Fir das Nachschlagewerki
Piir die Amtliche Sammlung!
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1. Gesetz:

Rechtssatz:

2, Gesetz:

Rechtssatz:

Aktenzeichen:

Gesetz iliber das gerichtliche Verfahren in Binnen-

schiffahrts- und Rheinschiffahrtssachen vom 27

geptember 1952 (BGBlL I, 641) §§ 14,9 Abs 2; ZPO
545

In Rheinschiffahrtssachen, die nach dem Inkraft~

treten des Gesetzes ilber das gerichtliche Ver-

fahren in Bimnenschiffahrts— und Rheinschiffahrts-

sachen vom 27. September 1952 anhéngig geworden
sind, ist nach MaBgabe der §§ 545 ££ ZP0O, 14, 9
Abs 2 BinnSchVerf@ die Revision zuldssig. )

Schiffahrtspolizeiverordnung fiir das deu+sche
Rheinstromgebiet vom 18, Januar 1939 {RGBL II,
41) §§ 46, 47

Will auf Reeden oder den ubllchen Losch—, Lade-
und Liegepldtzen ein Schiff abfahren und so-
gleich zu Tal wenden, so steht einem solchen
Mandver das Stdr- und Querfahrverbot des § 46
Nr 1 und 2 RhSchPolVQ aF dann nicht entgegen,
wenn die fiir das Wenden nach § 47 RhSchPolV0

alf vorgesechenen Voraussetzungen beachtet werden
und wenn der Drehkreis auf das fiir die Durch-
fiihrung des Wendemantvers unbedingt notwendige
MaB beschrénkt bleibt.,

I ZR 5.54 . AG Duisburg-Ruhrort

Urteil des BGH vom 14. Oktober 1955  Rheinschiffanrts-

4.0 rgeriens

OLG K6ln (Rheinschiffahrts-
obergericht
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Verkindet
am 14. Okt. 1955

grunau, Justizobersekretir
als Urkundsbeamter der Ge-
schaftsstelle

Im Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

der Firma Rheinreederei mAG in B@jP. vertreten
durch ihren Vorstand, daselbst,

Klédgerin und Revisionsklégerin,
~ ProzeBbevollmichtigter: Rechtsanwalt G -

gegen

1) die Firma Franz H P & Cie., GmbH in DP
@, verireten durch ihre Geschéfisfiihrer, daselbst,
2) den Kapitiéin Heinrich ¢ (ll» von Boot "HJEEN"

zu laden bei der Beklagten zu 1), )
Beklagte und Revisionsbeklagte,

— ProzeBbevollmdchtigter: Rechisanwalt - -

hat - der Erste Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 23. September 1955 unter Mit-
wirkung der Bundesrichter Dr. h.c, Wilde, Dr. Birnbach,
Dr. Bock, Dr. Christoph und Dr., Norr

fiir Recht erkannt:

Die Revision gegen das Urteil des 3, Zivilsenats

des Oberlandesgerichts K61ln - Rheinschiffahrtseberge-
richt - vom 3. Dezember 1953 wird auf Kosten der Kli-
gerin zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen



Matthias Prinz
Rechtsanwalt
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Die Kl&dgerin ist Eignerin des 925 t groBen und
680 PS starken MS gy ). Der Erstbeklag-
ten gehort das Bugsierboot "HEER", das zur Zeit
des den Gegenstand des Rechtsstreits bildenden Unfalls
vom Zweitbeklagten gefiihrt wurde.

¥s "Rl F@P" fuhr am 24, Januar 1952

"~ zwischen 7 und 8 Uhr von der Duisburger Kupferhiitte

zu Tal. Auf dem MS "ReD H@EEP' fehlte ein Matrose.
Bei Stromkilometer 779,5 in HOhe der Kiippersmiihle geriet
es gegen Jen linksrheinisch im Anhang des Bootes "MglD
@' :v Berg kommenden Kehn 5'J.“ und erlitt dmbei.
solchen Schaden, daB es auf Grund setzen muste,

Die Kl#gerin behauptet, das Boot "H¢R" habe
mit seinem Anhang "C@P" in zu kurzem Abstand vor dem MS
"R “@P" zu Tal gewendet. Dadurch sei "REJNED
HEB" gezwungen gewesen, vor dem plétzlich quer heraus-
schieflenden Kahn "C@@P' mit voller Kraft zurlickzuschla-
gen und nach Backbord auszuweichen. Dabei sei "R¢ED
H@' so in den linken Hang verfallen, daB es dem Xahn
"J@P" nicht mehr habe ausweichen konnen.

Die Klégerin hat beéntragt, die Beklagten gesamt-
schuldnerisch zu verurteilen, an die Klégerin 400298,'98
sfrcs nebst 4% Zinsen seit Klageerhebung zu zahlen, und
zwar die Beklagte zu 1) auBer dinglich hdftend mit dem
Boot "HE®" im Rahmen des Binnenschiffahrtsge-
setzes auch personlich haftend,

Die Beklagten haben Klagabweisung beantragt und

behaurtet, MS "R¢JD @' habe trotz ordnungs-

maBigen Wendesignals von "HEJJJB" die Fahrt nicht
rechtzeitig vermindert, obwohl dies angesichts der Ent-~
fernung zu Beginn des Wendemandvers moglich gewesen sei.
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Das Rheinschiffahrtsgericht hat nach Beiziehung der
iiber den Unfall entstandenen Verklarungsakten 3 II 4/52
und nach Zeugenvernehmung die Klage abgewiesen., Die Beru-
fung hatte keinen Erfolg. Mit der Revision verfolgt die
Klédgerin ihren Klagantrag weiter. Die Beklagten bitten,
die Revision als unzulédssig zu verwerfen, hilsweise als
unbegriindet zuriickzuwelsen.

