty daB die abgelégten'beiden Xdhne mit ihren ropfen ctwa

40 m tiefer als die auf der 3rohler Seite befindliche scuwarze

30je lagen und dexr Unfall, wie sich aus dem Tatbestand er-

£ibt, bei km 622 stattfand. Dann sber diirfte der Schlepper

zundchst mehrere 100 m talwirts gefahrer sein (vgl. das

Augenecheinpretekell ¥4 37), und zwar mit erheblich geringerer

Ceschwindigkeit als das Xotorschiff "Rifi}". £s ist Sache

des 3erufungsgerichts, hieriiber genligende Feststellungen zu

treffen, da erst dann Jdis "gewisse Zelt" den konkreten, fir

die Frage der Zulassigkeit der Luerfahrt notwendigen Inhalt

annuehmen kann. In solcher und dhnlicnen ¥dllen wird es sich

iibrigens emopfenlen, eine mafstabgerechte Skizze beibringen

zu lassen, in der nach ¥Bglichkeit auch der 35tandort der am

Lande oder auf stilliegenden Schiffen befindlichen Zeugen

eingetragen ist. Das Berufungsgericht wird ferner Fest-

stellungen iiber die Fahrwasserbreite und iiber die Fahrge-

schwindigkeit des "F{JJJJE -zuges zu treffen haben, wihrend

fiir die Geschwindigkeit von "Rif§"', wie unbestritten,

20 - 23 km/h zugrundegelegt werden k8nnen. Das Berufungs-—

L
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gericht wird sich dann vergegenwiirtigen miissen, da3 "zifj"
filr die Strecke von rund 1 km vom Insichtkosmen des Bootes
N’ vis zum Kollisionsort bei Beibehaltung seiner
Geschwindigkeit nur etwa % inuten benttigte, wiZhrend anderer-
seits "FJJ' nicht nur fir das Jbergehen zur Querfshrt
und die Querfahrt selbst, sondern aucnh fiir das aufstrecken
seines Schleppzuges eine bestimmte Zeit brauchte. Schlie3lich
wird sich des Berufungsgericht damit auseinandersetzen miissen,
deB der Kuhn "A@)" nach der Beweisaufnahme im Asugenblick
des ZueammenstoBes anscheinend erst zu 3/4 herum war (Su(i:,
zur Stromrichtung einen iinkel von 45° bvildete (KQID); bei $
einer Linge von @0 m wﬁrde‘das, falls sich der Kopf von

"A-" beim Zusammensto8 hinter dem bereits aufgestreckten
soot "M vefend, bedeuten, deB der Kahn sur Strom-
mitte fast 6C m der Fahrwasserbreite einnahm, unter Zu-
rechnung der EZntfernung von 60 m des Kolliasionsortes vom E
rechten Ufer algso 120 m der rechten Stromseite versperrt ?
waren. Hieraus kdnnten Schliisge fiir die lage der Schiffe
vor dem Zusammenstof gezogen werden. Dabei wiire zu berick-
sicntigen, daB8 durch dus Zuriickschlagen und AiAnkersetzen von
'2i@ll" vor dem ZusammenstoB eine Fahrtverminderung dieses
Schiffes eingetreten ist.

Nach § 49 Nr. 1 iel oas Jbergueren des Stromes nur er- +
laubt, wenn dieses iandver ausgefiihrt werden kann, ohne daB
andere Schiffsfahrzeange gezwungen sind, unvermittelt ihre
Geschwindigkeit zu vermindern oder ihren Xurs zu d#ndern.
Ujerdurch wird {(im Gegensatz zu der HRegelung beim sufdrehen,
siebhe § 46 Nr. 3) der durchgehénden Schiffahrt ein Vorrecht
gegentiber den (Juerfahrern eingeriumt. Die durc..gehende
Jehiffahrt mufl gwar auf den LJuerfahrer Riicksicht und eine
geringfiigige Fahrtbeeintrﬁqhtigung in Xsuf nehmen; die Quer-
fukrt darf aber nicht in unzumutbarer Weise zu einer wesent-
lichen Faurtbehinderung der durchgehenden Schiffahrt fihren

ER-= T S



(vgl. Kdhlitz, Verkehrsrecht auf Binnenwasserstraflen, RhSchPV0
§ 47 Anm. 4; %asgermeyer S. 225). Handelt es sich um kurze
Zeitspannen oder gar, wie es hier mdglicherweise der Fall

ist, um Bruchteile einer ..inute, so hat der ZJuerfahrende

zu warten, da solche kurze Zeitspannen die durchgehende
Schiffahrt zu schnellen Entschliissen und zu Jberlegungen

und Berechnungen notigen, die objektiv fehlerhaft ausfallen
w8nnen, ohne daf ein Schuldvorviurf gemscht werden kann.

