- wird das unmlttelbj

Nachschlagewerk:  ja
Amtliche Sammlung: neln.

T e mm e — o - e - —
- ee e e e  wms  mme  mE e s e e e - - -— -— -

EheinSchPolVO v. 24, Dezembver 1954, BGBL II 1411,
24 Kr. 1 b und ¢, §;25, g 38 Nr. 3 und 4, & 49
r, 1; hnlﬁge 1 (zu,§ 3 Nr. 4)

¥ -
4 e

rd- oder Backbordschallsignal
vorstenende und nicht ein spa~'
er: angegelgt. } L '

5)"‘ﬁﬁrch-daé Steﬁ’

~?ﬁjter beahs;chtzgtes

*ﬁb) “‘umn den . Strom,u ,rquerendee Schlff darf n;cht dze |
Lt fir den Bergfahrer'na  - § 38 Nr. 5 4 Abs. 1 VOT%GSGha'
nen Zelchen v=rwend* solanve es nlch zupaergfahrt
Eﬁfubergegangen 1st | T

erlanbt, wenn die durchgehen-
t'are"Fafrtvermlnéerung oder ,
' b¥beh1nderung erfahrt

'_¢) Die Querfahrt ist
. de pchlff@hrt durch
K ,nurbancerung kelne'

BGH, Urt. v. 28: A ’?a}TfII Zﬁ 68/59

”J%fPrelnscbleahrtsgerlchu

auulsburg - muhrort

_Rheanscha*fahrt;oberge-
richt Kdln




I1I_ZR_68/59

" verkiindet am 28.April 1960
e ,Justizangestellter
als Urkundsbeamter der

Geschifisstelle

Imnm Namen d es Volkes

In dem Rechtsstreit des

Schiffseigners Alvert S NN von S "R avus
B

Beklagten und Revisionskliigers,
~ ProzeBbevollmichtigter: Kechtsanwalt (IR -

) gegen

den Schiffseigner Heinz A 1 (D i~ D
KD, von Motorschlepper "FED",

Kldger und Revisionsbeklagten,
~ rrozeBbevollmichtigter: Kechtsamwalt frof .Dr JINENGEGD -

hat der Il. Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die miind-
liche Verhandlung vom 28. April 1960 unter Mitwirkung des
Senatsprisidenten Dr.Nastelskl und der Bundesrichter Dr.Norr,
Liesecke, Dr.keinicke und Hill

fir Eecht erkannt:

Auf die Revision des Beklagten wird das Urteil
des 3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts - Rhein-
schiffahrtsobergerichts ~ x6ln vom 8. Januar 1959
3 U 129/58 aufgehoben. Die Sache wird zur anderwei-
ten Verhandlung und Sntacheidung, auch iber die
Kosten der Revision, an das Berufungsgericht zu-
riickverwiesen.

VYon Hechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt www.prinz.law
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Tatbestand:

Der Klédger ist Zigner und zugleich Filhrer des Mo-
torschleppers "FJN" (400 PS, 30 m Linge). Er be-
gehrt mit der Klage 3rsatz des ihm nach seiner Behaup-
tung' infolge einer Kollision seines Schleppers am 14.
¥drz 1957 bei Brohl (Stromkilometer 622) mit dem S
"Rifj* entstandensn Schadens in Hthe von 10 697,19 M.
Sigentiimer und Fiihrer des MS "RidR" (505 to, 320 to
Ladung, 50 m Iinge) ist der Beklagte.

Der Kliger war nit "FJJJIP" vnd zwei Kibnen tal-
widrts gekommen und hatte die Kihne rechtsrheinisch ge-
geniiber Brohl abgelegt. Dann war er nach linksrheinisch
in den Brohler Hafen gefahren, um hier den XKehn "AQRN"
(1355 to, 1200 to Ladung, 80 m Iinge) aufzupacken und
ihn seinem Schleppezug einzireihen. Nachdem "F{JIED"
die Hafenausfahrt vorgenommen hatte und sich mit dem
Kahn auf dem Strom befand, kam es zwischen dem Schlepp-~
zug und dem talwdirts fahrenden Motorschiff "Rif)* zum
Zusammensto8. Dabei wurden alle drei Fahrzeuge beschi-
digt.