Entscheidungsgriindes

I, Zuldssigkeit der Revision

1) In dem Urteil vom 12, Mai 1953 -~ I ZR 238/52 -
(auszugsweise abgedruckt in Zeitschrift fiir Binnenschif-
fahrt ~ 2fB ~ 1953, 246) hat der erkennende Senat ausge-
gprochen, daB fiir Rheinschiffahrtssachen, diz beim In-
krafttreten des Gesetzes ilber das gerichtliche Verfan-
ren in Binnenschiffshrts- und Rheinschiffahrtssachen
vom 27, September 1952 - BSchVerfG -~ (BGBl I, 641) an-
héngig waren, die Revision unzuléssig bleibt, Nack § 24
BSchVerfG bewendet es fir die beim Inkrafttreten dieses
Gesetzes anhédngigen Sachen bei den bisher geltenden Jor-
schriften. Nach der bis zum Inkrafttreten des Gesetzes
bestehenden Rechtslage waren asber die Rheinschiffahrts-
'(ober)gerichﬁe nach § 14 ziff 1 GVG (in der Passung des
Vereinheitlichungsgesetzes vom 12, September 1350, Art 1
Ziff 12) bundesrechtlich zugelassene "besondere Gerichte",
die auch als Sondergerichte bezeichnet werden. Diese Son-
dergerichtsbarkeit war durch die BritMiiRegVO Nr 65 ent-
sprechend der Regelung, die vor der Verdffentlichung der
deutschen Note iiber die deutschen WasserstraBen vom 14,
November 1936\bestanden hatte, wiéderhergestellt worden.
Die Tatigkeit, die Rechtsprechung und das Verfahren
(einschlieBlich der Rechtsmittel) der wiederhergestell-
ten Sondergerichte sollten sich nach der Revidierten
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Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober. 1868 (sog. Mannheimer
skte), nach dem Gesetz vom 5. September 1935 und allen
entsprechenden Reichs~ und preuBischen Gesetzen richten,
die vor dem 14, November 1936 erlassen und auf die Rhein~
schiffahrtsgerichte anwendbar waren. Die Verfahrensrege-
lung, die damals nach deutschem Recht fiir die Rheinschif~
fahrtégerichtsbarkeit bestand, schlof die Revision aus,
Es bedurfte deshalb in der Sache I ZR 238/%2 keiner Ent~
scheidung der Frage, ob auch ohne Verletzung des in der
Mannheimer Akte enthaltenen vdlkerrechtlichen Vertrages
eine andere nationale Regelung zulédssig gewesen wire. Plr
jenen Rechtsstreit kam es nur auf die Peststellung der
vor dem 14, November 1936 nach deutschem Recht tatséch-
lich getroffenen Rechtsmittelregelung an. Deshalb hat der
Senat im letzten Absatz der Entscheidungsgrﬁnde des Ur~
teils vom 12, -Mai 1953 darauf hingewiesen,; daB aus die-
ser Entscheidung'keine Schliisse gegen die Zulidssigkeit
der Revision in den nach dem Inkrafttreten des Gesetzes
vom 27. September 1952 anhidngig werdenden Sachen gezogen
werden konnten.

2) Im vorliegenden Fall ist die am 4, November 1952
eingereichte Klageschrift vom 3. November 1952 dem Pro~
zeBbevollmichtigten der Beklagten am 7. November 1952 gzu~
.gestellt worden. Die Sache ist also nach Inkrafttreten
des Gesetzes vom 27. September 1952 anhédngig geworden.’
Nach der in diesem Gesetz vorgenommenen Neuregelung des
gerichtlichen Verfahrens in Binnenschiffahrts- und Rhein~
schiffahrtssachen ist - auch unter Beriicksichtigung der
Bestimmungen der Revidierten Rheinschiffahrtsakte vom
17. Oktober 1868 (§ 14 Abs 1 BSchVerfG) —~ die Revision
zuléssig. -

a) Das Gesetz, das der Wiederhefstellung der Rechts~
einheit im Bundesgebiet und einer zweckmdfigen Ausgestal~
tung des Verfahrens in Binnenschiffahrtssachen dienen



soll (Begriindung des Regierungsentwurfs § 7 BTDrucks.
Nr 3303), enthdlt im ersten Abschnitt die allgemeinen
Verfahrensvorschriften (§§ 1-13). Danach sind in Bin-
nenschiffahrtssachen im ersten Rechtszug die Amtsge—
richte unter der Bezeichnung "Schiffahrtsgericht" und
im zweiten RechtsZug die Oberlandesgerichte unter der
Bezeichnung "Schiffahrtsobergerichi! zustindig. Fir
das Verfahren vor diesen ordentlichen Gerlchten gelten,
sowelt nlchts anderes bestiemt ist, die Vorschrlften
der Z1v11prozef30rdnungo Nach diesen Vorschrlften ist
auch die Zu1a551gke1t der Revision zu beurteilen (vgl
§ 9 Abs 2 BSchVerfG; Begriindung des Regierungsentwurfs
zu § 9 Abs 2, und ‘zu § 11 Abs 2, § 9 und 10 BTDrucks.
Nr 3303), :

b) Im zweiten Abschnitt des Gesetzes sind beson -
dere Verfahrensvorschriften fiir Rheinschiffahrissacaen
gegeben (§ 14-18), Nach § 14 Abs 1 BSchVerfG gelten in
Binnenschiffahrtssachen, die Rheinschiffahrtssachen
sind, die Vorschriften des ersten Abschnitts nur, so-
weit sich aus den Bestimmungen der Revidierten Rhein-
schiffahrtsakte vom 17, Oktober 1868 und den §§ 15-12 des Ge-
éetzeé-ninhtsanderes ergibt. Danach wird das vor
"deutschen Gerichten eingeleitete Verfahren in Rhein-
schiffahrtssachen als eine besondere Form des Verfah-
rens in Blnnenschﬂffahrtssachen gestaltet, das nur die
Besonierhelten aufweist, die sich aus den vGlkerrecht-
lichen Vertragsbindungen auf Grund der Mannheimer Akte
ergeben, Bs sollen fiir die Rhelnschlffahrbssachen grund-
sdtzlich die allgemeinen Verfahrensvorschriften fiir Bin-
nenschiffahrtssachen gelten, die im ersten Abscinit+t
enthalten sind., Die Bestimmungen der Mannheimer Akte
haben aber den Vorrang. Durch die Fassung des § 14 Abs 1
B§chverfG wird betont, daB die Rheinschiffahrtssachen



Binnenschiffahrtssachen sind und nur eine Unterart der-
selben darstellen., Die deutschen Rheinschiffahrtsgerich-

te verlieren dadurch ihre bisherige Eigenschaft als be-
sondere Gerichte im Sinne des § 14 GVG. Als Unterart der
iibrigen Schiffahrtsgerichte werden sie ordentliche Ge-
richte, Das kann nach Qeﬁ Wortlaut der §§ 15 Abs 1, 25
BSchverfG und dem Willen des Gesetégebers, das Verfahren

in Binnenschiffahrtssachen zu vereinheitlichen, nicht mehr
zweifelhaft sein (Begriindung des Regierungsentwurfs S 7,

zu § 13 ~ spédter § 14 — S 10; Sitzungsbericht Nr 80 des
Bundesrats vom 25, Mérz 1952 § 114; Urteil des Senats

vom 12, Mai 1952 - I ZR 238:52 ~ S 11; Wienke, Die Zulés-
sigkeit der Revision von Urteilen der Rheinschiffahrts-
ocbergerichte, Diss. K6ln, 1954, § 10 8 19 f; aA anscheinend
Rosenherg, Lehrbuch des ZivilprozeBrechts, 6. Aufl § 62 oh-
-ne nBhere Begriindung). Die Besonderheiten, die sich verfah-
rensmdfBig filr Rheinschiffahrtssachen aus den Bestimmungen
der Mannheimer Akte und den §§ 15-18 BSchVerfG ergeben,
rechitfertigen in keiner Weise den SchluB, daB die deutschen
Rheinschiffahrts(ober)gerichte entgegen dem vom Gesetzge-
ber verfolgten Zweck der Vereinheitlichung und entgegen dem
Wortlaut der §§ 15 Abs 1, 23 BSchVerfs keine ordentlichen
Gerichte wie die iibrigen Schiffahrts(ober)gerichte, sondern
"besondere Gerichte" im Sinne des § 14 Ziff 1 GVG seien.

