I_ZR 90/54

Verkiindet am 17. Februar 1956 .
Grunau, Justizobersekretér e -
‘als Urkundsbeamter der Ge-

schiftsstelle

Im Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

der "St. J " Lagerhaus- und Schiffehrtsgesellschaft,
B, vertreten durch den Vorstand, daselbst,

Klégerin und Revisionskligerin,

- ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt (D -

gegen
1) die N Sm—Rederij '@ v .
in R’er en durch die Direktion da-
selbst, .
en Kapitén M.N. V vom ¥S "De Z@J i-
d, Anschri
Beklagte und Revisionsbeklagte,

bel der Beklagten zu 1),
- ProzefBbevollmichtigter: Rechtsanwalt ‘ -

hat der Erste.Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
mindliche Verhandlung vom 17. Februar 1956 unter Ifit-
wirkung der Bundesrichter Dr. h.c. Wilde, Dr. Birmbach,
Dr. Bock, Dr. Christoph und Dr. Norr

2) 4
R

fir Recht erkannts

Die Revision der Klédgerin gegen das Urteil des
3. Zivilsenats des Oberlandesgerichts in K&ln
als Rheinschiffahrtsobergericht vom 6. Mai 1954
wird auf Kosten der Kligerin zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen
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Tatbestands

Die Kligerin ist Eignerin des 914 t groSen s "F¢»
-‘, das eine Maschinenstirke von 480 PS hat. Die Erst-
beklagte ist Eignerin des 299 t groBen IS "De Z¢gP". Am
26. Juni 1952 fuhr MS "]5‘." mit 690 t Ladung bei :..
A. am linken Ufer des Rheins zu Berg. Als dieses
liotorschiff sich zwischen dem Steiger AGIEND-7 D
und dem Steiger der K(j D Rheindampfschiffahrt
befand, schickte sich das in der Strommitte zu Tal kommen-
de, vom Zweitbeklagten gefiihrte MS "De Z@JP" an, iiber
Backbord aufzudrehen, um sm Steiger der Firma W. bei
km 612,850 anzulegen. Im Verlaufe des Manbvers kam es zu
einem Zusammensto8 gzwischen MS "F." und MS "De
S@P". Beide Schiffe wurden erheblich beschi#digt.

Die Kldgerin hat die Beklagten fiir einen Schaden in
Hihe von 8.976,20 'sfr als Gesamtschuldner in Anspruch ge-
nornen mit der Behauptung, das Aufdrehen von US "De Z¢P"
sei ohue Ankiindigungssignal und so kurz vor MS "]E-"
erfolgt, daB die Anfahrung nicht habe vermieden werden
kénnen, obwohl man auf MS "F-' die Maschine auf
duberste Kraft gzuriick gestellt habe.

Die Beklagten haben die Klagebehauptungen bestrit-
ten und vorgebracht, MS "De Z@y habe etwa in Hohe der
Iicchwagsermarke bei km 612,5 Signal zum Venden iiber Back-
bord gegeben und kurg darauf in hinreichendem Abstand
von 1S "F.' in der iiblichen Vieise mit dem Viende-
mensver begonnen. S "M@ sei aber ohne Riicksicht
auf das angekiindigte Mantover mit voller Kraft weiterge-
Tahren und habe dadurch den ZusammenstoB verschuldet.

Das Rheinschiffahrtsgericht hat nach Beiziehung der
dber den Unfall gefilhrten Verklarungsakten des Amtsge-
+ichts Duisburg-Ruhrort (3 IT 14/52) und nach Erginzung
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der Beweisaulfnahme die Klage abgewiesen.

Die Berufung der Klégerin hatte keinen Erfolg.
Das Berufungsgericht hat zum Zwecke des Beweises auch
1ie Akte des Amtsgerichbts St.Goar 4 Cs (P) 584/52 in
der Strafverfiigungssache gegen den Zweitbeklagten her-
angezygen. IIit der Revision verfolgt die Kliigerin ibre
Klagforderung weiter. Die Beklagten bitten um Zuriick-
weisung der Revision.

L yony :SIOMUIH

Entscheidungsgriinde:

1o

I. In Ubereinstimnung mit dem Rheinschiffahrtsgericht
hat das Rheinschiffabhrtsobergericht als Berufungsgericht
festgestellt, daB US "De Z@)' sein Viendemandver bei

lza 812,5 in etwa 600 m Abstand von MS "PF " ord-
ungsmiifRig angekiindigt und nach weiteren 50 m, etwa 250 n
oherhalb der Anlegestelle Y.'-— S., mit dem Viende-
mandrer begonnen hat. Fach dem unstreitigen Teil des Tat-
hestendes des Bernfungsurteils befand sich us "FEJP

@' zvischen dem Steiger der Fahre It B )
vnd dem Steiger der KD, 21s sich das

in der Strommitte zu Tal kommende NS "De Z@F anschick-
ve, lber Backbord aufzudrechen. Nach der Feststellung des
Borufvngsgerichts hat der Steuermann MNP (=GP’
des in schneller Fahrt mit 12 - 14 km Stundengeschwindig-
keit zu Berg kommenden NS "F-‘ schon aus etva

550 m Entfernung, némlich unterhalb des Steigers der
D (:w 613,115) das Wendemansver des S
"De Z@)" erkannt. In diesem Augenblick betrug dic Ent-
fernung bis zu dem Ort des spiateren Zusammenstofies noch
rund 300 m. Hach der Feststellung des Berufungsgerichts
hatte sich iis "De Z@P" im Augenblick des Zusammenstos-
ses mit dem Vorderschiff bis auf wenige lieter dem T@J-
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@D (xn 612,850) genkhert, wobei das Minterschiff im
Winkel von etwa 45 ° 2 stromwdrts nach unten geigte. Da-
nzch lag die von MS "De 2@ angesteurte Anlegestelle
etwa in der Mitte der rund 600 m langen Strecke, auf der
die beiden Motorgchiffe bei Ablauf des Mantvers aufein-
ander zufuhren.