Der Kldger macht allein den Beklagten fiir den Un-
fall verantwortlich und behauptet, er habe bereits im
 Brohler Bafen das erste akustigche Ausfshrissignal
(lang lang lang kurz) zum Zeichen dafiir gegeben, das
der Schleppzug nach der Ausfahrt seinen Kurs nach Steuer-
bord richten werde. Dieses Signal sei noch mehrfach
wiederholt worden. Zum letzten Male sei es gegeben worden,
als der Kotorschle:per "F{JJJlI)’ 2it seinem Anhang-
kahn schop im Aufdrehen begriffen gewesen sei. ITieses
Aufdrehmantver sei etwa 150 m unterhalb der Hafenmiindung
begonnen worden. Bei der Ausfahrt aus dem Hafen habs
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man auf "FJJJD" das ¥S “Riff)* noch obverhalb des

Steigers der Koln-Diisseldorfer in Brohl, also mehr als

1 km weiter oberhalb, zu Tal kommen sehen., TLasselbe sei
etwa mittstroms gestreckt talwirts gefanhren. Als "F{i}
@' nit seinem Aufdrehmandver etwa bis zur Strommitte
gekommen sel, habe der Abstand zu dem Talfahrer noch et~
wa 700 m betragen. In diesem Zeitpunkt habe man auf
"FEID' die blaue Seitenflagge gesetzt und gleich-
zeitig ein akustisches Signal (kurz kurz) zum Zeichen
dafiir gegeben, da "FJJJJJ nit seinem Anhangkahn
den Kurs nach Backbord richten und der Talfahrer Steuer-
. bord auf Steuerbord passieren sollte. Auch dieses Signal
heve "F" mebrfach wiederholt, als man auf ibm fes:
gestellt habe, daB dor Talfalwer weder die blaue Seiten~
flagge setzte noch ein akustisches Signal gab. Als das
¥ "Rif) sich dann bvis auf 150 m dem Motorschlepper
"-' gendtert gehabt habe, habe das Motorschiff
plotzlich den Kure nach Stenerbord geidindert, sei also in
den Drebkreis von "IN bineingefabren. Dadurch
sei es rachterheinisch zum ZusammenstoB gekommen, wobei
"D etv2 60 m aus dem rechten Ufer und fast ge-
streckt gelegen habe. Auch der inhangkahn "A" nave
nur noch eine geringe Schréglage gehabt. Linksrheinisch
sei das Revier v6llig frei gevwesen. Das XS "Riffi])* have
seine Geschwindigkeit nicht ermdBigt gehabt.

Der Beklagte bestreitet jedes eigene Verschulden
und ist der Amsicht, daB der Unfall allein durch fehler~
haftes Verhalten des Kligers entstanden sei. =Zr behaup-
tet, etwa 800 - 7 00 m oberkalb der Hafensusfahrt habe
er den dMotorschlepper "?F—" unten am Hafen ge-
sehen. ©s sei aber nickt zu erkennen gewesen, was er ge.
wollt habe. Kurz darauf sei dann der Kahn zum Vorschein

gekommen. Jetzt habe man auf “Ri(J)" von "FENEEEN
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ein Backbordsignal (kurz kurz) gehtort. Daraufhin habe
'Rifll mit einem Steuwerbordsignal (kurz) geantwortet.
Sofort nach der iusfabrt aus dem Hafen sei I"F—"
unzulissigerweise quer iiber den Strom zum rechten Ufer
gefahren. Um diese Zeit habe sich "RiffJj suf gut

200 ~ 250 m gendhert gehabt. Durch den querfakrenden
Schleppzug sei die Durchfahrt sowohl rechts- als auch
linksrheinisch versperrt gewesen. Deshalb sei fiir "kifll§*
nichts anderes iibrig geblieten, als voll zuriickzuschla-
gen und Anker zZu setzen.