. Demgegeniiber beruft sich die Beklagte filr ihre Auf-
fassung, daB die Rheinschiffahrtsgerichte Sondergerichte
im Sinne des § 14 Ziff 1 GVG geblieben seien, zu Unrecht
auf § 16 BSchVerfG. Nach dieser Vorschrift darf die Ent-
gcheidung einer Binnenschiffahrtssache, die nicht Rhein-
schiffahrtssache ist, nicht mit der Entscheidung einer

_Rheinschiffahrtssache verbunden werden. Wie die Begriindung
des Regierungsentwurfs hierzu ausfiihrt (zu § 15 - spiter
§ 16 -~ 5 11), bestehen gegen eine gemeinschaftliche Ver—
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"Verschiedenheit des Rechtsmittelzuges" erscheint es nichi

-~

schieden wird, Bei der "Verschiedenheit'des Rechtsmittel-
zuges" -hanfielt- es sichinach § 18 BSchVerfG (§ 17 des Ent-
wurfs) dafum, daB in Rheinschiffahrtssachen unter der in
Art 37 Abs 1 der Mannheimer Akte vorgesehenen Beschrénkung
statt der Berufung an das Rheinschiffahrtsobergericht auch
die Anrufung der Zentralkommission in Strafburg zuldssig

ist,

Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt bleibt
neben den'deutschen Rheinschiffahrtsobergerichten als Beru-—
fungsinstanz zusténdig und stellt insoweit ein "besonderes
Gericht" (§ 14 ziff 1 GVG) dar. Die Zulassung dieser - in-
ternationalep - Instanz in einem vor deutschen ordentlichen
Gerichten eingeleiteten Verfahren beruht auf der vom
deutschen Gesetzgeber anerkannten Fortgeltung der Mann-
heimer Akte {§§ 14 Abs 1, 18 BSchVerfG). Dvrch § 5 des Ge-
setzes vom 30, Januar 1937 (RGBL I, 97; amtliche Begriin-
dung in BJ 1937, 175; Koffka DJ 1936, 1801; 1937, 226)
konnte § 14 Ziff 1 GVG nur deshalb gestrichen werden, weil
die Reichsregierung mit der Erklérung vom 13. November 1936
die fiir den Rhein und die Elbe bestehenden internationalen
Stromakten gekiindigt hatte, so daB auch die durch die Mann~
heimer Akte hinsichtlich der Zusténdigkeit der Zentralkom-—
misgion bestehende Bindung beseitigt war. Den Beklagten
kann also nicht gefolgt werden, soweit sie ihre Auffassung,
die Rheinschiffahrts(ober)gerichte seien - anders als die
allgemeinen Schiffahrts(ober)gerichte ~ "besondere Gericnte"
geblieben, daraus zu begriinden versucht, daB § 14 Ziff 1 676
bestehen geblieben ist.

%) Sind die Rheinschiffahrts(ober)gerichte aber wie

-y . o G S S Mo

so folgt hieraus, daB fiir das Verfahren vor diesen Gerich-
ten grundsédtzlich auch die allgemeinen Vorschriften der



§§ 1-13 BSchVerfG und damit auch die Vorschriften der
ZivilprozeBordnung gelten, es sei denn, daB sich aus den
Bestimmungen der Mannheimer Akte und den §§ 15-18 etwas
anderes ergibt.

Aus den §§ 15-18 BSchVerfG ergibt sich unstreitig
keine Beschrénkung der Revisionsmbglichkeit. Streitig
ist nur, ob die Bestimmungen der Mannheimer Akte, die
nach § 14 Abs 1 BSchVerfG den Vorrang haben, abweichend
von der im ersten Abschnitt fiir Binnenschiffahrtssachen
getroffenen Regelung die Revisgion gegeniiber Urteilen der
Rhelnschlffahrtsobergerlchte ausschlieBen. Auch die Mann-—
heimer Akte enthdlt keine ausdriickliche Bestimmung iiber
eine Revision gegen Urteile der Rheinschiffahrtsoberge-
richte. Eine solche Revision ist weder "vorgesehen" noch
"ausgeschlossgen",

Betrdgt der Gegenstand der an das Gericht gestell-
ten Antridge mehr als 50 (Gold-) Franken, so kann gegen
das Urteil erster Ingtanz bei der - internationslen -
Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt (Art 43 der
Mannheimer Akte) oder bei dem - nationalen - Obergericht
des Landes (Art 38), in welchem das Urteil ergangen ist,
Berufung eingelegt werden (Art 37 Abs 1).

Die fiir das Verfahren vor der Zentralkommission gel-
tenden Bestimmungen des Art 37 Abs 2-5 enthalten keine An-
gaben ilher ein weiteres Rechtsmittel. Da der - internatio-~
nalen-~ Zentralkommisgion keine Instangz ilbergeordnet ist,
entscheidet sie ilber die bei ihr eingelegten Berufungen
in letzter Instanz. In Art 45 werden die Aufgaben der Zen-
tralkommission aufgefithrt. Hierzu gehtrt nach Abs 1 ¢
"die Entscheidung in den bei ihr eingefiihrten Appellationen
gegen die Erkenntnisse der Rheinschiffahrtsgerichte (Art
37)". Es ist niemals in Zweifel gezogen worden, dsfB diese



Entscheidung endgliltig ist (vgl Protokoll Nr 1 der Kommis-
sion fiir die Revision der Rheinschiffahrtsakte vom 23, Juli
bis 13. August 1868 zu Art 41 des preuBischen Entwurfs im
"Blaubuch" der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt be-
treffend die Revision der Rheinschiffahrtsakte von 1831,
StraBburg-Neudorf 1928 § 49),

