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Gesetz: Schlffahrtspollzelverordnung fir das deutsehe Rheu}-ﬁ
: ggroggeblet vom 18, Januar 1939 (RGBL II, 41) .
46, 47

. Rechtssatz: Will ein in Fahrt befindliches Schiff wenden und

anschlieBend anlegen, so steht einem solchen
Mandver das Stdr- und Querfahrverbot des § 46
Nr 1 urd 2 RhSchPV0O a F dann nicht entgegen,
wenn die fiir das Wenden nach § 47 RhSchPV0O a F
vorgesehenen Voraussetzungen beachtet werden
und wenn der Drehkreis auf das fiir die Durch-
fithrung des Wendemanovers notwendige MaB be-
schrankt bleibt.

“Aktengzeichen: T ZR 89/54 AG Duisburg-Ruhrort (Rhein- - .

o schiffahrtsgericht)
;,_,,‘Urtell des BGH vom 17. Februar 1956 o K61n (Rheinschiffahrts-

“‘obergericht) T




I ZR 89/54

. Verkiindet am 17. Februar 1956
Grunau, Justizobersekretir
als Urkundsbeamter der

Geschéftsstelle

Im Namen des Volkes
'In*dém Rechtestreit
1. der "st. J@)" Lagerheus- und Schiffahrisgesellschaft,
3@ vertreten durch ihren Vorstand daselbst,

2. des Kapitdns Hubert H B . R-,

. Beklagte und Rev131onsklager,
~ ProzeBbevollmacht:.gter- Rechtsanwalt-

g egen:

1o QD QI wiori; JQEENS 7. i G,

vertreiten durch die Direktion, daselbst,

Kl&gerin und Revisionsbheklagte,
- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt (D -

hat der Erste Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die miindliche
Verhandlung vom 17. Februar 1956 unter Mitwirkung der Bundes-
richter Dr. h.c. Wilde, Dr. Birnbach, Dr. Bock, Dr. Christoph
und Dr. Norr

fiir Recht erkannt:

Die Revision der Beklagten zu 1) gegen das Urteil
des 3. Zivilsenats des Oberlandesgerlchts in Koln
als Rhelnschnfahrbsooergerlcht vom &. Mai 1954 wird
gurlickgewiesen.

Auf die Revision des Beklagten zu 2) wird das ange-
fochtene Urteil, soweit es zuungunsten des Beklagten
~zu 2) erkannt hat, aufgehoben. Die Sache wird in diesem
Umfange zur anderweiten Verhandlung und Entscheidung,
auch iUber die gesamten Xosten der Revision; an das
- Berufungsgericht zuriickverwiesen.

Von Rechts wegen



R,
.

Matthias Prinz

. _ . —_— Rechtsanwalt

ro

Tatbestand:

Die Klégerin ist Tignerin des 299 t groBen MS "De ‘g
Dieses lotorschiff befand sich am 26. Juni 1952 auf der Fahrt
von Koblenz nach Andernach, wo weitere Ladung aufgenommen'
werden sollte. Bei seineii Anndherung an Andernach kam das
- der Erstbeklagten gehtrige und vom Zweitbeklagten gefilhrte
MS "B-", das 914 t groB ist und eine Maschinenstéicke
von 480-PS hat, mit 690 t Ladung am linken Ufer zu Berg. Als
115 "FEJJJID" sich zwischen dem Steiger der Fahre AGEEENED-
/D vnd den steiger der X IINNNGD QD -

schiffahrt, befand, schickte sich das in der Strommitte zu
Tal kommende MS "De z@P" an, Uber Backbord aufzudrehen, um
am Steiger der Firme W) anzulegen. Im Verlauf des Mansvers
kam es zu einem Zusammensto8 zwischen NS "F¢JJJlH" vnd LS
"De Z@JP"- Beide Schiffe wurden erheblich beschédigt.

Die Klégerin hat aie-Beklagten fir den ihr entstandenen
Schaden als Gesamtschuldner in.Anspruch genommen. Sie hat die
Verurteilung der 3eklagten zur Zahlung von:51 888 hfl und aus-
serdem die Feststellung beantragf, dafB3 die Beklagten ihr zum
Ersatz allen weiteren Schadens aus dem Unfall verpflichtet
-8eien. Die Beklagfen haben um Abweisung der Klage gebeten.

Das Rheinschiffahrisgericht hat nach Beiziehung der
ilber den Unfall gefiihrten Verklarungsakten 3 II 14/52 und
nach Erginzung der Beweisaufnanme in der Parallelsache 3 c
145/52 BSch (3 U 79,53), mit welcher der vorliegende Rechts-
streit zur gemeinsamen 3eweisaufnahme verbunden war, den
Zahlungsamspruch Gem Grunde nach fiir gerechtfertigt erklart
und dem Feststellungsanspruch siattgegeben.

Die Berufung der Beklagten hatte keinen Erfolg. Mit der
Revision verfolgen die Beklagiten ihren Klagabweisungsantirag
weiter. Die Kldgerin bvittet vm Zuriickweisung der Revision.
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Entscheidungsgriinde:
I. In Ubereinstimmung mit dem Rheinschiffahrtsgericht hat
das Rheinschiffahrtsobergericht als Berufungsgericht festge-
stellt, daB S "De Z@P" sein Wendemantver bei km 612,5 in
etwa 600 m Abstand von ¥S "FEJJR" ordnungsm#Big ange-
kiindigt und nach weiteren 50 m, etwa 250 m oberhalb der An-
legestelle v.-s-, mit dem Wendemendver begonnen hat.
Hach dem unstreitigen Teil des Tatbestandes des Berufungsur-
teils befand sich MS "F-"' zwischen dem Steiger der
réhre AQYEED- QD 3 dem Steiger der i
, als sich das in der Strommitte zu Tal kommende 1S