Das Berufungsgericht fiihrt aus, der Unfall sei aus-
schlieBlich darauf zuriickzufiihren, daB8 auf MS "FED

-" entgegen der Vorschrift des § 47 Nr 3 der Schiff-

fahrtspolizeiverordnung fiir das deutsche Rheingtroumgebiet
vom 18. Januar 1939 {(RGB1l IT,41; RhSchPVO aF) auf die er-
kennbare Absicht des entgegenkommenden MS "De Z@P",
iiber Backbord aufzudrehen, zu spdt durch Verminderung
der Fahrtgeschwindigkeit reagiert worden sei. Bei Einlei-
tung des VWendemantvers sei der Abstand zwischen den uvei-
den Motorschiffen so groB gewesen, daf auf IS "De Z."
filr das "Wenden" keine Bedenken hétten zu bestehen brau-
chen. Ein Unfall wdre auch sicher vermieden worden, wenn
14S ".F.' der Vorschrift des § 47 Wr 3 RhSchPVQ aF
entsprechend seine hohe Pahrtgeschwindigkeit von 12 - 14
iz bereits am Steiger der KD heravgesetzt
hitte. Es sei ausgeschlossen, da8 s "P¢Jy damm
noch 300 m zu Berg bis zum ZusammenstoB zuriickgelegt hdt-
te. Der liatrose I.‘i-, durch den sich der Schiffs-
fithrer II- am Steuer des US "F-’ vertreten
lie8, habe aber die schnelle Pahrt in dem ruhigen Vasser
unbekiimmert beibehalten, um schlieBlich noch ein fehler-
haftes; in Folge des starken Fortgangs wirkungsloses lla-
schinenmantver zu unternehmen, so da8 s "Ry erst
nach Wiederholung des Maschinenmantvers mit weiterem Zeit-
veriust viel zu spdt hitte abgestoppt werden ktnnen.
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1T, Die Revision wendet sich mit mehreren Riigen wegen
Verletzung des § 286 ZP0O gegen die vom Berufungsgericht
gotroffenen FPegtstellungen. Diese Riigen sind nicht ge-
rechtfertigt.

1) Die Revision weist darauf hin, daB die Vasser-
schutzpolizei auf Grund der am Unfalltage vorgenommenen
Vernelmungen zu dem Ergebnis gekommen sei, der Abgtand
zviischen den beiden Fahrzeugen habe nur 350 - 400 m be-
tragen, als MS "De Z@yt sein Aufdreh-liandver begonnen
habe. Die Revision riigt, das Berufungsgericht habe unbe-
achtet gelassen. daB im Laufe des Verklarungsverfahrens
'nd des ProzeBverfahrens der Ort der Abgabe des Signals
100 - 150 m weiter zuriickverlegt worden sei, und have
deshal®b auch nicht erdrtert, warum es den wesentlich
spiiter gemachten ingaben der beteiligten Personen grifle—
ren (Lauben schenke als den unter dem frischen Eindruck
dex (leschehnipse ein bis zwei Stunden nach dem Unfall
Jemachten Aagaben derselben Personen. )

Das Berufungsgericht hat die Akten des Amtsgerichbe
St.Grar in der Strafverfiigungssache gegen V- mit
den von der Vasserschutzpolizei aufgenommenen Protoksl-
len vom 26. Juni 1952 zum Zwecke der Beweisaufnahme her-
angezogen und auch zum Gegenstand der miindlichen Verhand-
1lung gemacnt. Bei der Viirdigung des Beweisergebnisses
hat sich das Berufungsgericht mit den in den Protokollen
der Wasserschutzpolizei niedergelegten Zeugenaussagen
und den zusammenfassenden Berichten der Wasserschutzpo-
lizei, Station N@JJQ, sovie des Wasser- und Schiffahrts-
amtes K-nicht besonders auseinandergesetzt. Hierin
kann jedoch nach Sachlage kein Versto8 gegen . § 286 Z20
erblickt werden. Soweit iliberhaupt die verhdltnismiifig
kurz geTulten Protokolle der Wasserschutzpolizei und
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die eingehenden Niederschriften im Verklarungsverfahren
und im ProzeBverfahren sachlich voneinander abweichen,
sind diese Abweichungen keineswegs derart, de8 das Be-
rufungsgericht hierzu ausdriicklich hédtte Stellung nehuen
missen. Es ist richtig, daB Kapitdn VEJjp und steuer-
mann van W- von MS "De Z.“ nach den polizeilichen
hiederschriften vom 26. Juni 1952 erklért haben, in der
Lishe der A- Badeanstalt sei das Signal zum Auf-
direhen iiber Backbord gegeben und auch das Aufdrehmandver
eingeleitet worden, widhrend sie bei ihrer spéiteren Verneh-
mung im Verklarungsverfahren angegeben hahen, das Signal
zum Backbordwenden sei in Hohe der Hochwassermarke (m