Anders liegt es aber, wenn ein - nationales - Pberge~
richt iiber die bei ihm eingelegte Berufung entschieden hat. -
Hier kann nach den Gesetzen des Landes durchaus die Moglich-
keit eines Rechtsmittels gegen die Entscheidung des Oberge-
richts gegeben sein. Uber die Moglichkeit oder Zuldssigkeit
eines soichen weiteren Rechtsmittels fehlt es, wie gesagt,
an einer. ausdriicklichen Bestimmung in der Mannheimer Akte.
In Art 38 Abs 3 heiBt es: "Wird die Berufung bei diesem
(Oher<) Gerichte eingelegt, so finden die fiir das Verfahren
in Appellationssachen geltenden Landesgesetze Anwendung".
Der Bundesminister der Justiz hat aus dieser Passung gefol-
gert, es sei damit die MOglichkeit offengelassen, daB die
inners‘taatlichen Vorschriften eine Revision gegen das Beru-
fungsurteil des QObergerichts zulieBlen (Schreiben vom 29,
Msrz 1951, BJM 7470/4 - 10 779/51, avszugsweise wiederge-
geben bei Wienke aa0 § 38 und in den Entscheidungsgriinden
des Urteils des Oberlandesgerichts K6ln vom 24. Mdrz 1955
in ZfB 1955, 134; Schreiben vom 1l. Dezember 1951, BJM
7470/4 ~ 14 672/51, Abschrift im Schriftsatz vom 7.Januar
1953 in der Sache I ZR 238/52).,

bemgegenuber wird, insbesondere unter Hinweis auf
den franzosischen Text der Vorschrift ("Si 1l'appel est
porté devant ce tribunal, on se conformera pour la pro-
ceédure a suivre 4 la législation en vigueur dans le
.pays"), die Auffassung vertreten, es seien mit den "fir
das Verfahren in Appellationssachen geltenden Landesge-
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setzen nur Vorschriften fiir die Einlegung und Durchfiihrung
der Berufung bei dem QObergericht gemeint (so QOLG K861ln aald).
Fir d4iese Auffassung kdonnte auch der Umstand sprechen, dal
Art 38 Abs 3 unverdndert aus Art 40 Abs 3 des preuBischen
Entwurfs von 1867 iibernommen worden ist (Blaubuch § 10).
Da der preuBische Entwurf in Art 41 jedes weitere Rechis-—
-mittel gegen die Entscheidungew der Appellationsgerichte
avsdriicklich ausschlieBen wollte, erscheint es mindestens
zweifelhaft, ob Art 40 Abs 3 des Entwurfs den umfassenden
Sinn haben sollte, den der Bundesminister der Justiz dem
Art 38 Abs 3 der Mannheimer Akte gem#B den vorgenannten
Schreiben beigelegt hat. Der franzOsische Text des Art 40
Abs 3 des preuBischen Entwurfs lautet: "Si 1'appel est
porté devant ce tribunal les lois du pays en vigueur pour
la procédure en appel y seront appliquées" (Blaubuch S 83).
Dieser Text unterscheidet sich nur in der Wortfassung,
nicht aber seinem Inhalt nach von dem beréits wiederge-
gebenen franzdsischen Text des Art 38 Abs 3 der Mannheimer
Akte, wie er auf Grund der ersten Lesung schlieBlich for-
muliert worden ist (Blaubuch § 130). Einer abschliefenden
Stellungnahme zu Art 38 Abs 3 der Mannheimer Akte bedarf
es jedoch nicht. Auch wenn man davon ausgeht, daf diese
Bestimmung nur die Einlegung und Durchfithrung der Berufung
vor dem Obergericht, nicht aber auch die Zulassung eines
weiteren Rechtsmittels gegen das Berufungsurteil des Ober-~
'gerichts regeln will, ergibt sich jedenfalls hieraus
nichts fir den AugschluB einer dritten Instanz (Revision
oder Kassation).

4) Auch die Gegner der Zuldssigkeit der Revision
verkennen nicht, daf aus dem Wortlaut der Mannheimer Akte
eine so weitgehende Einschrédnkung der nationalen Gesetz-
gebungsbefugnisse nicht hergeleitet werden kann. Sie ver—~
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suchen deshalb, ihre Auffassung aus dem Sinn und Zweck
der Mannheimer Akte zu begriinden, und zwar unter Beriick-
sichtigung des Rechtszustandes, wie er sich historisch
auf Grund der vom Wiener KongreB bheschlossenen "Articles
concernant la Navigation du Rhin" (sog. "Wiener Rhein-~
artikel”, Anhang 16 B der Wiener SchluBakte vom 9. Juni
1815, "Rheinurkunden” I, 4% £f) und der Rheinschif fahrts-
akte vom 31. Mirz 1831 (sog. "Mainzer Akte", Titel VIII
und IX, "Rheinurkunden" I, 256 ff) entwickelt hat. Auch
diese Befriindung (vgl OLG K6ln aa0) kann nicht iiberzeugen,

a) Die Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeist hat ihre
Wurgel in dem sog. Octroi-Vertrag, der am 15. August 1804
in Paris zwischen Prankreich und dem vom Deutschen Reich
hierzu ermdchtigten Kurfiirst-Erzkanzler zustande kam
("Rheinurkunden" I, 6), Die Vielgzahl der damals bestehen-
den Rheinztlle sollte durch eine neue Schiffsabgabe ersevzi
werden. Durch Schaffung einer iiberstaatlichen Zentrelver-
waltung, die den Ursprung der spdteren Zentralkommission
fiilr die Rheinschiffahrt darstellt, sollte die Erhebung,
Verwaltung und Verteilung des Schiffahrts-Qctroi einheit-
lich gehandhabt werden. AuBerdem wurde eine Zollgericihts-
barkeit begriindet. Die in diesem Vertrag enthaltene erste
Kodifikation internationalen Schiffahrtsrechts ist die
Hauptquelle der Grundsitze, die spéter vom Wiener ZongreR-
flir die mehrere Lénder durchstrsmenden Flisse aufgestellt
wurden (vgl hierzu von Traut, die Zentral-Kommission fir
die Rheinschiffahrt und ihre Rechtsprechung von 1832-1911,
S 5 £f; van Eysinga, Die Zentral-Kommission fiir die Rhein--
schiffahrt, iibersetzt von Wassermeyer, Leiden 1936 § 3 f£f).

b) Auf dem Wiener KongreB wurden in Art 108-117 der
Wiener SchluBakte (Rheinurkunden I, 42 f) die allgemeinen
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Regeln fiir diejenigen Fliisse niedergelegt, filir die die
vom KongreB am 14, Dezember 1814 eingesetzte besondere
nKommission fiir die freie FluBschiffahrt" (" pour la
libre navigation des rividres") keine Sondervorschriften
aufgestellt hatte. Solche Sondervorschriften wurden fir
den Rhein in den bereits erwdhnten "Wiener Rheinartikeln"
geschaffen, die als Anhang 16 B Bestandteil der SchluB-
akte wurden (Art 117 der SchluBakte; "Rheinurkunden® I,