"De z@¥ anschickte, iiber Backbord aufzudrehen. Nach der
Peststellung des Berufungsgerichts hat der Steuvermann M-
(I-.i-) des in schneller Fahrt mit 12 - 14 km Stundenge-
schwindigkeit zu Berg kommenden IS "F-" schon aus etwa
550 m Entfernung, ndmlich unterhalb des Steigers der LD
- (km 613,115) das Wendemansver des ¥S "De Z¢g"
erkannt. In diesem Augenblick detrug die Entfernung his zu
dem Ort des spdteren Gusamn nenstoBes noch rund 300 m. kech der
Feststellung des Berufungsé,-?::chts hatte sich ES "De Z ("
in Augenblick des ZusammenstoSes mit dem Vorderscniff vis auf
wenige Xeter dem ‘(-:’-—-O (km 612,850) gendhert, wobei
das Hinterschiff im Winkel von etwa 45° stromwiris nach unten
zeigte. Danach lag die von HMS "De Z.’ angesteuerte Anlege-
stelle etwa in der Liitte der rund 600 m langen Strecke, auf
der die beiden Xotorschiffe bei Avlauf des Landvers aufeinan-
. der zufuhren.

Das Berufungsgericht filhrt aus, der Unfall sei aus-
schlieBlich darauf zuriickzufiihren, dafs'Aauf 1S "I."
entgegen der Vorschrift des § 47 Nr 3 der Schiffahrtspolizei-
verordnung fiir das deutsche Rheinstromgebiet vom 18. Januar
1939 (RGB1 II, 41; RhSchPV0 aF) auf die erkennbare Absicht
des entgegenkommenden S "De Z@", iiber Backbord aufzu-




drehen, zu spét durch Verminderung der Fahritgeschwindigkeit
reagiert worden sei. Bei Einleitung des Wendemantvers sei der
Abstand zwischen den beiden Motorschiffen so groB gewesen,
daB auf MS "De z@)' fir das "Wenden" keine Bedenken hdtten
zu hestehen brauchen. Ein Unfall wire auch sicher vermieden
worden, wenn S "REJEIEP" der Vorschrift des § 47 Nr 3
+ RhSchPVQO aF entspréchend gseine hohe Pahrtgeschwindigkeit
~von 12 - 14 km bereits am Steiger der K— herab-
gesetzt hitte. Esbs}gi ausgeschlossen, déB, 15 "R dann
noch 300 m zu Berg}zum ZusammenstoB zurlickgelegt hdtte. Der
Matrose N, durch den sich der Schiffsfihrer HED
am Stever des ¥S "FED" vei“tré.’qegf ili'.e'B, habe aber die
schnelle Fahrt in dem ruhigen WasSerhunbekﬁmmert beibehalven,
un schliedlich noch ein fehlerhaftés; infolge des starken
Portgangs wirkungéloses Maschineamandver zu unternehmen, sc
da8 IS "'_ﬁ-"‘erst nach Wiederholung des Maschinenma-
novers mit weiterem Zeitverlust viel zu spédt hitte abgestoppt
werden ktnnen.

II. Die Revision wendet sich mit mehirér‘en Rligen wegen Ver-
letzung des § 286 -ZP0 gegen die vom Berufungsgericht getroffenen
Feststellungen. Diese Riigen sind nicht gerechtfertigt.

‘1) Die Revision weist darauf hin, daB die Wasserschutz-
polizei auf Grund der am Unfalltage vorgenommenen Vernehmun-
gen zu dem Ergebnis gekommen sei, der Abstand zwischen den
beiden Pahrzeugen habe nur 350 - 400 m betragen, als LS "De
z@P" sein Aufdreh-Mandver begonnen habe. Die Revision riigt,
das Berufungsgericht habe unbeachtet gelassen, daB im Iaufe
des Verklarungsverfahrens und des ProzeBverfahrens der Ort
der Abgabe des Signals 100 - 150 m weiter zurilickverlegt worden
'sei, und habe deshalb auch nicht erdrtert, warum es den we-
sentlich spdter gemachten Angaben der beteiligten Personen
gréBeren Glauben schenke als den unter dem frischen Eindruck,
der Geschehnisse ein bis zwei Stunden nach dem Unfall gemachien
Angaben derselben Personen. -

-



‘schriften vom 26. Juni 1952 erxlért haben, in <Z=r LHShe der

-wenden sei in Hohe der Eochwassermarke (km 612,5) gegeben

-

' Das Berufungsgericht hat die Akten des Amtsgerichts

St. Goar in der Strafverfiigungssache gegen V. mit den
von der Wasserschutzpolizei aufgenommenen Protokollen vom
26. Juni 1952 zum Zwecke der Beweisaufnahme herangezogen
und avch zum Gegenstand der miindlichen Verhandlung gemacht.
Beli der Wurdigung des Beweis_ergebni‘sses-hat sich das Be-
rufungsgericht mit den in den Protokollen der Wasserschutz-
polizei niedergelten Zeugenaussagen und den zusammenfassenden
Berichten der \'J‘asserschutzpo'lizei,v Station I\T-, sowie
des Wasser- und Schiffahrtsamts K- nicht besonders aus-
einandergesetzt. Hierin kann jedi:_é'h’ nach Sachlage kein Ver-
stoB gegen § 286 ZPO erblickt werden. Soweit iiberhaupt die
verhdltnismdBig kurz gefaBien Protokolle der Wasserschutz-
polizei und die eingehendéen Niederschriften im Verklarungs-
verfahren und im Prozefverfahren sachlich voneinznder ab-
weichen, sind diese sbweichungen keineswegﬁ deraryv, daB das
Berufungsgericht hierzu susdriicklich h&tte Stellung rnehmen
missen. Is ist richtig, dad Kapitin VG uwnd Stevermann
van V. von MS "De Z@)" nech den polizeilichen Nisder-