612,5) gegeben worden. Hach dem Polizeibericht vom 27. Juni

1952 und der von der Wasserschutzpolizei angefertigten
Skizze (Bl 11/12 der Strafakten) liegt die p—
Badeanstalt bei km 612,550, nach der von der Kldgerin
a_ngereichten Skizze (Bl 82 GA) dagegen bei km 612,650,
Abgesehen davon, daB auch dann, wenn man die Skizze der
LlEgerin als richtig zugrunde legt, die Entfernung zwi:
3rhen Badeanstalt und .- Hochwassermarke ..-

., verhdltnismuBig gering ist, kann von einer Verlet-
sung des § 286 ZPO keine Rede sein, wenn das Berufungs-
sericht auf Grund der eidlichen Aussagen der Zeugen van
- e D @D gl b, g
vnd Sch) festgestellt hat, 1S "De z@P" babde das Luf-
drettsignsl bereits bei km 612,5 gegeben. Der unbeteilig-—
te Zeuge V() hat iibrigens bereits bei seiner polizei-
lichen Vernehmung am 26. Juni 1952 angegeben, MS "De
2@ bave "in Hohe der Vasserstandsmarke" zum Aufdee-
hen angesetzt. Bei seiner eingehenden richterlichen Ver-
nehmrung im Verklarungsverfahren hat er eidlich ausgesagt,
XS "De 7@)® habe "bei der Fghrerley" (km 612,450 bis
612,550) das Signal gegeben und ungefidhr bei der Hochwas-
sermarke swischen km 612,5 und 612,6 mit dem Aufdrehen



begonnen. Séimtliche Zeugen sind vom Erstrichter person-
lich vernommen worden. Wenn das Wasser— und Schiffahrts-
amt KEJJP in seiner stellungnahme vom 12. August 1952
den Abstand zwischen den heiden Fghrzeugen, als MS "De
z@P" mit seinem Aufdrehen beganu, mi% nur 350 - 400 m
angegehen hat, so ist dies nach dem von den Vorinstanzen
festgestellten Ergebnis der Beweisaufnahme unrichtig.
Fiir das Berufungsgericht bestand danach auch kein Anla8
mehr, sich mit dieser unrichtigen Stellungnahme und den
Angaben der Zeugen vor der Wasserschutzpolizei im einzel-
nen auseinanderzusetzen. '

2) In Ubereinstimmung mit dem Rheinschiffahrtsge-
richt hat das Berufungsgericht auf Grund der genannten
eidlichen Zeugenaussagen weiter festgestellt, MS "De
2@’ sei nach Abgabe des Signals nur uoch etwa 50 m
weiter gefahren und habe dann mit dem Yenden begonnen.
Danach hat das erkennbare Wendemandver etwa bei km 612,550
begonnen. Es ist deshalb auch nicht richtig, wemn die Re-
vision meint, nach den Feststellungen des Berufungsge-
richts habe das Drehmandver bereits bei km 612,5 begonnen.

Die Kevision ist der Auffassung, das Drehmandver
habe erst wesentlich spiter, wahrscheinlich erst in der
Gegend von km 612,7 begonnen. In diesem Zusammenhang riigt
die Revision, das Berufungsgericht habe Xurs, Entfernung,
Grofe und Geschwindigkeit des bergwdrts fahrenden Schlepp-
zuges "E@P © ! mit dem Anhang "Rg KD 98"
nicht beriicksichtigt. Auch habe das Berufungsgericht nicht
beachtet, daB MS "De Z ® unstreitig eine tiberdimen-
sionierte Motorenstiérke (299 t - 600 PS) gehabt habe.

Ein solches Schiff konne ein Drehmandver nach allgemei-
nen Erfahrungssdtzen nahezu auf der Stelle durchfiinren.
Hiitte das Drehmandver bei km 612,5 begonnen und wire es




vein V@P-SEP ir sone von kn 612,850 noch nicht
beendet gewesen, so wiirde sich daraus zwingend ergeben,
daB ein besonderer Grund vorhanden gewesen sei, der aber
unbeachtet geblieben sei (§ 286 ZPO). Es sei ndmlich iiber-
sehen worden, daB sich das Heck des Kahns "R@P K. 98"
gur Zeit des Zusammenstofes nur 120 - 170 m oberhalbdb des
V.-’.—-befunden habe; MS "De’ Zg)* miisse ver-
sucht haben, den hdchstens 120 - 170 m breiten Zwischen-
raun zwischen dem Vorderschiff von MS "REJJJR" und dem
Heck von "REJD <@P 08" zu tiverqueren. Danach kinne
aber HS "De Z.' sein Drehmantver keinesfalls schon bei
km 612,5 begonnen haben; denn erst nachdem "JD-<GD
98" vorbeigefahren sei, habe mit dem "eigentlichen" iVen-
den begomnnen werden kidnnen; vorher miisse HS "De Z@JD"

nuyr "beigegangen" sein.

Auch diese Verfahrensriige ist nicht gerechtfertigt.
Es kann keine Rede davon sein, daf das Berufungsgericht
den schleppzug "REJED cER" nit "R@iD @D 98" "vol-
lig libersehen" hiétte. Das Berufungsgericht wiirdigt das
Verhalten der Schiffsfiihrung von MS "F-' ausdriick-
lich im Hinblick auf jenen Schleppzug und stellt hierzu
fest, daB auch "der weitab dem MS ""YEP" vorausfah-
rende Kahn "I.K. 98", der bei dem ZusammenstoB
nach der Bekundung seines Schiffers Schfii) 200 - 250 m
oberhald des VED-S@D gevesen sei, kein Hindernis
bedeutet habe" (BU S 8). Der Zeuge Schi) hat bekundet,
daB er im Augenblick des ZusammenstoBes "mit dem Vorder-
schiff in Hohe des Anfangs der Mauer oberhald der Sperr-
holzfabrik, das sei vielleicht 200 - 250 m oberhalb vom
V@D-s@» scvesen seiv. Da der Xahn. "rglD K@D
98" nach der Aussage des Zeugen Schip 67 m lang war
(nicht 80 m, wie die Revision meint), mag das Heck des