Zolche Gefahrenlagen miissen unbedingt vermieden werden.

Selbst wenn die Festmtellung des Berufungsgerichts, bei
den erkennbaren ubergang des Schleppzuges zur Guerfahrt so-
fort nach der Hefenausfahrt sei "Rif)* noch 650 m oberhalb
gewesen, unbedenklich wire, kinnte die Luerfehrt kaum als zu-
lissig erachtet werden. Das in der rechten Fahrwasserhilfte
fahrende otorschiff "wi@P" legte die 650 m in weniger als
zwel iinuten gzuriick, es hidtte Berechnungen dariiber anstellen
miissen, wie weit der 150 m der Fanywasserbreite in Anspruch
nehmende Schleppzug in dieser kurzen Zeit in die rechte
Fahrwagserhidlfte gelang*e, was wieder von den unsicheren
Faktoren abhing, mit welcher Geschwindigkeit der Schleppzug
fuhr und in welchem Winkel er den Strom iiberguerte. Dazu
kam, daB fir die Schiffsfihrung die Entscheidung der Frage,
ob sie vor oder hinter dem querfahrenden Ichleppzug den Kurs
anehmen sollte, weiterhin mbglicherweise dadurch erschwert
~urde, da3 das Fshrwasser linksseitig durch den 40 bis 50 =
von der ¥ole entfernt stromwidrts liegenden Schleppzuyg
‘G (zZeuge L@ und rechtsseitig weiter stromab-
wiirts durch die abgelegten Kdéhne von “F—" verengt
war. Lur durch ganz erhebliche Fuhrtvermindérung oder durch
sahrteinstellung hidtte dann vei dieser Suchlage i,
falle es aus dieser Zntfernung die Querfahrt erkannt hitte,
der schwierigen cituation in gefahrvermeidender V%eise be-
gegnen konnen. Das hitte aver "FJJl" cickt verlangen
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diilrfen. Der Schleppzug hdtte dann die Vorbeifahrt von "Risico®
avwarten miissen oder er hitte weiter zu Tal fuhren und mit
dem Vorrecht des Aufdrehenden (§ 46 3r. 3) in engem Drehkreis
zu Berg wenden niissen, um dann als Sergfahrer zu seinen
rechterheinisck liegenden Xihnen zu gelangen, ohne sich
treiben zu lassen.

Sowelt ausreichende Fesistellungen filr die Zulidssigkeit
der Juerfahrt nicht getroffen werden kdnnen, geht dies zu
Lusten des L uerfahrers.

5. £in wenn auch im Verhélinis zu "7 seringes
Verschulden der Schiffefinrung von "mifll* konnte danmn in
Frage kommen, wenn sie auf das nautisch fehlerhafte Verhalten
des Schlepozuges nicht rechtzeitig sachgemiB reagiert hat.
Zwar wird noch kein Schuldvorwurf daraus hergeleitet werden
kénnen, daB "Ri@)" 2us der bloBen Abgabe der Backbord-
signale von "7 die Avsicht des Schleppzuges, unter
Kreuzung des Kurses von "Riffil}" strowaufwirts und Steuer-
bord an Steuerbord an “Ri-' vorbeizufahren, nicht erkannte,
da "Zi@ " nech der -Zedeutung dieses  ignasls davon susgehen
durfte, dad "R’ telwirts fahren wolle. iohl aber
wird zu prifen sein, ob nicht, falls "FJJJJJR" die hell-
blaue Plagge gemetzt habea sollte, "Rigil§* hieraus im Zu-
sammenhang mit den Backbordsignalen Zweifel iiber das Vor-
haven von "FD" héitte vekommen milssen. Wenn die Flagge,
wie der Beklagte behauptet, erst gesetzt wurde, als sich
@ in Strommitte befund, wird allerdings zu priifen
sein, ob "Rifl" zunéchst durch ferabminierung oder Zin-
stellung der Fahrt und spiter gegebenenfalls Qurch Xurs-
dnderung den Unfall noch hitte vermeiden konnen {vgl. Urteil
des CLG K8ln vom 20. ¥drz 1952 3 U 58/51 in 2£B 1952 S. 166;.

S S ww
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I1I. Die Entecheidung liber die Kosten der Revision héngt
von Ausgang der Sache ab und war daher dem Berufungsgericht
zu lUberlassen.

Dr. Nastelski Dr. Norr Liesecke Dr. Reinicke  i#Hill

are wae . emimeemmen
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