43 £f£). Die "Kommission fiir die freie Flufschiffahrt®
Ubertrug 4ie bisherigen Aufgaben der Verwaltung des Qztroi
einer aus Vertretern der Uferstasten .zu bildenden,.perio-
disch tagenden Zentralkommission. Zu den der Zentralkom-
mission zugewlesenen Aufgaben gehSrte zundchst die Ausar-
beltung einer "interimistischen Instruktion", die von dem
Qetroi~Vertrag vom 15. August 1804 nur insoweit abweichen
sollte, als es die Wiener Rheinartikel erforderten (Art
XXXI) Des weiteren sollte die Zentralkommissicn die end-
gultlge Rhelnschlffahrcsakte vorbereiten. Plr diese Arbeil
sollten die Artt I-XXXI als "Instruktion® dienen; im
ubrmgen sollte der Vertrag vom. 15. August 1804 weiterhin
als Grundlage dleneno alle Bestimmungen dieses Vertrages,
die "gut und niitzlich" waren, sollten aufrecht erhalten
werden (Art XXXII ziff 1). Als Instruktion fiir die einzu-
richtende Gerichtsbarkeit in Rheinschiffahrtsangelegen-
heiten kamen insbesondere Artt VIII und IX in Betracht.
Nach Art VIII sollte bei jedem Erhebungsamt eine erst-
instanzliche richterliche Behorde ("autorité judiciaire")
errichtet werden. Gem&f Art IX wurde ein besonders ge-
artetes Appellationsverfahren eingefiihrt. Danach haben
die Parteien, die gegen eine erstinstanzliche Entschei-
dung Berufung eﬂnlegen wollen, die Wahl, sich entweder

an die Zéntralkommission oder an das hbhere Landes- Tribu-=
nal zu wenden. Diese - nationalen - Landesappellationg~
gerichte sollten"ihrén Sitz in einer nicht zu sehr vom
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Rhein entfernten Stadt haben. Der die Rechtsmittel be-
handelnde Artikel IX schlieBt mit dem Satz: "Leurs
sentences seront définitives et ne permettront point
d'autre recours" ("Rheinurkunden" I, 45). "Ihre Ent-
scheidungen sind definitiv, und es findet keine vieitere
Appellation davon statt" (van Eysinga aa0 Anh II S 141).
Wert und Bedeutung dieser "Instruktion" kdnnen nur rich-
tig erfaBt werden, wenn beachtet wird, daB8 die in den
Artt VIII und IX vorgesehenen zwei Instanzen -~ abgesehen
von der sich aus der Schiffahrtspolizei ergehenden Straf-
gerichtsbarkeit — nur fiir Gebilhren— und Abgabestreitig-
keiteh vorgesehen waren. Diese Gerichtsbarkeit‘hatfé -
ebenso wie die durch den Octroi-~Vertrag vom 15. August
1804 geschaffene Gerichtsbarkeit - rein fiskalischen
Charakter. Die Entscheidung iiber biirgerlichrechtliche
Rechtsstreitigkeiten war damals noch nicht vorgesehen.
Die von den Zentralkommission auszuarbeitende Rhein-
schiffahrtsordnung war im ilibrigen den einzelnen Ufer—
stasaten zur Sanktion vorzulegen und konnte erst nach

der Sanktion in Kraft treten (Art XXXIT Ziff I Abs 2).

P

¢) Die mehrjahrigen Bemiihungen der Zentralkommis-
sion, den Art XXXI liber die interimistische Instruktion
ausgufithren, muBte im September 1821, als PreuBen einen
Entwurf einer endgliltigen Akte vorlegte, als gescheitert
angesehen werden (van BEysinga aaQ § 31). ’ '

Die nach -Artikel XXXII der Wiener Rheinartikel
vorgesehene Abfassung einer Rheinschiffahrtsordnung kam
.erst am 31. Mdrz 1331 mit der Unterzeichnung der Rhein-
schiffahrtsakte in Maing zum Abschlu8 ("Rheinurkunden"
I, 212). Als erste Instanz wurden "Zollgerichte" einge-
richtet (Art 81-85 der "Mainzer Akte"). Die nach Artikel
IX des Wiener Vertrages vorgesehene wahlweise Einlegung
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der Berufung ~-‘bei der Zentralkommission oder dem hoheren
Landes~Tribunal -~ wurde in den Artikeln 86~88 der "Mainzer
Akte" geregelt. Hier wurde in Artikel 87 wiederum ausdriick-
lich festgelegt, daB das in jedem Rheinstaat vom Landes-
herrn ein fiir allemal zu bestimmende Gericht, bei welchen
die Appellation gegen die von den Rheingollrichtern in
erster Instanz gesprochenen Urteile angebracht werden kann,
seinen Sitz in keiner von dem Rheinufer allzu weit liegen-
den Stadt haben darf. Uber die Binlegung eines weiteren
Rechtsmittels gegen die Berufungsurteile der nationalen
Obergerichte wird keine Bestimmung getroffen, obwohl die
"Mainzer Akte" sonst eine sehr ausfilhrliche und umfassende
Regelung der in den Wiener Rheinartikeln niedergelegten
Aufgaben und Grundsdtze, und zwar auch unter Wiederholung
der dort enthaltenen Bestimmungen, darstellt. So wurde fiir
die Zentralkommission in Art 93 Abs 2 ausdriicklicn klarge~
gtellt, daB sie in letzter Instanz die vei ihr gefiihrten
Prozesse entscheidet, eine an sich selbstversténdlicne Be~
stimmung, da {iber der internationalen Zentralkommission
keine weitere Instanz bestand. Fir die Entscheidungen dex
- Appellationsgerichte fehlt dagegen eine entsprechernds Be~
stimmung, obwohl die Mdglichkeit der Nachpriifung dieser
Entscheidungen durch eine ilibergeordnete Instarz des Landes
ohne weiteres gegeben war. Die Tatsache, daB die Maingzer
Akte die in Art IX Abs 2 Satz 4 enthaltene "Instruktion®
iiber den AusschluB eines weiteren Rechtsmittels nvr fir
die Entscheidungen der Zentralkommission, nicht aber fir
die Entscheidungen der Appellationsgerichte aufgenommen
hat, spricht immerhin dafiir, daR die Befugnisse der Ufer-
staaten hinsichtlich der Rechtsmittel -<gegen Entschei-
dungen der Appellationsgerichte nicht eingeschrénkt worden
sind.
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Dabei ist zu beachten, daB si:zh dié Zustandigkeit
der Rheinzollrichter nicht mehr auf Entscheidungen rein
- fiskalischer (Schiffahrtsabgaben) und strafrechtlicher
Art beschriénkte, sondern nunmehr auch bestimmte biirger-
lichrechtliche Streitigkeiten umfaBte, néamlich Streitig-
keiten aus "der von Privatpersonen unternommenen Hemmung
des Leinpfads", aus "den Eigentiimern deraZugpferde bei
dem Heraufziehen der Schiffe zur Last gelegten Beschadi~
gungen von Grundeigentum" und aus "jedem Schaden, den
Schiffer oder PFloBer wihrend der Fahrt oder beim Anlanden
durch ihre Pahrlidssigkeit anderen verursacht haben sollen®
(Art 81 Abs 1 ¢, 4 der Mainzer Akte).'Ob im Hinblick auf
diese - durch die Entwicklung der Rheinschiffahrt immer
bedeutsamer werdende - Erweiterung der Zustandigkeit auf
rein biirgerlichrechtliche Streitigkeiten ein Ausschluf
der Revision, iiber die keine ausdriickliche Bestimmung ge-
troffen wurde, noch sinnvoll und zweckméBig war, kana zu—
mindest zweifelhaft sein. In den Niederlianden hat jeden-
falls der "Hoge Raad" bereits in der Entscheidung vom
2%, Juni 1841 seine Zustédndigkeit und damit also die Zu~
léassigkelt einer dritten Instanz in Rheinschiffahrts-
‘sachen ~ wenn aucsh nur “"implicite", so doch jedenfalls
als selbstverstdndlich -~ angenommen (nach dem Bericht
Wienke's aa0 S 24 f).