"Rg; K@D 98" noch 130 - 180 m oberhalb des (IP-

e irme
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S- gevwesen sein. Der ZusammenstoB erfolgte aber,
als sich MS "ve Zz@" den V@D - QP "nit dem Vor-
derschiff bis auf wenige Meler gendhert hatte"; mit dem
Hinterschiff lag MS "De Z@@" dabei im Winkel von et-
wa 45° stromwdrts nach unten (BU S 5). Da der Bug des
1S "1'-" unstreitig mit dem Hinterschiff des noch
unterhalb des Viiebel-Steigers befindlichen is "De Z@"
zusammenstief, war der Abstand zwischen dem Heck des Kahns
v K@D 98" und dem Bug von MS "De Z@P" Jjedemfalls
gréBer als 130 - 180 m. Der Zeuge R- hat bekundet,
als er oberhalb des Holzlagers beim mittleren Krahn mit
seinem Schleppzug ("H- 2") klar zur Abfahrt gewe-
sen sei, sei "mehr als 500.m unterhalb" das Boot "IED
c@P" nit dem Xahn "R KEINJP 98" bergwirts gekommen
und "weitere 500 - 600 m unterhalb dieses Schleppzuges"
habe sich MS "FEJJJlD" sentihert. Auch wenn beriicksich-
tigt wird, daB der Schleppzug eine Geschwindigkeit von
nur 6 km und MS "TJJJJ® eine Geschwindigkeit von 12 - 14
km gehabt hat, so daBl sich der Abstand zwischen diesen
Pahrzeugen in der Zeit bis zum Zusammensto von MS "F

" und uS "De Z@" unterhald des V(ID-SCEED ver-
mindert hatte, war der Abstand jedenfalls so groB, daB
Hs "De Z@P" noch hinter dem Heck deés Kahns "R XK@
- 98" und vor dem MS "P-' das Wendemantver durch-
fihren konnte und durfte, um an dem VEP-SEP arle-
gen zu kdnnen. Vias nach Ansicht der Revision vom Berufungs-
gericht libersehen worden sein soll, ist nicht geeignet,
die Feststellung des Berufungsgerichts, daB mit dem Wende-
manover etwa bei km 612,550 begonnen worden sei, zu wider-
legen. Jedenfalls 1#Bt sich insoweit auch keine Verletzung
des § 286 ZPO feststellen.

3) Piir die tatsichliche Wiirdigung des Sachverhalits
dureh das Berufungsgericht ist die eidliche Aussage des
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P Matrosen M von entscheidender Bedeutung. MENED
@D bat bereits, als er sich dem Steiger der ‘>
@D ninerie, also zwischen dem Steiger der Fihre AQD
G .G 1 icn Steiger der K NNINGGEGGND ©--
merkt, daf MS "De Z- {iber Backkhord zu wenden. begann.
PestgestelltermaBen ist das Wendesignal nach § 47 Nr 2
RhSchPVO aF vorher gegeben worden. Der Steiger der KD
@ ::::t vei kn 613,115, der VED-SENMED bei
km 612,850. Hatte MS "FGJJl" in dem Zeitpunktm als
Michi¢lse den Beginn des Wendens des MS "De Zgj)" zuerst
wahrnahm, den Steiger der K{jjj D aver noch nicht
’ ' einmal erreicht, so betrug der Abstand bis zum Ort des
spdteren ZusammenstoBfes uamittelbar unterhalb des Vi-—
S 700 m. Ohne Verminderung der Fahrtgeschwindig-
keit von 12 - 14 km benstigte MS "F¢l)" fir diese
Strecke also fast 1 1/2 Minuten. Vom Zeitpunkt des schon
vorher gegebenen Schallsignals ab war die Strecke bis
zur Unfallstelle noch grofer als 300 m.

Tas Berufungsgericht erblickt das entscheidende Ver-
schulden der Schiffsfilhrung von MS "F—" darin,
dal die Fahrtgeschwindigkeit weder auf das Schallsignal
hin noch nach dem Erkennen des Vendemandvers sofort herab-
) gesetzt viorden ist. Dies hétte bereits zwischen der A.

QG @ r::c (i 612,250) und dem Steiger
der <GNP (ku 613,115) geschehen kdnnen.

Hierzu war die Schiffsfiihrung von NS "FEJR" nach
‘der. libereinstimmenden Auffassung der Vorinstanzen gemi8
§ 47 Ziff 3 RschPVO aF verpflichtet. Hitte sie hiernach
rechtzeitig die Geschwindiglgeit herabgesetzt, so wdre es
nach der Feststellung des Berufungsgerichts ausgeschlos-
sen gewesen, da8 US "F¢JJi" noch 300 m zu Berg bis
zum ZusammenstoB zuriickgelegt hitte; MS "De Z@Pr hitte
dann ungefihrdet das rechtzeitig angezeigte Wendemantver