A- Badeansitalt sei das Signel zum Aufdrehen iiber
Backbord gegeben und auch das Aufdrehmandver eingeleitet
worden, wdhrend sie bei ihrer spdteren Verneimung im Ver-
klarungsverfahren angegeben haben, das Signal zum Backbord-

worden. Nach dem Polizeibericht vom-27. Juni 1952 und der
von der Wasserschutzpolizei angefertigten Skizze (Bl 11/12
der Strafakten) liegi die A- Badeanstalt bei km 612,550;
nach der von der Xligerin eingereichten Skizze (Bl 82 GA) da-
gegen bel km 612,650. Abgesehen Gavon, daf auch dann, wenn
man die Skizze der Xldgerin als richtig zugrunde legt, die
Entfernung zwischen 3Sadeanstalt uvnd Hochwassermarke ver-—
hdltnisméBig gering ist, kann von einer Verletzung des § 286
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ZP0 keine Rede sein, wenn das Befufungsgerich't auf Grund der

‘eidlichen Aussagen der Zeugen van V(D Voglh @D
D D @D ~GEED i @I resteostellt
hat, LS "De Z-’ habe das Aufdrehsignal bereits bei

km 612,5 gegeben. Der unbeteiligte Zeuge Vo. hat librigens
bereits bei seiner polizeilichen Vernehmung am 26. Juni 1952
‘angegeben, 1S "De Z¢P" habe-"in Hohe der Wasserstends-
marke" zum Aufdrehen angesetzit. 3ei seiner eingehenden
richterlichen Vernebmung im Verklarungsverfahren hat er
eidlich ausgesagt, MS "De Z@P" habe "bei der Fahrerley"
(km 612,450 bis 612,550) das Signal gegeben und ungefshr

bei der Hochwassermarke zwischen km 612,5.und 612,6 mit dem
Aufdrehen begonnen. Samtliche Zeugen sind vom Erstrichter
persdnlich vernommen worden. Wenn das Wasser- vnd. Schiffahrts-
amt Koblenz in seiner Stellungnahme vom 12. August 1952 den
Abstand zwischen den beiden Fahrzeugen, als S "De Z¢P"
mit seinem Aufdrehen begann, mit nur 350 - 400 m angegeben
nat, so ist dies nach dem von den Vorinstanzen festgestellten
Irgebnis der Beweisauinahme unrichtig. Fﬁr das Berufungs-
gericht- bestand danach auch kein AnlaB mehr,'sich mit dieser
unrichtigen Stellungnahme und den Angaben der Zeugen vor

der Wasserschutzpolizei im einzelnen guseinanderzusetzen.

2) In Jbereinstimmung mit dem Rheinschiffahrtsgericht
hat das Berufungsgericht auf Grund der genannten eidlichen
Zeugenaussagen weiter festgestellt, MS "De 7@P" sei nach
Abgabe des Signals nur noch etwa 50 m weiter gefahren und
habe dann mit dem Wenden begonnen. Danach hat das erkenn-
bare Wendemandver eiwa bei.km 612,550 begonnen. Es ist des-
nalb auch nicht richtig; wenn die Revision meint, nach den
Feststellungen des 3erufungsgerichts habe das Drehmandver
bereits bei km 6:2,5 dezoanen.

Die Revision ist der Auffassung, das Drehmandver habe erst
wesentlich spiter, wahrscheinlich erst in der Gegend von
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km 612,7 begonnen. In diesem Zusammenhang riigt die Revision,
das Berufungsgericht habe Kurs, Entfernung, GroSe und Ge-
schwindigkeit des bergwidrts fahrenden Schleppzuges "E.'
C-" mit dem Anhang "I. K. 98" nicht beriicksich-
tigt. Auch habe das Berufungsgericht nicht beachtet, daB

IS "De Z- unstreitig eine iiberdimensionierte iotoren-
stérke (299 t - 600 PS) gehabt habe. Ein solches Schiff
konne ein Drehmanover nach allgemelnen Drfahru_ngssa’czen
nahezu auf dexf Stelle durchfihren. Hitte das Drehmandver
bei km 612,5 begonneh und wére es beim W-S. in
Hohe von km 612,850 noch nicht beendet gewesen, so wiirde

sich -daraus zwingerid ergeben, daB ein besonderer Grund vor-
handen gewesen sei, der aber unbeachtet geblieben sei

(§ 286 ZPO). Bs' sei n&mlich iibersehen worden, daB sich das
Keck des Kahns "D @D 98" zur Zeit des ZusammenstoSes
nur 120 - 170 m oberhalb des .1.—3- vefunden habe;
MS "De J‘F' miisse versucht haben, den nschstens 120 — 170 m
breiten Zwischenraum zwischen dem Vorderschiff von kS "FJD
@ i dex Eeck vor "R¢P K@D 98" zu tiberqueren.
Dahach ktnne aber LS "De Z@P* sein Drehmanéver keines-
falls schon bei km 612,5 begonnen haben; denr erst nachdem
] I’- 98" vorbeigefahren sei, habe mit dem "eigent-
.lichen" Wenden begonnen werden kxoénnen"; vorher miisse iiS

"De Z-" nur "beigegangen" sein.

v}

Auch diese Verfahrensriige 1st nicht gerechtfertigt. Es
kann keine Rede davon sein, daf das Berufungsgericht den
Schleppzug "E. c." mit "R.L. 98" My51lig iiber-
sehen" hétte. Das 3Berufungsgericht wiirdigt das Verhalten
der Schiffsfilhrung von 4S "F—" ausdriicklich im Hin-
bllck auf jenen Schlevpzug und stellt hierzu fest, daB auch
Wder weitab dem 1S "F-" vorausfahrende Kahn: "R‘
K- 08", der bei dem ZusammenstoB nach der Bekundung
seines Schiffers Schi) 200 - 250 m oberhaldb des WP
S- gewesen sei, kein Hindernis bedeutet habe" (BU S 8).
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Der Zeuge Schifff} hat bekundet, daB er im Augenblick des
ZusammenstoBes "mit dem Vorderschiff_ in Hohe -des Anfangs
der Mauer oberhald der Sperrholzfabrik, das sei vielleicht
200 - 250 m oberhalb vom W-— @D, cewesen sei. Da
der Kehn "D K¢ 98" nach der Avssage des Zeugen
Sch@p 67 m lang war (nicht 80 m, wie die Revision meint),
mag das Heck des "RE@EPX@IMP 98" noch 130 - 180 m ober-

halb des "v.—s- gewesen sein. Der ZusammenstoB
erfolgte aber, 2ls si_(zh}iS "De Z@JP" dem W.——S-
"mit dem Vorderschiff bis auf wenige Meter gendhert hatte";
nit dem ITlnterschlff lag MS "De Z@)" dabei im Winkel von
etwa 45° stromwidrts hach unten (B}I § 5). Da der Bug des iS
"D vrstreitig mit dem : Ginterschiff des noch unter-