Der Beklagte hat seinen eigenen Schaden gegen den
Kliger im ParallelprozeB 1I ZF 67/59 geltend gemacht.
In einem weiterenparallelprozeB ist der Beklagte wegen
des dem Signer und der Besatzung des Xahns "A{JJiJ" ent-
s‘tandenen Schadens in Anspruch genommen worden.

DPae Rheinschiffahrtsgericht und das hheinschiffahrts-
obergericht haben die Xlage dem Grunde nach fiir gerecht-
fertigt erklért. Mit der Revision erstrebt der Beklagte
die Abweisung der Klage. Ler Kliger bittet um Zuriickwei-
sung der Revision. ' '

Batscheidungsgriinde:

I. Im angefochtenen Urteil wird ausgefiihrt: ‘

Beim liantver des Schleppers "F D" nit dem Xehn
")’ in Avnhang habe es sich zundchst um eine reine
Hefénausfabrt im Sinne des § 50 Nr. 3 RhSchEVO gehandelt,
bei der durch mehrfaches Schallsignal (lang lang lang
kurz} angekiindigt worden sei, daB der Schleppzug anschlie-
Bepd seinen Kurs nach Stauerbord {also stromaufwiiris)
richten wolle. Dieses Steuerbordaufdrehmansverr sei aber
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nicht zu Znde gefiihrt worden. Als "F—' quer im
Strom gelegen sei, den Kopf etwas nach Chberstrom ge-
richtet, sei von ihm vielmebr der Xurs auf das rechte
Ufer genommen worden, um sich anschlieBfSend driiben mit
dem Kahn bis zu den anderen dort .etwas tiefer abgeleg-
ten beiden Xihnen sacken zu lassen. Beim Ansteuern des
rechten Ufers habe es sich um eine (uerfahrt gehandelt.
Diese habe angesichts der Talfabrt durch das dafiir vor-
gesehene Backbordsignal (kurz kurz) hesonders angekiin-
digt wverden miissen, wie es auch geschehen sei. Die
Querfahri sei zuliissig gewesen, da in dem Augenblick,

als "F)" tei Abgabe des Backhordsignals erkenn—
bar zur Guerfahrt tivergegangen sei, "Rifj nock min-
destens 650 m oberhalb gewesen sei und der Talfahrer
durch leichte Fahrtherabsetzung oder geringes Ausweichen
nach Backbord bei sonst v8llig freiem FKevier seipen Xurs
hinter dem querfahrenden "F{JJl'-Zuve hitte nehmen
kénnen. Auf das Ausfahrtsignal von "FJJ" (1lang lang
lang kurz) habe zwar “Kiffi zuniichet seine Fahrt ohne
besondere MaBnahmen fortsetzen kinren, da der “Fl N
Zug bei der dadurch angekiindigten Bergfahrt nicht iber
die Strommitte hinausgekommen wére und deshalb die Fahrt
“von "RiffJJ* keun bekindert hitte. Das dann von "N
abgegebene Backbordsigpal habe aber der Schiffsfiibrer vor
"Zif' verkaunt, indem er anscheinend angenommen habe,
QD olle nach Backbord zu:Tal fahren. Dieses Back
bordsignal hahe jedoch "eigemtlich iberhaupt nur" als
(uerfahrtsignal verstanden werden kinnen, jedeanfalls habe
der Schiffsfithrer von "FjJJi§ "urvedingtrmit dieser Be
deutung des Signals rechnen miissen; der tatisiichlich von
Schleppzug eingeschlagene Kurs habe die Absicht der wuer-
fehrt auch sofort weithin erkeunnbar bhestitigt. Durch
leichten Backbordkurs oder geringfiigige Verringerung der
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Geschwindigkeit hitte "LiJJ® hinter dem Schleppzug
_passieren konnen. "RifJJ* sei jedoch achtlos weiter-
gefahren, um dann iiberraschend eim sachlich vollig
verfehltes Ausweichmantver nach Steuerbord direkt in
den Kurs des sich bereits am rechten Ufer aufstrecken-
den Schleppzuges hinein durchzufiihren.