- 11 -

vor dem Eintreffen des NS P " an VD --CHID

durchfiihren kdnnen. In diesem FPall wdre ein Umsteuerungs-
nandver zum Zwecke des Zuriickschlagens iiberhaupt nicht
motig gewesen. Hierzu hat sich der Zeuge M- nur
deshalb veranlaft gesehen, weil ef vorhier hicht recht-
zeitig die Maschine zum Zwecke der Geschwindigkeitser-
maBigung abgestoppt hatte. DaB dieses Umstéuerungsman‘d—_
ver infolge des zu starken Fortgangs fehlerhaft auvsge-
fiihrt und deshalb zunichst wirkungslos blieb, ist ohne
Bedeutung fiir den entscheidenden Verschuldensvorwurf, der
allein darin besteht, da8 MS "F-' unter Verletzung
des § 47 Nr 3 RhSchPVO aF nicht rechtzeitig, d.h. nicht
schon unterhalb des Steigers der K(EGEGEGD ii-
Geschwindigkeit vermindert hat. Wdre dies geschehen, so
h#tte librigens auch jederzeit wirksam uingesteuert und zuv-
riickgeschlagen werden kdnnen. Auch der Zeuge Vo. hat

den "raschen Fortgang" des MS "Wy beodachtet. Dies
war der Grund dafiir, daB er den ZusammenstoB, als MS
"¢l sich der Hohe seines Standorts “rasch gendhert"
hatte, voraussah; nach der Feststellung des Berufungsge-

" richts "gewahrte Vo‘, daB MS "F—" langsamer mach-
te, erst von dem Augenblick an, als "FE " nit sei-
nem Mittelschiff in die Hohe des Standorts des Zeugen ge-
kommen war und der Kapitsn H. aus dem Steuerhaus
keraussprang, um zum Vorderschiff zu laufen und Anker zu
setzen". Wach der Aussage des Zeugen I so11 die-
ses ganze HMandver (Maschine auf "Stop", dann auf "Zuriick";
VWiederanspringen auf "Voraus"; erneut "Stop" und wieder
"Zuriick") nur drei bis vier Sekunden gedauert haben (Bl 32
VerklA) .

Bei dieser Sachlage kommt es - entgegen der Auifas-
sung der Revision - auch nicht darauf an, festzustellen,
welche Geschwindigkeit MS "FQJJJJlIR" im Augenblick des
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ZusanmenstoBes hatte. Hiermit brauchte sich das Berufungs-
gericht tiberhaupt nicht weiter auseinanderzusetzen. Es
konnte némlich unterstellt werden, da8 MS "REJED"

wie die Klédgerin behauptet hat, "praktisch sténdig war,
als der Zusammenstoﬁ erfolgte". Dabei konnte auch dahin-
gestellt bleiben, ob dies im wesentlichen schon auf das
Mandver des Zuriickschlagens oder entscheidend auf die
Viirkung des Ankersetzens zuriickzufiihren war. Es kommt

auch nicht darauf an, ob es unméglich war, ein Schiff

von der Bauart und Motorenstirke des MS "FEJ " bei
einer Ladung von 690 t auf 300 m sténdig zu machen. MS
"M’ brauchte bis zum gD - :cineswegs
"vollig zum Halten" gebracht zu werden, wenn es nur vor-
her rechtzeitig seine Geschwindigkeit verminderte. Es kann
auch ohne weiteres davon ausgegangen werden, daB die ord-
nungsnifige Umsteunerung (ohnefXurzschaltung") des MS-
"TGD" vei: einer Geschwindigkeit von 12 bis 14 km
etwa 30 Sekunden in Anspruch nimmt. Es ist weiter auch
richtig, daB MS "De Z." das Wendemantver nicht h#tte
ankiindigen und einleiten diirfen, wenn sich hierdurch fir
is "TED' cin Zwang zum Zuriickschlagen ergeben hitte.
Eine solche Pflicht besteht fiir den Gegenfahrer grundsafz—
lich nicht. Bei einem Abstand von mindestens %00 m bis

zv. dem Ort des spdteren ZusammenstoBes hdtte es nach den
getroffenen Feststellungen aber ohne weiteres geniigt,

wenn die Geschwindigkeit mach § 47 Nr 3 RhSchPV(Q aF

" St et 9 s -

Es kann kein VerfahrensverstoB darin erblickt wer-
den, daB das Berufungsgericht zu dieser Beurteilung des
Sachverhalts ohne Zuziehung eines Sachversté@ndigen ge-
langt ist. Beide Vorinstanzen verfiigen in Schiffahrts-
sachen {iber eine besondere Sachkunde. Die Wiirdigung des
vorliegenden Kollisionsfalles bietet auch den ganzen



- 13 -

Umstsnden nach nithts Ungewdhnliches hinsichtlich der Be-
antwortung der Frage, ob US "F¢JJP" vtei einer Berg-
fahrt auf eine Entfernung von 300 m hin die Fahrt - auch
ohne Zuriickschlagen - rechtzeitig so weit hiatte vermin-
"dern ktnnen, daB der ZusammenstoB beim V(- CIED
vermieden worden wire. Es liegt jedenfalls nichts dafiir
vor, daBl sich wegen der Bauart, Motorenstdrke, Ladung und
- Geschwindigkeit des MS "F " eine irgendwie unge-
vohnliche Situation ergeben hitte, zu deren Beurteilung
sich das Berufungsgericht - auch angesichts der Viirdigung
durch das sachkundige Rheinschiffehrtsgericht - eine
ausreichende eigene Sachkunde ohne Verletzung des § 286
ZP0 nicht hdtte zutrauen dlirfen. Die hierzu von der Re-
vision erhobene Verfahrensriige ist deshalb nicht gerecht-
fertigt.,

Vienn das Wasser- und Schiffahrtsamt K- in der
Stellungnahme vom 12. August 1952 die Auffassung vertre-
ten hat, es sei "wohl selbstversténdlich", daB8 MS "F¢J