— - ot e Gt vt

halb des WJJR-s - befindlichen kS "De Z@J)" zusammen-—

stieB, war der Abstand zwischen dem Heck des Kahns "D
K@P 98" und. dem 3ug von S "De g jedenfalls griBer
als 130 - 180 m. Der Zeuge (i nat bekundet: Als er
oberhalb des Holzlagers beim mittleren Krahn mit seinenm
Schlepnzug ("},- 2"} klar zur Abfahrt gewesen sei, sei
"mehr als 500 m unterhald" das 3oot "EEP @D nit dem
tahn "R @D 2" vergwirts gekommen und "weitere 500 -
600 m unterhalb dieses Schleppzuges" habe sich NS "N D'
gendhert. Auch wenn bericksichtigt wird, daBl der Schleppzug
eine Geschwindigkeit von nur 6 km und MS "F ' eine
Geschwindigkeit von 12 — 1 4 km gehabt hat, so daB sich der
Abstand zwischen diesen Fahrzeugen in der Zeit bis zum Zu-
sammenstoB8 von KS "F—" und ¥S "De Z@®" unterhald

" des W.-.S- vermindert hatte, war der Abstand jeden-
falls so groB, daB ¥S "De Z@JP" noch hinter dem Heck des
kahns "R K@D °8" und vor dem us "rER" deas
Wendemandver Gurchfithren konnie und durfte, um an dem n--
' anlegen zu konnen. Was nach Ansicht der Revision
vom Berufungsgericht iibersenen worden sein soll, ist nicht
geeignet, die Pesistellung des 3erufungsgerichts, daB mit
dem Gendemandver etwa dei km 612,550 vegonnen worden sei,
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zu widerlegen. Jedenfalls 148t sich insoweit au.ch keine
Verletzung des § 286 ZPO feststellen.

3) Fir die tats#ichliche Wiirdigung des Sachverhaits
durch das Berufungsgerichts ist die eidliche Aussage des

Matrosen H- von entscheidender Bedeutung. (D
hat bereits, als et sich dem Steiger der K ENEEGIND
niherte, also zwischen dem Steiger der Pihre g -
L— und dem Stéiger der‘K— bemerkt,
daB 1S "De z.ﬂ liber Backbord zu wenden begann. Festge-
stelltermaBen 1st das Wendemgnal nach § 47 Nr 2 RnSchPvo

aF vorher gegeben wordem Der Steiger derK-
liegt bei km 613,115, der h.—s.bel km 612,850,

latte NS "F~' in dem Zeitpunkt, als NP -
Beginn des Wend_egs ‘des IS "De z.‘" zuerst wahrnahm, den
Steiger der K- aber noch nicht einmal er-
reicht, so betrug :dexj'ksztand bis zum Ort des spdteren Zu-
sammenstoBes unmittelbar unterhald des V(JID-SEID 00 n.
Ohne Verminderung der Fahrigeschwindigkeit von 12 - 14 km
venstigte ks "FE D' Tir diese Strecke also fast 1 1/2
Minuten. Vom Zeitpunkt des schon vorher gegebenen Schall-
.signals ab war die Strecke bis zur Unfallstelle noch.groBer
als 300 m. '

Das Berufungsgericht erblickt das entscheidende Ver-
schulden der Schiffsfithrung vor ¥S "FEJR" derin, das
die Féhrtgeschwindigkeit weder auf das Schallsignal hin noch
na'c'h dem Brkennen des Wendemandvers sofort herabgesetzt viorden

ist. Dies hétte bereits zwischen der AGEGED- ¢
Fihre (km 612,250) und dem Steiger der I’-

(km 613,115) geschehen konnen. Hierzu war die Schiffsfiihrung
von LS "r¢JD" rach der tbereinstimmenden Auffassung

der Vorinstanzen gem#8 § 47 Ziff 5 RSchPVO aF verpflichtet.
Hiifte sie i:iernach rechtzeitig die Geschwindigkeit nerabge—
setst, so widre es nach der Feststiellung des Berufungsgerichts
ausgeschlo_ssen gewesen, dafl i "F-". noch 300 m zu Berg
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. bis zum ZusammenstoS zuriickgelegt hitte; MS "De Z." hdtte

" - dann ungefdhrdet das rechtzeitig angezeigte Wendemanbver

vor dem Eintreffen des MS "F-“ an VED-SEP durch-

fiilhren kdnnen. In diesem Fall wire ein Umsteuerungsmanidver

© zum Zwecke des Zuriickschlagens iiberhaupt nicht nétig gewesen.
Hierzu hat sich der Zeuge - nur deshalb veranlaBt
gesehen, weil er vorher nicht rechtzeitig die Maschine zum
Zwecke der Geschwindigkeitserm#figung abgestoppt hatte. DaB
dieses Umsteu’erur;g*smaniiwier inf‘olge_ des zu starken Fortgangs
fehlerhaft ausgefihrt und deshalb zunichst wirkungslos blieb,
ist ohne Bedei;tung_ fir den entscheidenden Verschuldensvorwurt,
der allein darin besteht, daB MS """ unter Verletzung
des § 47 Nr 3 RhSchPVO aF nicht rechtzeitig, d.h. nicht schon
unterhalb des Steigers der K- die Geschwindig-
keit vermindert hat. Wire dies geschenen, so hiétte {ibrigens
auch jederzeit wirksam umgesteuert und zuriickgeéchlagen werden
‘kdnnen. Auch der Zevge Vo. hat den "raschen Fortgang" des
¥ "FJJJ" veobachtet. Dies war der Grund dafiir, daB er
den ZusaumenstoB, als S "F-" sich der Hihe seines
Standorts "rasch genghert" hatte, voraussah; nach der Fest-
stellung des Berufungsgerichts "gewanrte Vog), daB S
“I«-" langsamer machte, erst von dem Augenblick an,