II. Gegen das angefochtene Urteil bestehén, wie die Ke-
vision zutreffend riigt, verschiedene rechtliche Bedenken,
die zu seiner Aufhebung fiihren miissen.

1. Zs kann schon fraglich sein, ov das von "FlEEE
beabsichtigte Mandver, den Strom zu ilibergueren, um sich
dann zu seinen abgelagten Xihpnen sacken zu lassen, nicht
unzuléissig war, da ein Treibenlassen - mit Ausnahme von
kleinen Bewegungen auf EKeeden, Lade- uné Ldschpldtzsn -~
verbhoten ist (§ 52 RKhSchPVO). Doch bedarf dies keiner
ndheren Erbrterung,da es zum Treibenlassen nickt mehr
gekommen, der Unfall also hierauf nicht zuriickzufithren
ist.

2. Unrichtig war das von "* " gecevene Aus-
fahrtssignal (lang lang lang kurz). Es zeigte an, dad
Q" anschblieBénd an die Ausfahrt den Kurs nach
Steuerbord richten wollte (§ 50 Nr. 3, Nr. 2). s hitte
nickt gegeben werden diirfen, wenn "R zunichst
querfahren und erst in der rechten Fahrwasserhdlfte

seinen Xurs nach Steuerbord richten wollte. Denn durch das '

3ignal wird das unmittelbar bevorstehende Manbtver an-
gezeigt, nicht aber eiun solches, das spiter einmal ausge-
fithrt werden soll, pachdem zundichst ein anderes vorge-
nommen worden ist. Wenn aber, worauf noch zuriickzukommen
sein wird, “F-" nach der Ausfahrt zundehst talwéris

LIPS W,
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fuhr, um hier spéter die (uerfahrt vorzunehmen, hitte
das Signal (lang lang lang kurz kurz) gegeben werden
niissen. Doch ist dieses unrichtige Ausfahrtsignal nicht
unfallursidchlich gewesen, weil die Schiffsfiitirung von '
"RifJli* es nicht gehtrt hat, hierdurch also nicht in
ihren nautischen MaBnahmen veeinfludt wurde.

3. Verkannt hat das Befufungsgericht die Bedeutung
des vom Beklagten gegebenen 3ackbordsignals (kurz kurz).
Das Berufungsgericht stellt zutreffend fest, "FjjD"
habe eine Juerfahrt unternommen, meint jedoch, das tat-
sidichlich durchgefiihrte Mantver ((uerfahrt und Aufstrecken
des Schleppzugs rechtsrheinisch stromaufwirts) habe durch
das Backbordsignal angekiindigt werden miissen und sei da-
durch auclh angezeigt worden.

~in besonderes (uerfahrtssignal kennt die ‘Rhneinschiff-
fahrtspolizeiverordnung nicht. DPie (uerfahrt wird durch
den tatstichlichen Xurs des Schiffes angezeigt. Das quer-
fahrende Schiff muB erforderlichenfalls andere Schiffe durch
das allgemeine Achtungssignal (lang) auf diesen Kurs auf-
merksam machen (§ 24 N¥r. 1; Apl. 1 zu § 23 Nr. 4). Hur
wvenn das querfahrende Schiff seinen Kurs nach Steuerbord
oder nach Backbord richiet, muB es erforderlichenfalls
Steuerbordsignal (kurz) oder Backbvordsignal (kurz kurz)
geben (§ 49 Nr. 1 ; Anl. 1).Im angefochtenen Urteil ist
festgestellt, "FEJJJID" rabe, den Kopf etwas nack Obvex-
strom gerichtet, den Xurs auf das rechte Ufer genommen.
Dieses Maniver rechtfertigte unter keinen Umsténden das
Backbordsignal. Denn das gegehene Backbordsignal konnte
nach der gesetzlichen Hegelung nur bedeuten, daB der
querfahrende Schleppzug seine Absicht, den Kurs nach Back-
bord, also talwdrts zu richten, ankﬁndigfe. Nach der Meinung

»
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des Berufungsgerichts scheint die Schiffsfilhrung von
"Rifi dies auch angenommen zu haben. Mit einer sol-
chen Annahue befand sie sich entgegen der Auffassung
¢es Berufungsgerichts in Ubereinstimmung mit dem Gesetz.