@' -uf der kurzen Strecke" prgktisch nicht zum Still-
' stand zu bringen sei, so spricht dies nicht gegen die -
Sachkunde des Berufungsgerichts; denn das Wasser- und
Schiffahrtsamt ,geht dabei von einem anderen Tatbestand
aus, indem es annimmt, daB der Abstand zwischen den bei-
den Fahrzeugen beim Beginn des Wendemandvers nur 350 -
400 m betragen habe. Im Ubrigen bezieht sich diese AuBe-
rung ersichtlich auch nur auf das Maschinenmantver des
"letzten Augenblicks",

uS "De z@P" durfte sich bei Einleitung seines
Wendemansvers auch darauf verlassen, das8 MS "FEJD
@' sich vorschriftsmifig verhalten wiirde. Bei einem
den § 47 Nr 3 RhSchPVO aF entsprechenden Verhalten wiren
ein Zuriickschlagen und eine Umsteuerung iiberhaupt nicht
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erforderlich gewesen. Deshalb sind auch alle weiteren Rii-
gen der Revision ungerechtfertigt, die sich auf mangelnde
Feststellung der Geschwindigkeit von MS "F-" im
Augenblick des ZusammenstoBes und auf die angebliche Un-
mbglichkeit, MS "F-' auf einer Strecke von 300 m
"v51llig zum Halten zu bringen", beziehen. Auf die hierzu
beantragten Beweiserhebungen, wie Ortsbesichtigung und Gut-
achten eines Sachverstédndigen der Maschinenkunde,  konnte

es also nicht ankommen.

Nach alledem ist auch die vom Berufungsgericht ge-
troffene Feststellung, der Matrose Ml heve "die
schnelle Fahrt in dem ruhigen Wasser unbekiimmert beibe-
halten", aus Rechtsgriinden nicht 2zu beanstanden. Hierin
liegt nur der nach dem festgestellten Sachverhalt berech-
tigte Vorwurf, daB die Fahrtgeschwindigkeit nicht schon
vor dem jjaschinenmantver des "letzten Augenblicks" recht-
zeitig herabgesetzt wurde. Ob der Matrose N(JJD spé-
ter noch in der Lage gewesen wdre, durch ein Zuriickschla-
gen, das nach der Darstellung der Kldgerin bei ordnungs-
réliger Ausfilhrung nach dem Abstoppen ein Abwarten von
20 ~ 30 Sekunden eriordert hiétte, den ZusammenstoB zu
'-’ verhindern, kann dahingestgllt bleiben. Im iibrigen nétte

der uatrose VEJD aver gerade im Hinblick darauf,

dall das Handver des Zuriickschlagens bei dem \"orgeschrie—
benen Abwarten von 20 - 30 Sekunden nach der Stoppstel-

lung eine gevigse Zeit erforderte und auch sonst erfan-
rungsgemdf Schwierigkeiten bereiten konnte, auf eine recht-
zeitige Verminderung der Geschwindigkeit bedacht sein miissen
und es iiberhaupt nicht erst auf ein Zuriicks}:hlagen als
Manover des letzten Augenblicks ankommen lassen diirfen.

TI1- In sachlichrechtlicher Hinsicht riigt die Revision,
das Berufungsgericht habe zu Unrecht die Vorschrift des

R e

e T beves, L 4a
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§ 47 RhSchPVO aF angewendet; da MS "De Z@' gar nicht
habe wenden, sondern beim Viiebel-Steiger anlegen wollen,
habe es den gesamten Strom "liberqueren" miissen; damit
sei aber ein Fall des § 46 Nr 2 RhSchPVQ al' gegeben.

Auch diese Riige ist unbegriindet.

.1) Die Kl&gerin hat zwar behauptet, uS "De Z(@P'
babe "kopfvor" am VE-SEP svlegen und demzufolge
iiberhaupt nicht wenden wollen. Diese Behauptung ist aber
nach dem vom Berufungsgericht rechtsfehlerfrei festge-
stellten Ergebnis der Beweisaufnahme eindeutig widerlegt
worden. Von einem verbotenen "Kreuzen® oder "{berquerent®
im Sinne des § 46 Nr 2 RhSchPVQ aF kann deshalb keine
Rede sein. Es ist auch nicht richtig, wenn die Revision
ausfithrt, das Vorbringen der Klidgerin sei von den Beklag-
ten iiberhaupt nicht bestritten worden. Die Beklagten ha-
ben vielmehr stets behauptet, daB MS "De Z@' iiber
Backbord habe wenden und mit dem Vorderschiff bergwidirts
“an V{{JJ)-S@D have anlegen wollen. Die hierzu vom
Berufungsgericht getfoffenen Feststellungen sind vollig
eindevtig und lassen auch keinerlei Verfahrensverstof
(§ 286 Z20) erkennen.