als "F-" mit seinem ¥ittelschiff in die Hohe des
Standorts des Zeugen gekommen war und der Kapitén H-
aus dem Steuerhavus heraussprang, um zum Vorderschiff zu
laufen und Anker zu setzen". Nach der 4Lussage des Zeugen
M- soll dieses ganze Mandver (Maschine auf "Stop" ;-
dann auf "Zurtick"; Wiederanspringen auf "Voraus"; erneut
"Stop" und wieder "Zuriick") nur drei bis vier Sekunden ge—
dauert haben (Bl 32 Verkld).

Bei dieser Sachlage koummt es - entgegen der Auffassung
der Revision - auch nicht darauf an, festzustellen, welche
Geschwindigkeit MS "FJ)' in Augenblick des Zusammen-
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stoBes hatte. Hiermit brauchte sich das Berufungsgericht
fiberhaupt nlcht weiter auseinanderzusetzen. s konnte ném-
lich unterstellt werden, daB MS "F-“, wie die Kldgerip
behauptet hat, "praktisch st@ndig war, als der Zusammensiof
erfolgte". Dabei konnte auch dahingestellt bleiben, ob

dies im wesentlichen schon auf das Mandver. des Zuriicksclila-
gens oder entscheidend gq: die Wirkung des Ankersetzens
zuriickzufiihren war. Es kommt auch nicht darauf an, ob es
unméglich war, ein Schiff von der Bauart und Motorenstirke
des liS "F-" bei einer Ladung von 690 t auf 300 m
stdndig zu machen. ¥ "F—" brauchte bis zum V@ P-
S- keineswegs "volllg zum Halten" gebracht zu werden,
wenn es nur vorher rechtzeltlg 'seine Geschwindigkeit ver-
minderte. Es kann éuch ohne weiteres davon ausgegangen
werden, daB die ordnungsmiBige Umsteuerung (ohrne "Kurz-
schaltung") des NS "' vei einer Geschwindigkeit

von 12 bis 14 km etwa 30 Sekunden in Anspruch nimmt. Es ist
weiter auch richtig, da8 MS "De Z@j}" c¢as WendemanSver nicht
hédtte ankiindigen und einieiten diirZen, wenn sich hierdurch
fiir ¥S "F-" ein Zwang zum Zuriickschlagen ergeven
hétte. Eine solche Pflicht besieht fiir den Gegenfahrer
grundsétzlich nicht. Bei einem Abstand von mindestens %00 m
bis zu dem Ort des spéteren ZusammenstoBes hitte es nach den
getroffeﬂen Feststellungen aber ohne weiteres gentigt, wenn
die Geschwindigkeit nach § 47 ¥r 3 RuSckPY0 aF vermindert
worden wére, :

Es kann keln ’\er: arensverstof darin erblickt werden,
daB das Berufungsgerlcht zu dieser Beurieilung des Sachver-
halts ohne Zuziehung eines Sachversténdigen gelangt ist.
Beide Vorinstanzen verfiigen in Schiffahritssachen iiber eine
besondere Sachkunée. Die Wiirdigung Ges vorliegenden Xollisions-
falles bietel auch den ganzen Umsténden nach nichts UngeviGhn-
liches hinsichtl 1ch der Beantworiung der Frage, ob ‘us g
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bei einer Bergfahrt auf eine Ent'fermmg von 300 m hin die
Pahrt - auch ohne Zurilickschlagen - rechtzeitig so weit hatte
vermindern kdnnen, daB der ZusammenstoB beim w.-s-
vermieden worden wire. Es liegt jedenfalls nichts dafiir vor, daB
sich wegen der 'Baua'rt, Motorenstﬁrke, Ladung und Geschwindig-
keit des MS "F—' eine irgendwie ungewdhnliche Situation
ergeben hidtte, zu deren Beurtellung sich das Berufungsgericht
- auch angesichts der hurdlgung durch das sachkundige Rhein-
schiffahrtsgericht - eine ausrelchende elgene Sachkunde ohne
Verletzung des § 286 ZP0 nicht hétte zutrauen diirfen. Die
hierzu von der Revision erhopgn,_e_::.Ve,rfahrensruge ist deshalbd
nicht gerechtiertigt.. S '
Wenn das Wasser- uhd Schiffahrtsamt XD iv der

Stellungnahme vom 12. August 1952 die Auffassung vertreten

~ hat, es sei "wohl selbstverstdndlich", das ¥5 "FEJNEED"
auf der "kurzen Strecke" praktisch anicht zum Stillstand zu
bringen sei, so sprichi dies nicht gegen dis Sachkunde des
Rerufungsgerichts; denn das Wasser— und Schiffehrtsamt 'g'eh'b
dabei von einem anderen Taltbestand. aus, indem es anniwumg,
daB der Abstand zwischen den beiden Fahrzeugen beim Beginn
des Wendemandvers nur 350 - 400 m betragen habe. Im iibrigen
bezient sich diese AuBerung ersichtlich auch auf das Maschinen—
mandver des "letzten Augenblicks".