d) Die in der Polgezeit eintretende. Verénderung der
Verh&linisse machte eine umfassende Revision der Mainzer
Akte erforderlich. Die Erhebung von Rheimschiffahrtsab-
gaben war im Laufe der Zeit immer mehr gingeschriankt wor-
den. Die Revidierte Rheinschiffahrisakte vom 17. Oktober
1868 ("Rheinurkunden" II, 80) fiihrte die v©llige Abgaben-
freiheit fiir die Rheinschiffahrt ein. Da es keine Abgaben~
sachen mehr gab, blieben fiir die Zustdndigkeit einer Rhein-
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schiffahrtsgerichtsbarkeit nur straf- und -blirgerlich-
rechtliche Sachen ibrig., Das Schwergewicht der biirger-
lichrechtlichen Streitigkeiten bilden die in Artikel 34

I ¢ der Mannheimer Akte genannten Beschédigungen (iiber-
einstimmend mit Art 81 Abs 2 4 letzter Satz der Mainzer
Akte), also vor allem die Streitigkeiten aus Kollissionen,

Auf diese Anderung des Zusténdigkeitsbereiphs ist
es gum Teil zurﬁckéufﬁhren, daf im Laufe der Verhandlungen,
die schlieBlich zur Revision der Mainzer Akte fiihrten, die
Bevollmichtigten QP und der MMM crnste Bedenken
gegen die bisherige Form der Rheinschiffahrtsgerichtsbar—
keit erhoben. -

Der Bevollm&chtigte - erklérte;, er sei beauf-
tragt, auf die Beseitigung der exzeptionellen Gerichtsbar-

keit in Rheinschiffahrtssachen hinzuwirken., weil der Haupt-
grund dieser exzeptionellen Gerichtsbarkeit -~ die Erhebung
von Rheinschiffahrtsgebithren —~ durch die Revidierte Akte
vollstédndig in Wegfall komme und weil die straf- und zivil-~
reghtliichen Gegensténde, welche nach der bisherigen Akte
noch durch Rheinzollgerichte zu erledigen waren, ohne iiber-
wiegenden Nachteil den ordentlichen Gerichten in dem den-
selben vorgeschriebenen Verfahren nach den Gesetzen des
Uferstaates ilibertragen werden konnten. Im librigen richte-
ten sich die Bedenken vor allem gegen die Ausiibung der Ge~
richtsbarkeit durch die Zentralkommission, deren vollige
Beseitiéung verlangt wurde,

In der gleichen Richtung bewegten sich die von dem
Bevollmdchntigten der — vorgebrachten Bedenken.
Er stellte ebenfalls den Antrag, die exzeptionelle Ge-—
richtsbarkeit der Rheinschiffahrtsgerichte und der Zen-
tralkommission ginzlich zu begeitigen, und erklarte,
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seine Regierung miisse hierauf? umso htheren Wert legen,
als die Niederlédndische Gerichtsverfassung iiberhaupt

keine Ausnahmegerichte kenne und alle Schiffahrisange--
legenheiten ohne Unterschied der Entscheidung der or—

" dentlichen Gerichte unterstelle.

Die ilbrigen Bevollméichtigten waren jedoch nicht
ermidchtigt, auf eine so wesentliche Abweiéhung von den
" Pringzipien der Mainzer Akte einzugehen, Sie wiesen zur
.Begrﬁndung u.a. darauf hin, daB sich die ﬁberﬁiegende
Mehrzahl der Handelskammern in den Rheinprovinzen fiir
die Beibehalfung des bisherigen gerichtlichen Verfahrens
in Rheinschiffahrtssachen ausgesprochen habe (Proiokoll
Nr 1 @er Kommission fiir die Revision der Rheinschiffahrts-
akte vom 23. Juli bis 13, August 1868, Blaubuch aa0
8 46 1), '

So blieb es bei der in den Artikeln 32-40 der Mann-
heimer Akte enthaltenen Zusténdigkeits- und Verfahrensre-
gelung fiir die Rheinschiffahritsgerichte und die Zentral-
kommission in Zivil- und in Strafsachen, die im wesent-
"lichen mit den entsprechenden Bestimmungen des 8, Titels
der Mainzer Akte iibereinstimmen (vgl die Gegeniiberstel-
lung der Texte bei von Traut aa0 S 14-24). Der preuBische
Entwurf von 1867 wollte in Art 41 -~ abweichend vom Tezt
der Mainzer Akte — die Zweistufigkeit des Verfahrens
nicht nur im Palle der an die Zemtralkommigsion gerichte-
ten Berufung, sondern auch fiir das Verfahren vor den
nationalen Gerichten festlegen: "Gegen die Entscheidung
der Zentralkommission und der Appellationsgerichte fin-
det ein weiteres Rechtsmittel nicht statt®. Die Aufnahme
dieses Artikels scheiterte jedoch an dem Widerstand der
Niederldndischen Regiefung, die mit Riicksicht. auf Art 172
der Niederléandischen Verfassung die Mﬁglichkbit der Nach~
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priifung durch den “"Hoge Raad" beibehalten wollte. Wie be-
reits erwdhnt, hatte der "Hoge Raad" in einer Rheinschif-
fahrtssache bereits in der Entscheidung vom 25, Juni 1841
seine Zustédndigkeit als Kassationsinstanz angenommen. Bei
Aufnahme des Artikels 41 des preuBischen Entwurfs wire