2) Rechtsirrig ist ferner die Auffassung der Revi-
sion, ein Fall des "Uberquerens" des Stromes habe auch
dann vorgelegen, wenn MS "De Z@" mit dem Vorderschiff
bergwdrts habe anlegen wollen. Es ist an sich richtig,
daB eine Querfahrt auch dann angenommen werden kann, wenn
der Drehkreis ohne Not ausgedehnt wird oder wemnn nur ein
Teil des Fahrwassers iiberquert wird. Hierzu gehsrt aber
nicht ein Vendemantver, bei dem notwendigervieise stets
ein Teil des Stromes gequert werden muf. Der Hinweis der
Revision auf die Entscheidung des Berufungsgerichts vom
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20. Mdrz 1952 - 3 U 58/51 - geht schon deshalb fehl, weil
diese Entscheidung einén anders gearteten Sachverhelt be-
trifft: Ein aus dem K_ Hafen geschleppten Kahn
vurde nicht linksrheinisch, wo geniigend Platz war, son-
dern erst am rechten Ufer zu Berg gewendet (vgl \lasser-
meyer, Kollisionsproze8 2.Aufl S 209 Note 3). Die in die-
ser Entscheidung dargelegten Grundsiitze ktnnen nicht schon
stets dann Anwendung finden, wenn ein Motorschiff aufdre-
hen vwill, um anschlieBend an einem Steiger anzulegen. Es
ist némlich nicht richtig, daB durch das Anlegen allein
immer schon eine einen Teil des Fahrwassers sperrende
"Querfahrt” im Sinne des § 46 Nr 2 RhSchPVO aF unternom-
men werde, die zur Durchfithrung des reinen Wendens nicht
erforderlich sei. Ein echtes WendemanSver kann - ohne Ver-
stoB gegen § 46 Nr 1 und 2 RhSchPVO aF - nicht nur von
einem stilliegenden Fahrzeug mit einem -Ablegemandver ein-
geleitet werden (vgl Urteil des erkennenden Senats vom

14, Oktober 1955 - I ZR 5/54 -), sondern entsprechend
auch von einem in Fahrt befindlichen Schiff mit einem
Anlegemandver abgeschlogsen werden.

Im vorliegenden Fall hat US "De Z¢@)* festgestell-
termafen aus der Strommitte heraus das Aufdrehmandver
vorgenommen. Da der Strom bei Andernach eine Breite von
3C0 m hat, kann dieses Aufdrehmantver, das mit dem An-
legen am W‘—S- enden sollte, nicht als lbermis-
sige Ausdehnung des Drehkreises angesehen werden, und zwar'
auch dann nicht, wenn es dem US "De Z@P" bei vollem Ein-
satz seiner - nach der Behauptung der Klégerin iiberdimen-
sionierten - Maschinenkraft mSglich gewesen wire, das Auf-
drehmandver noch so weit vor dem linken Ufer zu beenden,
daB die dort in einem Abstand von 50 - 60 m vom Ufer berg-
wirts fahrenden Schiffe nicht behindert worden wiren; mit
© einem solchen ungewthnlich eng ausgefiihrten Drehkreis
konnten und durften die Gegenfahrer keineswegs rechnen.
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Sie muldte vielmehr bei einem solchen Vendemandver - gerade
auch, wie im vorliegenden Fall, beim Vorhandensein von
Anlegestellen - immer damit rechnen, daB3 es zum Zwecke
des Anlegens ausgefiihr{ wurde.

Iv. Die Revision wendet sich weiter gegen die Anwendung
des § 47 Nr 2 und 3 RhSchPV0 aF und meint, wenn.§ 47 iiber-
haupt anzuwenden sei, liege ein Fall des § 47 Nr 1 vor.

Ob us "De z¢J)* das Aufdrehmandver iiber Backbord nach

§ 47 Nr 1 RhSchPVO aP - also auch ohne Ankiindigung durch
Schallsignale - hdtte vornehmen diirfen, kann hier dahin-
gestellt bleiben, weil MS "De Z@P" sein Viendemantver
ordnungsmifig durch Schalléignale angekiindigt hat. Hin-
sichtlich der Zulédssigkeit des VWendebeginns ist der Recht-
sprechung des Berufungsgerichts beizutreten, die auch im
Einklang mit der Rechtsprechung des Reichsgerichts steht
(RGZ 172,923 vgl hierzu auch die Entscheidung des erken-
nenden Senats vom 14. Oktober 1955 - I ZR 5/54 - unter

IT 1 und 2; VWassermeyer:aal Seite 209 ff mit Nachweisen).
Danach darf das Wendeh begonnen werden, "“wenn andere Berg-
oder Talfahrer sich noch in einer solchen Entfernung be-
finden, daB sie durch eine unter den gegebenen Umstédnden
als zumutbar zu betrachtende GeschwindigkeitserndBigung
eine Anfahrung vermeiden ktnnen". Nach § 47 Nr 1 RhSchPFVO
aF ist das Vienden nur dann schlechthin vervoten, wenn durch
das Venden eine Gefahr entstehen kann, d.h. werm nach der
allgemeinen nautischen Erfahrung die nicht fernliegende
Hoglichkeit besteht, das wendende Schiff selbst oder ein
anderes Fghrzeug oder eine Einrichtung am Ufer oder eine
Person werde einen Schaden erleiden (RGZ 172,92 /367).
Nach dem rechtsfehlerfrei festgestellten Sachverhalt hat
eine solche Gefaghrenlage bei Beginn des Wendemandvers
nicht vorgelegen.
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Die vom Berufungsgericht rechtsirrtumsfrei angewende-
te Vorschrift des § 47 Nr 2 RhSchPV® aF regelt den TFall,
daB durch das Wenden der iibrige Verkehr gestdrt oder be-
hindert werden kann. Wie das Reichsgericht aa0 zutreffend
ausgefiihrt hat, ist e1n solcher Fall gegeben, wenn zu-
ndchst zwar noch keine Gefahrenlage geschaffen wird, aber
die Moglichkeit besteht, daB der Ablauf der nach nauti-
schen Grundsdtzen zu erwartenden weiteren Bewegungen ei-
nes Schiffes in ifgend einer Veise beeintrachtigt wird,
veil dann, wenn das andere Schiff die von ihm begonnenen
~ oder erkennbar eingeleiteten Bewegungen unveréndert fort-
setzen wiirde, im weiteren Verlauf eine Gefahrenlage ent-
stehen kimnte, und daB andere Schiffe daher, um das zu
vermeiden, ihren Kurs &ndern oder die Pahrtgeschwindig-
keit herabsetzen miissen. Der Schiffer hat bei seinem Ent-
schluB, ob und wann er wenden will und wie er das Wende-
mandver gegebenenfalls durchfiihren will, die allgemeine
Sorgfaltspflicht des § 4 RhSchPVO aF zu beachten; § 47
Nr 2 gibt ihm nur noch die besondere Anweisung, das beab-
siqhtigte Handver durch ein Signal anzukiindigen.