38 ist schwer verstiéndlich, wie das Berufungsge-
richt zu der Meinung kommen konnte, durch das von
"FEED® secgevene Backbordsignal sei angekiindigt
worden, "F-' wolle den Strom iiberqueren und
nach Beendigung der Uberquerung nach Obersirom fahren,
also seinen Kurs nech Steuerbord richtem. Vom Standpunkt
des (uerfahrenden aus, der allein bei der Signalgebung
pach § 47 Nr. 1 maBgebend ist, kann das Backbordsignal ;
des vom linkern zum rechten Ufer hiniiherwechselnden '
Schiffes nur bedeuten, daB er nach Backbord, also in
kichtung talwidrts fahre; es wdre selbstverstéindlich ver-
fehlt, hier den Standpunkt eines Bexrgfahrers zugrunde- i
zulegen, da "FJJIB" nicht zu Berg fuhr. dine Sr- '
kldrung der Ansicht des Berufungsgerichts kinnte nur
darin gefunden werden - und so wollte offenbar die
Schiffsfithrung von "FJJJl" ibr Backbordsignal auch
verstanden wissen, wie sich aus dem von ihr behaupteten
Setzen der blauen Flagge ergivt (§ 38 Nr. 3} -, daB
damit angekiindigt werden sollte, man wolle, nachdsm der
Schleppzug den Strom tiherquert und, zum rechten Ufer
gelangt, seinen Kurs bergwirts, alsoc nach Stmerbord ge-
nommen hatte, die Begegnung mit dem Talfahrer Steuerbord
an Steuerbord VOllziahen, da fiir eine solche Begegnung
das Backbordsignal als Fassiersignal in Betracht kommt.
Zine derartige Deutung der hier abgegebenen Backbordsig-
nale ist aber mit deﬁ Gesetz schlechterdings unvereinhar.
Kach § 38 weisen beim Begegnen die Bergfahrer den Tal-

} fahkrern den Veg; die Bergfahrer, die Talfahrer an Steuer-
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bord vorbeifahren lassen, milasen bei Tage rechtzeitig
eine hellblaue Flagge setzen und gegebenenfalls Back-
bordsignale geben. Sine Begegnung kommt nach dem Ge-
setz pur zwischen Bergfahrern und Talfahrern in Frage.
Der Schleppzug "F-' war aber nach der zutref-
fenden Feststellung des Berufungsgerichts nicht Berg-
fahrer, sondern (uerfahrer. Als solcher durfte er die
fiir Bergfahrer gegebenen Signale'nicht geben, sie wa-
ren nach § 25 unzuliissig (Wassermeyer, Der Kollisions-
prozel in der Binnenschiffahrt, 2. Aufl. 8.177). So-
lange die (uerfahrt von "E-" nicht beendet war,’
kam, wie ausgefiihrt, fiir den von "-" tatséch-
lich eingeschlagenen Kurs nur ein Achtungssignal in
Fragé; nach Beendigung der Querfahrt widre, um die Ab-
sicht des Aufstreckens nach Oberstrom anzuzeigen, nur
ein Steuerbordsignal in Betracht gekommen, und erst

bei vollzogenem Ubergang zur Bergfahrt des Bootes hit
te das gewiinschte Begegnen Steuerbord an Steuérbord _
-durch das Setzen der hellblauen.Flagge und durch Back-
bordsignal angekiindigt werden diirfen. "F—“ woll-
te also durch die abgegebenen Backbordsignale und das
(angéhliche) Setzen der blauen Flagge nicht sein nich-
stes Mantdver, ja nicht einmal, was schon unzulédssig ge-
wesen wire, sein iiberntichstes, sondern sein drittes
Mandver anzeigen., Wollte man ein solches Vorgehen zu-
lagsen, so wiirde demit eine kuelle fiir MiBverstindnisse