die Rheinschiffahrtsakte filir die Niederlande nicht rati-
fizierbar geworden; mit einer Anderung der niederléndischen
Verfassung wdre nicht zu rechnen gewesen. Hierzu heiflt es
in dem Protokoll Nr 1 der Kommission fiir die Revision der
Rheinschiffahrtsakte vom 23, Juli bis 13, August 1868:
"Artikel 41 des Entwurfs wurde vollstédndig gestrichen,
weil nach der niederléndischen Verfassung eine dritte
Instanz bei Entscheidungen der Landesgerichte nicht un—
bedingt ausgeschlossen werden kann ..." (Blaubuch S 49).
Die Niederldndische Regierung hat dementsprechend bei den
Nebatten iiber den Gesetzentwurf zur Ausfiihrung der Artikel
35 ©f der Mannheimer Akte erklidrt, daB sie die Revisions-—
moglichkeit beim "Hoge Raad" nicht fiir ausgeschlossen hal-
te (Anlage zur Sitzung der 2, Kammer der Generalstaaten,
1868 1869, s 1167, nach dem Zitat bei Wienke aa0 5 23%
PuBnote 2; de Ranitz "De Rijnvaartacte" Diss. Leiden,

1889 S 136, 202). Der niederlindische Justizminister

vaun Lils ar hat bei den Beratungen darauf hingewiesen,

die Verfertiger des Rheinschiffahrtsabkommens h#itten,

da -die tibernahme des Art 41 des preuBischen Entwurfs in-
Folge niederléndischer Opposition abgelehnt worden sei,
die Absicht gehabt, die Revision beim "Hoge Raad" zuzu-
lassen (de Ranitz aa0 8 204 zitiert diese Erklarungen
wortlich aus den Verhandlungsprotokollen 1868:69 § 9811,
Tatsédchlich soll dann auch der "Hoge Raad" in weiteren
Entscheidungen (Wienke aa0 S 25 zitiert Urteile vom 26,
Mirz 1874, 30. Juli 1877, 15. November 1886 und 7. No--
vember 1887) seine Zusténdigkeit auch in Rheinschiffahrts—
sachen angenommen haben. Beerman weist in ZfB, Oktober-
Heft 1952 ~ Jubildums-Ausgabe-- S 175 bei der Erodrterung
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der Wahl des Appellationsrichters nach Art 37 Abs 1 der
Mannheimer Akte ausdriicklich auf die verschiedene Anfech-
tungsmoglichkeit der Berufungsentscheidungen hin: "Rhein-
schiffahrts-Appellationsgericht {evtl. mit Berufung in
Kassation - Revision) oder Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt (ohne Kassationsmdglichkeit - ohne Re-
vision)", '

Wenn demgegeniiber verschiedentlich auch von hollén-
discher Seite (de Ranitz ad0 § 202 £f; Godefroi bei den
Beratungen 1868.69 iiber das Ausfilhrungsgesetz zur Mann-
heimer Akte, Verhandlungsprotokolle 1868/69 S 979, 1454,
abgedruckt bei de Ranitz aa0d S 203, 208) die Revision in
Rheinschiffahrtssachen nach der Mannheimer Akte fiir un-
zulédssig gehalten worden ist, so kann dies gerade ange-
sichts der Haltung, welche die Niederléndische Regierung
bei Ablehnung der Aufnahme des Art 41 des preuBlischen

ntwurfs eingenommen hat, nicht iiberzeugen. Als entschei-
dend muB angesehen werden, daB bei den Verhandlungen iiber diy
Revision der Rheinschiffehrtsakte der von PreuBlen vorge~
schlagene AusschluB einew weiteren Rechtsmittels gegen
die Entscheidungen der Appellationsgerichte nicht dis
custimmung aller beteiligten Uferstaaten gefunden het,

die flir das Zustandekommen einer golchen, die Befugnisse
des nationalen Gesetzgebers hinsichtlich des Rechts-
schutzes vor den nationalen Gerichten in Rheinschiffahrts- .
Sagﬁgﬁ9%%?8%32%f9c§1§3%2§en widre. ‘Seibst wenn die Revi-~
sion - entgegen der Rechtsprechung des "Hoge Raad" (vgl
dessen Entscheidung.EQNTZEL,JHniulgél)m:“naQh.dgm Aureh

die Mainzer Akte geschaffenen Rechtszustand unzuliéssig
gewesen wire, miiBte sie jedenfalls geit der Mannheimer
Akte. nachdem die Niederlidndische Regierung die Zuldssig-
kXeit einer dritten Instanz gefordert und aus diesem Grun-
de die Aufnahme des Artikels 41 des preuBischen Entwurfs
ausdriicklich abgelehnt hatte, fiir - zuléssig erachtet
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werden. Die'Regierungen der iibrigen Uferstaaten haben
damals mit der volligen Streichung des Art 41 des
preuBBischen Entwurfs die von der Niederldndischen Re-
gierung vertretene Auffassung hingenommen und damit die
Moglichkeit einer Revision anerkannt. Da hierdurch eine
dritte Instanz nicht vorgeschrieben, sondern nur zuge-—
lassen wurde, bedeutete dies fiir die ﬁhrigeﬁngggﬁﬁgaaten
Xeine besondere Belastung und keinen Zwang zur/ihrer fiir
zweckméBig gehaltenen Praxis. Preuflen hat sich fiir eine
cweistufigkeit des Verfahrens in Rheinschiffahrtssachen
entschieden. Ob dies auf den damaligen Aufbau der
preuBischen Rechtspflege oder auf sonstige ZweckmdBig—
keitserwdgungen zuriickgufithren ist, kann dahingestellt
bleiben. PreuBen hat den zumindest fiir gweckmidBig er-
achteten zweistufigen Aufbau der Rheinschiffahrtsge-
richtsbarkeit als Sondergerichtsbarkeit auch dann noch
beibehalten (§ 10 Abs 2 des preuBischen Gesetzes vom