Diese von der Rechtsprechung zu § 47 RhSchPVO aP ent-
wickelten Rechtsgrundsitze haben in der neuven Rheinschif-
fahrtpolizeiverordnung vom 24. Dezember 1954 ihre volle
Bestitigung gefunden (vgl Wassermeyer aa0 § 224 zu § 46).
iach § 46 Nr 2 und 3 RhSchPVO nP ist ein Wenden zu Berg
{ Aufdrehen) auch dann zulissig, wenn andere Fahrzeuge
durch das beabsichtigte Mandver geszwungen werden, ihre
Geschwindigkeit zu vermindern oder ihren Kurs zu &ndern,
damit das Wenden ohne Gefahr geschehen kann.

Nach den von MS "De Z¢)! gemiéiB § 47 Nr 2 RhSchPVO
al' ordnungsméBig abgegebenen Signal war MS "F-’
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nach § 47 Rr 3 verpflichtel, seine Geschwindigkeit so
weit zu vermindern, daBl das Wenden ohne Gefahr hdtte
ausgefiihrt werden kdonnen. Dabei kam es, wie bereits

in anderem Zusammenhang dargelegt wwurde, nicht darauf
an, ob MS "F." bis zum Schnittpunkt der Kurse
zum vélligen Halten gebracht werden konnte. Das wenden-
de Schiff kann grundsdtzlich nicht verlangen, daB die
Gegenfahrer halten miissen, um das beabsichtigte Dreh-
mendver nicht zu gefihrden. Es kommt nur darauf an, ob
der Gegenfahrer eine sonst moglicherweise durch das
beabsichtigte Drehmantver entstehende Gefahr durch
entsprechende Verminderung der eigenen Geschwindigkeit
vermeiden kann. Diese Voraussetzungen sind im vorlie-
genden Fall festgestellt worden. Der Matrose (D
von MS "F-’ hétte sogar - ohne Riicksicht auf das
tiberhdrte Schallsignal von MS "De Z@P" - nach dem
Wahrnehmen des Vendemandvers auf eine Entfernung von
mindestens 300 m bis zum Ort des Zusammenstofes durch
rechtzeitige Pahrtverminderung jede Gefahr fiir das von
"HMS "De @' eingeleitete Wendemandver vermeiden kon-
nen. Die Revision meint zwar, dem NS "F¢lip" habe
bis zu dem Ort des ZusammenstoBes eine -~ zu kurze -
Strecke von nur 150 - 2C0 m fiir derartige Mantver zur
Verfiigung gestanden. Diese Auffassung ist aber durch
den rechtsfehlerfrei festgestellten Sachverhalt ein-
deutig widerlegt. Der entscheidende Vorwurf gegen die
Schiffsfithrung von MS "FEJR" besteht nicht darin,
daB dieses Motorschiff "nicht friihzeitig genug zuriick-
geschlager! habe, sondern vielmehr darin, daB die
Schiffsfilhrung es unterlassen hat, rechtzeitig jede
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Gefahr eines ZusammenstoBes durch entsprechende Ver-
minderung der Fahrtgeschwindigkeit zu vermeiden. Es
igt eben nach den tatsichlichen Feststellungen nicht
richtig, daf MS "F " auf die Einleitung des
Drehmandvers durch MS "De Z@)® sofort reagiert"
habe, wie die Revision meint. Ware dies der Fall ge-
wesen, s0 hiétte MS "De Z¢@JJ" das Wenden ohne Gefahr
durchfiihren konnen. '

Nach alledem hat das Berufungsgericht den fest-
gestellten Sachverhalt rechtlich zuireffend nach
§ 47 Nr 2 und 3 RhSchPV0O aF beurteilt.

V. Ob der Schiffsfihrung von MS "FEJN auch

- noch ein Vorwurf daraus gemacht werden kann, daBl das
Viendesignal von MS "De Z¢" nicht gehdrt worden
igt, braucht in diesem Rechtsstreit nicht entschie-
den zu werden. Das Rheinschiffahrtsgericht hat die
Prage bejaht. Das Berufungsgericht hat hierzu nicht
ausdriicklich Stellung genommen. Da der Zeuge M-
@ festgestelltermaBen nach seiner eigenen eidlichen
Aussage die Einleitung des Wendemandvers durch IS '
"De @) bereits unterhaldb des Steigers der (P
- bemerkt hat, kann es auf die Wahrneh-
mung des vorher ahbgegebenen Schallsignals insofern
nicht mehr entscheidend ankommen, als von diesem
Zeitpunkt an - auch nach § 4 RhSchPVO aF - die
Schiffsfithrung von MS "FEll)® immer noch fiir ei-
ne hinreichende Geschwindigkeitserndfiigung hétte
sorgen kdonnen und miissen.
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Nach alledem war die Revision mit der Kostenfolge
aus § 97 ZP0 zuriickzuweisen.

Wilde Birnbach Bock Christoph =~ Norr
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