und unertridgliche Verwirrung geschaffen werden; die im
Revier befindlichen Schiffe wiren zu {lberiegungen und
Berechnungen gezwdngen, die je nack dem Standort und
den subjektiven Vermuwtungen zu unterschiedlichen Er-
gebnissen filhren und die fiir die Signalgebung unab-
weisbar klare Regﬂung ausschlieBen wiirden. Es mufl
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deshalt dabei verbleiben, dag die von "Fj I =v-
gegebenen Backbordsignale nur dahin gedeutet werden
konnen, das "FJJ" seinen Kurs talwidrts richien
wollte. Damit stent fest, dad "FEJJJJ" nautisch fal-
sche, weil seinem Xurs widersprechende Schallsignale
gegeben hat. Seine Schiffsfifhrung hat daher schuldhaft
die erste und hasuptséchliche Ursache fiir den Zusammen-
stofl gesetzt. ‘

4. Das Berufungsgerichkt hat - von der Revision
geriigt — die Zulédssigkeit der Cuerfahrt bejaht. Gegen
die Schliissigkeit dieser Annahme bestehen Bedenken.

Im angefochtenen Urteil wird ausgefiibrt, der hich-
stens 150 m lange Schleppzugz "N’ have sofort
nach der Hafenausfahrt auf dem Strom Kurs zum rech-
ten Ufer genommen und gleichzeitig Backbordsignale ge-
geben. Bei der Ausfabrt des Bootes "N ouvs dem
Kafen sei "Ii_" noch mindestens 1 km weiter oberhalb

gewesen., Der Schlepper habe eine "gewisse Zeii" gebraucht,

bis er aufdrehend den Kurs zum rechten Ufer habe nehmen
ktnnen. Bei Abgabe des ersten Backbordsignals sei
"Ri-“ noch mindestens 650 m oberhalb gewesen.

Rach der Darstellung des Klédgers im Verklarungsver-
fakren und in der Klageschrift wurde das "Aufdrehmandver!
150 m unterhalb der Hafeumiindung begonnen. (In diesem
Zeitpunkt hatte "M allerdings das Zeichen lang
lang lang kurz gegeben, wihrend das Backbordsignal erst
in der Strommitte gegeben worden war.) Ahnlich hat sich
der Zeuge SHNEMMce:usert. Nach der Aussage des Zeugen
suffill (snnlich offenbar auch Xl cuxr IR
zundchnst talwiirts, bis es die unterhalb des Hafens lie-
gende Boje (nach der Feststellung im 'Augens.cheinprotokoll

.:,l(
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des hheinschiffahrtsgerichts offenbar bei km 621,9
liegend) passierte. Pilr die KickLtigkeit dieser Aussage
scheint eine gewisse Wahrscheinlichkeit zu sprechen,
wenn es nimlich weiter richtig ist, wie der Zeugze XD
bekundet hat, dad die abgelegten beiden Kshne mit ihren

. Xopfen etwa 40 m tiefer als die auf der Brohler Seite

. befindliche schwarze Boje lagen und der Unfall, wie sich
aus dem Tatbestand ergibt, bei km 622 stattfand. Danmn
aber diirfte der Schlepper zupniichst mehrere 100 m tal-
wiirts gefahren sein {vgl. das Augenscheinprotokoll VA 37),
und zwar mit erheblich geringerer Geschwindigkeit als das
Motorschiff "Rif}*. £s ist Sache des Berufungsgerichts,
hieriiber geniigende Feststellungen  2zu treffen, da erst
dann die ""gewisse Zeit" den konkreten, fiir die Frage der
Zuldssigkeit der (usrfahrt notwendigen Inhalt annehmen
kann. In solchen und #hnlichen Fiédllen wird es sich #ibri-
gens empfehlen, eine mabstabgerechte Skizze beibringen
zu lassen, in der nach #dglichkeit auch der Standort der
am Lande oder auf stilliegenden Schiffen befindlichen
Zeugen eingetragen ist. Das Berufungsgericht wird ferner
Feststellungen iiber die Fahrwasserbreite und iiber die
Fabrgesctwindigkeit des P -Zuzes zu treffen
haben, wihrend fir die Geschwindigkeit von "Rif, vie
unbestritten, 20 - 23 km/h zugrundegelegt werden kénnen.
Tas Berufungsgericht wird sich dann vergegenwdrtigen
uiissen, dad "RiffJlif}* fiur die Strecke von rund 1 km vom
Insichtkommen des Bootes "~ bis zum Kollieions-
ort bei Beibehaltung seiner Geschwindigkeit nur etwa