3s "De 7¢)" durfie sich bei Finleitung seines Wende-
mandvers auch darauf verlassen, daB MS '.'I"." sich vor-
schriftsméBig verhalten wiirde. Bei einem dem § 47 Nr 3
RhSchPV0 aF entsprechenden Verhalten wiren ein Zuriickschlagen
vnd eine Umsteuerung iiberh'e,upt n'icht‘.erfordex‘licn gevesen.
Deshalb sind auch alle weiteren Riigen der Revision ungerecht-
fertigt, die sich auf die mangelnde Fesistellung der Ge-
schwindigkeit von KS "FEJl)" in Augenblick des Zusemmen-
stoBes und auf die angebliche Unudglichkeit, NS "F¢ED"
auf einer Strecke von 300 m "vollig zum Ealten zu bringen",

M. b et i tanm 3
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beziehen. Auf die hierzu beantragten Beweiserhebungen, wie
Ortsbesichtigung und Gutachten eines Sachversténdigen der
Maschinenkunde, konnte es also nicht ankommen. Nach alleden
ist auch die vom Berufungsgericht getroffene Peststellung,
der Matrose M habe "die schnelle Fzhrt in dem
ruhigen Wasser unbekiimmert beibehalten", aus Rechtsgriinden
nicht zu beanstanden. Hierin liegt nur der nach dem fest-
gestellten Sachverhalt berechtigte Vorwurf, daB die Fahri-
geschwindigkeit nlcht schon VOF dem Maschinenmantdver des
"letzten Augenbllcks" rechtzeltlg uerabgesetzt wurde., Ob
der HMatrose M- spater nech 1n der Lage gewesen wire,
durch ein Zuruckschlagen, das - nach der Darstellung der
Kl&dgerin bei ordnungsmaﬁlger AusLuhrung nach dem Abstoppen
ein Abwarten von 20 - 30 Sekunden erfordert hdtte, den Zu-
sammenstoB zu verhindern, kann dahingestellt bleiben. Im
librigen hédtte der HMatrose h- aver gerade im Hinblick
darauf, daB das Manover des Zurlickschlegens bei dem vor-
geschriebenén Abwarten von 20 - 30 Sekunden nach der Stopp-

stellung eine gewisse Zeit erforderse uné auch sonst er-
fahrungsgemsB Schwierigkeiten bereiten konnte, auf eine
rechtzeitige Verminderung der Geschwindigkeit bedacht sein
nilssen uhd es iiberhaupt nicht erst auf ein Zurlickscnlsazen
als Hanbver des letzten Augenblicks ankommen lassén
diirfen.

ITI. In sachliﬁhrechtlicher Hinsicht rlgt die Re§ision, das
berufungsgerlcht habe zu Unrecht die Vorschrift des § 47
RhSchPVO aF angewendet; da NS "De @' zor nicht habe
wenden, sondern beim V’.—S- anlegen wollen, habe
es den gesamten Strom "liberqueren" miissen; damit sei aber

ein Fall des § 46 Nr 2 RhSchPV0 aF gegeben.
Auch diese Riige ist ur{begriindet° -

1) Die Kldgerin hat zwar behauptet, MS "De Z¢J}" habe
nkopfvor" am W.—S- anlegen und demzufolge iiberhaupt
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nicht wenden wollen. Diese Behauptung ist aber nach dem vom
Berufungsgericht rechtsfehlerfrei festgestellten Ergebnis
der Beweisaufnahme eindeutig widerlegt worden. Von einem
verbotenen "Kreuzen" oder "Uberqueren" im Sinne des § 46

Nr 2 RhSchPVO aF kann deshalb keine Rede sein. Es ist auch
nicht richtig, wenn dle Revision ausfiihrt, das Vorbringen
der Klidgerin se1 von den Beklagten tiberhaupt nicht be-
stritten worden, D1e Beklagten haben V1e1mehr stets be-
hauptet, daB MS "De Z." tiber. Backbord habe ‘wenden und
mit dem Vorderschiff bergwarts am W.—S- habe an-
legen wollen. Die hierzu vom Berufungsgericht getroffenen
Feststellungen sind volllg elndeutlg und lassen auch keiner-
lei VerfahrensverstoB (§ 286 ZPO} _erkennen,

2) Rechtsirrig 1st ferner die Auffassung der Rev131on,'
ein Fall des "{berquerens" des Siromes habe auch dann vor-
gelegen, wenn S "De Z ' mit cem Vorderschiff'bergwérts
habe anlegen wollen. Es ist an sich richtig, daB eine Quer-
fahrt auch dann angenommen werden kann, wenn der Drehkreis
ohne Kot ausgedehnt wird oder wenn nur ein Teil des Fahr-
wassers libergquert wird. Hierzu gehort aber nicht ein
Wendemandver, bei Gem notwendigerweise steis 2in Teil des
Stromes gequert werden muBl. Der Hinweis der Revision auf
die Entscheidung des Berufungsgerichts vom 20. Mérz 1952
- 3 U 58,51 — geht schon deshalb fehl, weil diese Ent-
scheidung einen anders gearteten Sachverhalt betrifft:

Ein aus dem K@ JJl® tafen geschleppier Kzan wurde

nicht llnksrhelnlsch, wo geniigend Pilatz war, sondern erst

am recnten Ufer zu Berg gewendet \vgl Wassermeyer, Kollisions-
prozef 2. Aufl S 209 Note 3). Die in dieser Entscheidung
dargelegten Grundsidtze kodnnen nicht schon stets dann An-
wendung finden, wenn ein Motorschiff aufdrehen will, um
anschlieBend an einem Steiger anzulegen. Es ist nsmlich

nicht richtig, daB durch das Anlegen allein immer schon

eine einen Teil des Fahrwassers sperrende "Querfahrt" im
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Sinne des § 46 Hr 2 RhSchPV0 aF unternommen werde, die zur
Durchfiihrung des reinen Wendens nicht erforderlich sei.
Ein echtes WendemanSver kann - ohne VerstoB gegen § 46
Nr 1 und 2 RhSchPVO aF - nicht nur von einem stilliegenden
Fahrzeug mit einem Ablegemantver eingeleitet werden (vgl
Urteil des erkennenden Senats vom 14. Oktober 1955 - I ZR
5/54 -), sondern entsprechend auch in einem in Fahrt be-
findlichen Schiff mit einem Anlegeman®ver abgeschlossen
werden. '