3 Minuten benstigte, wihrend andererseits PN
nicht nur fir das fbergehen zur (uerfahrt und die Luer-
fahrt selbst, sondern auch fiir das Aufstrecken ssines
Schleppzug‘.es eine vestimmte Zeit brauchte. SchlieBlich
wird sich das Berufungsgericht damit auseinandersetzen
miissen, daB der Kahn “A-" nach der Beweisaufnahme im

>
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Augenblick des ZusammengtoBes anscheinend erst zu 3/4
herum wor (Bi{J9), zur Stromrichtung einen Winkel
von 45% bvildete (Kiéufer); bei einer Iénge von 80 m
virde das, falls sich der Kopf von "AfJJ" veir zusanm-
. menstoB hinter dem bereits aufgestreckten 3oot "HJN
@' vefand, vedeuten, dad der Kahn zur Strommitie
fast 60 m der Fahrwasserbreite einnahm, unter Zureck-
rung der Entfernung von 60 m des Kollisionsortes vom
rechten Ufer also 120 m der rechten Stromseite ver-
sperrt waren. Hieraus konnten Schliisse fiir die Lage der
Schiffe vor dem ZusemmenstoB gezogen werden. Dabei wi-
re zu beriicksichtigen, daB8 durch das Zuriickschlagen und
Aukersetzen von “Ri.lll" vor dem ZusammenstoB eine Fahrt-
verminderung dieses Schiffes eimgatreten ist. '

¥ach § 49 Nr. 1 ist das Ubercqueren des Stromes nur C
erlaubt, wenn dieses Mandver auSgefuhrt werden kann, ’
ohne daB andere Schiffsfahrzeuge gezwungen sind, unver- o
mittelt ihre Geschwindigkeit zn vermindern ¢der ihren
Kurs zu dndern. Hierdurch wird (im Gegensatz zu der Eege-
lung beim Aufdrehen, siehe § 46 Nr. 3) der durchgehende u
Schiffahrt ein Vorrecht gegeniiber den Guerfahrern ein-
gerdiumt. Die durchgehende Schiffahrt muf zwar auf den
Guerfahrer’ Riicksicht und eine geringfiigige Fahrtbeein-
trdchtigung in Xauf nehmen; die uerfahrt darf aber
nicht in ungumutbarer Weise zu ¢iner wesentlichen Fabrit-
behinderung der durchgehenden Schiffahrt fiihren (vgl.
Kéhlitz, Verkehrsrecht anf BinnenwasserstraBSen, RhSchPV0
§ 47 Anm. 4; Vassermeyer 3.225). Handelt es sich um
kurze Zeitspanﬁen qder gar, wie es hier mdglicherweise
der Fall ist, um Bruchteile einer Minute, so hai der Luer~
fahrende zu warten, da solche kursge Zeltspanmen die durch-
gehende Schiffahrt zu eschnellen Entschliissen und zu Uber- '

PRI ~
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legungen und Berechnungen nbdtigen, die objektiv fehler--
haft ausfallen kdnnen, ohne daB ein Schuldvorwurf gemacht
werden kann. Solche Gefahrenlagen miissen unbedingt ver-
mieden werden.