Im vorliegenden Fall hat MS "De @y festgestellter-
maf3en aus der Strommitte heraus das Aufdrehmandver vorge- ‘
nommen. Da der Strom bei AN cine Breite von 300 m
hat, kann dieses Aufdrehmantver, das mit dem Anlagen am
W.—S- enden sollte, nicht als {ibermiBige Ausdehnung
des Drehkreises angesehen werden, und gzwar avch dann nicht,
wenn es dem NS "De Z." bei vollem Einsatz seiner - nach
der Behauptung der Klégerin tiberdimensionierten - Maschinen-
kraft mOglich gewesen wire, das Aufdrehmandver noch so
weit vor dem linken Ufer zu beenden, daB die dort in einem
Abstsnd von 50 - 60 m vom Ufer bergwiris fahrenden Schiffe
nicht behindert worden wiren; mit einem solchen ungewdhn-
lich eng ausgefiihrten Drehkreis konnten und durften die
Gegenfahrer keineswegs rechnen. Sie multe vielmehr bei
einem solchen Wendemandver - gerade'adéh, wie im vorliegen
den Fall; beim Vorhandensein von Anlegestellen - immer da-
mit rechnen, da8 es zum Zwecke des Anlegens ausgefihrt
wurde . '

IV. Die Revision wendet sich weiter gegen die Anwendung
des § 47 Nr 2 und 3 RhSchPVO aF und meint, wenn § 47 iiber-
haupt anzuwenden sei, liege ein Fall des § 47 Nr 1 vor.

Ob ¥S "De z@" das Aufdrehmandver iiber Backbord nach

§ 47 Nr 1 RhSchPVO aF - also auch ohne Ankiindigung durch
Schallsignale - hétte vornehmen alirfen, kann hier dahinge-
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stellt bleiben, weil MS "De Z.' sein Wendemandver ordnungs-
mdfBig durch Schallsignale angekiindigt hat. Einsichtlich

der Zuléssigkeit des Wendebeginns ist der Rechtsprechung
des Berufungsgerichts beizutreten, die auch im Einklang

mit der Rechtépreqhung des Reichsgerichts steht (RGZ 172,
92; vgl hierzu auch die Entscheidung des erkennenden Senats
vom 14. Oktober 1955 - I ZR 5/54 - unter II 1 und 2; Wasser-
meyer aa0 Seite 209 If mit NachweiSen) Danach darf das
Wenden begonnen werden, "wenn anders. Berg— oder Talfahrer
sich noch in einer solchen Entfernung beflnden, daB sie
durch eine unter den gegebenen Umsténden als zumutbar zu
betrachtende Geschwindigkeitserm#Bigung eine Anfahrung
vermeiden kénunen", Nach § 47 Nr 1 RhSchPVO aF ist das Wen-
den nur dann scalechthin verboten, wenn'durch das Wenden
eine Gefahr entstehen kann, daha wenn nach der allgemeinen '
nautischen Erfahrung die nicht fernliégende ¥8glichkeit
besteht, das wendende Schiff selbst oder ein anderes Fahr-
zeug oder eine‘Einrichtung am Ufer oder eine Person werde
einen Schaden erleiden (RGZ 172, ©2 ,96,). Nach dem recuts-
fehlerfrei festgestellten Sachverhalt hat eine solche Ge-
Tahrenlage bei 3eginn des Wendemandvers nicht vorgelegen.

Die vom Berufungsgericht rechitsirrtumsfrei angewendete:

Vorschrift des § 47 Nr 2 RhSchPV0 aF regelt Gen Fall, daB

durch das Wenden der iibrige Verkenr gestdrt oder behindert
werden kann. Wie das Reichsgericht aa0d zutreffend ausge-
filhrt hat, ist ein solcher Fall gegeben, wenn zunichst zwar
noch keine Gefahrenlage geschaffen wird, aber die Mglich-
keit besteht, daB der Ablauf der nach nautischen Grund-
sétzen zu erwartenden weiteren Bewegungen eines Schiffes

in irgend einér'Weise,beeintréchtigt wird, weil dann, wenn
das andere Schiff die von ihm begonnenen oder erkennbar
eingeleiteten Bewegungen unverindert forisetzen wiirde, im
weiteren Verlauf eine Gefahrenlage entstehen kbnnte, und



andere Schiffe daher, um das zu vermeiden, ihren Xurs &ndern

oder die Fahrtgeschwindigkeit'herabsetzen miissen. Der Schiffer
hat bei seinem EntschluB, ob und wann er wenden will und wie
er das Wendemanover gegebenenfalls durchfiihren will, die
allgemeine Sorgfaltspflicht des § 4 RhSchPVO aF zu beachten;
§ 47 Br 2 gibt ihm nur noch die besondere Anweisung, das
beabsichtigte‘ManEVer durch ein Signal anzukiindigen.

Diese von der Rechtsprechung zu § 47 RhSchPVO af ent-
wickelten Rechtsgrundsatze haben in der neuen Rheinschiffahrit-
polizeiverordnung vom 24. Dezember 1954 ihre volle Bestdti-
gung gefunden (vgl Wassermeyer aa0 § 224 zu § 46). Nach § 46
Nr 2 und 3 RhSchPVO nF ist ein Wenden zu Berg (aufdrehen)
auch dann _ - zuléssig, wenn andere Parrzeuge durch das
keit zu vermindern oder 1hren Kurs zu andern, damit das
Wenden ohne Gefahr geschehen kann.