Selbst wenn die Feststellung des Berufungsgerichts,
bei dem erkennbaren {Ubergang des Schleppzuges gur (uer-
fahrt sofort nach der Hafenausfahrt sei "Riffj* noch
650 m oberhalb gewesen, unbedenklich wire, kdnnte die -
Cuerfahrt kaum als zulissig erachtet werden. Das in der
rechten Fahrwasserhédlfte fahrende Motorschiff "Hisico"
legte die 650 m in weniger als zwei Minuten zuriick, es
hitte Berechnungen dariiber anstellen miissen, wie weit
der 150 m der Fahrwasserbreite in Anspruch nehmende
Schleppzug in dieser kurzen Zeit in die reckhte Fahrwas -
serhiilfte gelangte, was wieder von den unsicheren Fakto-
ren abhing, mit welcher Geschwindigkeit der Schleppzug
fuhr und in welchem Winkel er den Strom iiberguerte. Dazu
kam, daB fir die Schiffsfithrung die Sntscheidung der
Frage, ob sie vor oder hinter dem querfahrenden Schlepp~
zug den EKurs nehmen sollte, weiterhin méglicherweise da-
durch erschwert wurde, daB das Fahrwaesser linksseitig
durch den 40 bis 50 m von der Mole entfernt stromwirts
liegenden Schleppzug "H{R" (Zeuvze LD und
rechtsseitig weiter stromabwirts durch die abgelegten
Kihne von "-' verengt war. Nur durch ganz er-
hebliche Pahrtverminderung oder durch Fahrteinstellung
hiétte dann bel dieser Sachlage "Ri]", falls es aus
dieser Entfernung die wuerfaehrt erkannt hidtte, der
schwierigen Situation in gefahrvermeidender Weise be-
gegnen konnen, Das bitte aber "FJJI" richt verlan-
gen dirfen. Der Schleppzug hdtte dann die Vorbeifahrt
von "EifjJJ}* abwarten miissen oder er hitte weiter zu




Tal fahren und mit dem Vorrecht des Aufdrehenden (§ 46
Nr. 3) in engem Drehkreis zu Berg wenden miissen, um
dann als Bergfahrer zu seineun rechisrheinisch liegenden
Kéhnen zu gelangen, olkne sich treiben zu lassen.

Sovelt ausreichende Feststellungen fiir die Zuldssig-
keit der Luerfahrt nicht getroffen werden k®bnnen, geht
dies zu Lasten des Luerfahrers.

5. sin wenn auct im Verhiltnis zu ."FJR" 2e-
ringes Verschulden der Schiffsfiibhrung von "rifii"
kénnte dann in Frage kommen, wenn sie auf das nautisch
fehlerhafte Verkalten Ges Schleppzuges nicht rechtzeitig
sachgemii8 resgiert rat. Zwar wird noch kein Schuldvor-
wurf daraus hergeleitet werden konnen, da3 "mifi}* avus
der bloBen Abgabe der 3ackbordsignale von "NENEEGEGg“

ie Avsicht des Schleppzuges, unter Xreuzung des Kurses
von "hiflil)" stiromaufwirts und Steuerbord an Stewerbord
an "Eifli" vorbeizufahren, nicht erkannte, da "Eifj§*
nach der Bedeutung dieses Signals davon ausgehen durf-
te, daé "FJJP: talvirvs fahren wolle. Wohl zber
wird zu priifen sein, ob nicht, falls "FR die hell-
blave Flagge gesetzt haben sollte, "Hiffii}* hieraus

im Zusammenhang mit den Backbordsignalen Zweifel iiber
das Vorhaven von "FJEM" bitte vekommen missen. %enn
die Flagge, wie der Klédger behauptet, erst gesetzt wur-
de, als sich "7 ir Strommitte befand, wird
allerdings zu prifer sein, ob "Kiffiif]" zunichst durcr
- Herabminderung oder sinstellung der Fahrt und spéter
gegebenenfalls durch RKursinderung den Unfzll noch hidt-
te vermeiden kSnnen (vgl. Urteil des OILG K8ln vom 20.
M¥rz 1952 3 U 58/51 in 2fB 1952 S. 166). -

et et b ey e = e pknl 3 bt

s A Y a—




- 15 -

II1I. Die antscheidung iliber die Kosten der Rhevision
hiingt vom Ausgang der Sache ab und war daher dem
Berufungsgericht zu iiberlassen.

Tr.Nastelski Dr.Norr Liesecke Dr .Reinicke Hill
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