Nach den von MS "De Z.'f gemdB § 47 Nr 2 RhSchPV0O aF
ordnungsmiBig sbgegebenen Signal war MS """ rech
§ .47 Nr 3 verpflichtet, seine Geschwindigkeit so weit zu
vermindern, dafl das Wenden ohne Hefahr hétite ausgefiihrt
verden kdnnen. Dabei kam es, wie bereits in anderem Zu- -
sammenhang dargelegt wurde, nicht darauf an, %S "F-
bis zum Schnittpunkt der Kurse zum v6lligen Halten gebracht
. werden konnte. Das wendende Schiff kann grundsétzlich nicht
verlangen, daB die Gegenfahrer halten miissen, um das beab-
sichtigte Drehmandver nicht zu gefdhrden. Es kommt nur
darauf an, ob der Gegenfahrer eine sonst moglicherweise
. durch das beabsichtigte Drehmantver entstehende Gefahr durch
‘entsprechende Verminderung der eigenen Geschwindigkeit
. verneiden kann. Diese Voraussetzungen sind im vorliegen-
den Fall festgestellt worden. Der Matrose M- von
MS "F-" ndtte sogar - ohne Riicksicht auf das iiber-
horte Schallsignal von S "De Z-“ - nach dem Wahrnehmen



. des Wendemantvers auf eine Entfernung von windestens 300 m
bis zum Ort des ZusammenstoBes durch rechtzeifige Fahrt-
verminderung jede Gefahr fiir das von MS "De Z-" einge-
leitete Wendemandver vermeiden kSnnen. Die Revision meint
gwar, dem MS "F-" habe bis zu dem Ort des Zusammen-
stoBes eine - zu kurze - Strecke von nur 150 - 200 m fiir
derartige Manover zur Verfiigung gestandena Dlese Auffassung
ist aber durch den rechtsfehlerfrei festgestellten Sachver-
halt eindeutig widerlegt. Der entscheidende Vorwurf gegen

die Schiffsfiihrung von MS "F-‘ besteht nicht darin, def
dieses kotorschaff "nlcht frilhzeitig genug zurlickgescnlagen"
habe, sondern vielmehr darin, daB die Schiffsfikrung es
unterlassen hat, rechtzeitig jede Gefah? eines Zusammen-
stto8es durch entsprechende Verminderuxng der Fahrtgeschwindig-
keit zu vermeiden. Es ist eben nach den %tatséichlichen Fest-
stellungen nicht richtig, daB uS "R "avf die Bin-

- leitung des Drehmantvers ‘durch MS "De Z.' sofort reagiert"
hebe, wie die Revision meint. Wire dies der Fail gewesen,

30 hitte ¥S "De I@P" das Wenden ohne Gefahr durchfiihren
kénnen. '

Nach alledem hat das Berufﬁngsgericht den festge-
stellten Sachverhalt rechtlich zutreffend nach § 47 Ir
und 3 RhSchPVO aF beurteilt, so deB die- Revision der Erst-
‘beklagnen als unbegriindet zuriickzuweisen war.

Ve Die Revision muBte jedoch Erfolg haben;'soweit sie

sich gegen die Verurteilung des Zweitbeklagten wendet. Der
Zweitbeklagte ist nur unter den Voraussetzungen des § 823
BGB zum Schadensersatz verpflichtet, d.h. wenn ihm ein '
Verschulden nachgewiesen wird. Eierzu hat das Rheinschiffahrts-
gericht sich guf die Feststellung beschrénkt, "daf der Un-
'féll durch den Beklagten zu 2) scauvldhaft verursacrt worden
ist", ohne jedoch darzulegen, worin es im einzelnen des
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schuldhaft urséchliche Verhalten des Zweitbeklagten er-
blickt. Das Berufungsgericht hat zu der Verurteilung des
ZWeitbeklagten in den Entscheidungsgriinden iiberhaupt nicht
Stellung genommen. Da das angefochtene Urteil also - auch
im Zusammenhang mit dem erstinstanzlichen Urteil - nicht
erkennen 1#Bt, auf Grund welcher Tatsachen das Berufungs-
gericht ein ursédchliches Veréchulden des Zweitbeklagten
feststellen will, muBte das angefochtene Urteil, soweit

es zu Ungunsten des Zweltbeklagten erkannt hat, aufgehoben
werden. ' ' :

Der Zweitbeklagte hatte, wéhrénd~ér das Mittagessen
einnahm, sich durch den Matrosen ¥ am Steuer ver-
treten lassen und nach seiner Darstellung die Ruderfiihrung
auch iberwacht und sich insbesondere zw1schenze1t110h davon
iiberzeugt, daB M - am linken Rheinufer den richtigen

{urs einschlug. Der Zweitbeklagte durfte sich nach § 2
Er 2 RhSch?VO aF voriibergehend durch eine- geelgnete Person
vertreten lassen. Es fehlt jede FestSuellung dariiber, daB
dies etwa zur Unzeit oder aus anderen Grinéen in fehlerhafter
Weise geschehen sei. F:I- hatte immerhin die Befdhigung
als Steuermann fir Schiffe ohne eigenen Antrieb.

Der Zweitbeklagte war der verantwortllehe Piihrer des
Schiffes (§ 7 BinnSchG). Die Schlffsmannschaft war ihm zum
Gehorsam verpflichtet (§ 23 BinnSch@, § 3 Nr 1 RASchPVQ aF).
Er war also fiir die Einhaljung der 7orsehr1ften der Rhein-
‘schiffahrispolizeiverordnung wie uberhaunt flir die sichere
Schiffsfilhrung verantwortlich. Das Berufungsgerlcht W1rd
danach auch zu nrufen haben, ob er es scnuldhaft unterlassen
hat, dafur Z0 sorgen, daB3 die nach der Rhelnsch1ffahrts~
pollzelve*ordnung vorschriftsméBig abgegebenen Schelilsignale
"auf eine Entfernung von mindestens 600 m hin auch im Steuer-
haus hinreichend hitten wahrgenommen werden konnen, oder ob
er, wenn dies nicht eingurichten war, fiir die Aufsiellung
eines Ausgucks h&tte sorgen miissen. Wdre der Matirose M-
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schon bei Abgabe des Schallsignals auf das von MS "De Z{@"
beabsichtigte Wendemantver aufmerksam geworden, so hdtte er
jedenfalls noch mehr Zeit zur Verfligung gehabt, um durch ent-
sprechende Verminderung der Geschwindigkeit des MS "F¢ED"
jede Gefahr fiir das WendemanSver zu vermeiden, so dafB also
auch insoweit ein schuldhaftes Verhalten des Zwelubeklaguen
fur den Unfall ursédchlich gewesen seln kdnate.

Wilde . 'Blrnbach _ Bock
Christoph - - NSrr
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