8. Mdrz 1879, PrGS S 129), als es nach § 3 EGGVG und

§$ 3 EGZPO die Moglichkeit gehabt hatte, die Sonderge-
richtsbarkeit auf die ordentlichen Gerichte zu iiber .
tragen und dementsprechend auch die Revision beim
Reichsgericht zuzulassen. Der Auffassung des Oberlandes-
gerichts Koln aa0, der deutsche Gesetzgeber habe den
dreistufigen Instanzenzug nur deshalb nicht eingefiihrt,
well er ihmkraft volkerrechtlicher Abmachung nicht ein-
fihren durfte, kann nicht zugestimmt werden. Die vertrag-
schlieBenden Staaten hdtten vielmehr —~ nach Streichung
des Art 41 des preuBischen Entwurfs -~ ebenso wie die
Niederlande eine dritte Instanz in Rheinschiffahrts-
sachen zulassen konnen. Gegen die von dem "Hogegﬁaad"

in den Niederlanden in Rheinschiffahrtssachen fiir sich-
in Anspruch genommene Nachpriifungsmoglichkeit sind in
der Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt niemals
Bedenken ge&uBert oder Beschwerden erhoben worden.
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5) Die gleiche Rechtssituation hat sich fiir die
Schweiz ergeben. Die Schweiz gehort zwar nicht zu den
Untergzeichnerstaaten der Mannheimer Akte: sie ist aber
seit dem 21, Juni 1920 in der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt vertreten. Am 26, Januar 1923 legte der
Kanton Basel-Stadt dem Schweizer Bundesrat den Entwurf
eines Gesetzes zur Durchfilhrung der Artikel 33-40 der
Mannheimer Akte vor. Das Justizdepartement und auch der
Schweiger Delegierte bei der Zentralkommission fiir die
Rheinschiffahrt waren der Ansicht, daB man nicht von der
Schweizer Gerichtsorganisation abweichen solle und daB
es angebracht sei, das Recht, den Bundesgerichtshof an-
gurufen, beizubehalten {Chiesa, "Le regime international
du Rhin et la participation de la Suisse® 1952, § 113 £f).
Nachdem der Schweizer Bundesrat dem Gesetzentwurf am 23,
August 1923 grundsdtzlich zugestimmt hatte, genehmigte’
der GroBe Baseler Rat am 13. Mrz 1924 dieses Kantonge-
setz, das die Mdglichkeit der Revision gegen Berufungs-
urteile in Rheinschiffahrtssachen vorsieht (§ 5 Abs 2
des Gesetzes). Die Schweiz, die den Inhalt der Mannheimer
‘Akte s8ls auch fiir sie verbindlich anerkennt, h#lt dieses
Gesetz offenbar mit der in der Mannheimer Akte fiir die
Rheinschiffahrtsgerichtsbarkeit getroffene Regelung fiir
vereinbar, Das Kantongesetz isi unveréndert bestehen ge-
blieben., Mag die danach gegebene Moglichkeit, Revision
einzulegen, bisher noch nicht praktisch geworden sein,
so dndert dies nichts an der Tatsache, daB das Forthe--
stehen der kantonalen Regelung nicht als eine Verletzung
der in der Mannheimer Akte fiir die Rheinschiffahrtsge~
richtsbarkeit festgelegten Grundsidtze angesehen wird.

6) Prankreich hat nach der Mainzer Konvention durch
Gesetz vom 21, April 1832 — ebenso wie PreuBen ~ die Zwei-
stufigkeit des Instanzenzuges eingefiihrt. Artikel 7 dieses
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Gesetzes lautet: "Aucun recours en cassation n’est ouvert
contre les jugements des juges des droits de'navigation"o
Dieses Gesetz ist auch nach der Konvention von Mannheim
nicht umgearbeitet worden und heute noch in Kraft. Die

von den Beklagten in Bezug genommenen Ausfﬁhrungen von
Niboyet in "La Navigation du Rhin" vom 10. November 1923,
5 12, und in "Répertoire Pratique de droit et de juris-
prudence d'Alsacé—Lorraine" v° Tribunaux pour la Navi-
gation du Rhin - n® 15 lassen nicht erkennen, daB er

eine dritte Instanz nach der Mannheimer Akte fiir schlecht-
hin unzuléssig hdlt. Er filhrt uvu.a. aus; daB8 der XKassa-
tionshof fiir die Einheit der Rechisprechung in Rheinschif-
fahrtssachen nicht zu sorgen brauche, da diese Rechtsein-
heit bereits hinreichend durch die beiden allein zustin-
digen Gerichte erster und zweiter Instanz in Strafburg
gesichert sei. Diese Ausfiihrungen konnten sogar dafiir
sprechen, daf NEJJB die Einschaltung des Kassations-
hofes dann fir zweckmédBig und.auch wohl fiir zuldssig hal-
ten wiirde, wenn die Rechtseinheit auf andere Weise nicht
gewdhrleistet werden kinnte.

7) Fir den deutschen Geseézgeber ist die Wahrung
der Rechtseinheit bei der Einfilhrung des dreistufigen
Instanzenzuges in Rheinschiffahrtssachen entscheidend
gewesen. Anders als in Frankreich gibt es in der Bundes-
republik Deutschland zwei Rheinséhiffahrtsobergerichte,
die Oberlandesgerichte Ktln und Karlsruhe, so daB die
Einheitlichkeit der Rechtsprechung in Rheinschiffahrts-
sachen nicht ohne weiteres gewahrt ersacheint. Da aber
gerade auch fiir die Beurteidung von Kollissionsf#llen,
die fiir die Rechtsprechung in Schiffahrtssachen von be-
sonderer Bedeutung sind, praktisch dieselben Vorschriften
und Rechtsgrundsidtze anzuwenden sind, mag die Kollission
auf dem Rhein oder auf einem anderen Binngngewidsser statt-
gefunden haben, bleibt auch insoweit eine einheitliche



Rechtsprechung erstrebenswert. Interessierte Verbdnde,
u.a. der Zentralverein filir die deutsche Binnenschiffahrt
€.V.; haben bereits wihrend der Beratungen des Gesetzent~
wurfs der Bundesregierung ihre Bedenken gegen einen drei-
stufigen Rechtszug geltend gemacht und sich fiir die Aus-
schlieBung der Revision in Rheinschiffahrtssachen einge-
setzt. In den bereits iangefiilhrten Schreiben vom 29.Mérz
1951 und 1I. Dezember 1951 (BJM 7.470 4 — 10 77051 und
14 672/51) hat sich der Bundesminister der Justiz gegen-~
ilber den aus der Mannheimer Akte hergeleiteten vidlker-
rechtlichen Bedenken auf Artikel 38 Abs 3 sowie auf die
holléndische und die schweizerische Regelung berufen. In
dem Schreiben vom 11. Dezember 1951 hat der Bundesminister
der Justiz auBerdem den iibrigen Bedeanken, die gegen die
Zulassung der Revision erhoben worden sind, das dringende
rechtspolitische Interesse an der Einheitlichkeit der
deutschen Rechtsbrechung auch in Rheinschiffahrtssachen
gegeniibergestellt. Aus diesen Erwidgungen hat es der Bun~
desminigster der Justiz abgelehnt, die Aufnahme einer die
Revision in Rheinschiffahrtssachen ausschlieflenden Vor-
~schrift vorzuschlagen. Der Auffassung der Bundesregierung
haben sich s8mtliche an der Gesetzgebung mitwirkenden Or-
gane angeschlossen. Der AusschuB fiir Rechtswesen und Ver-
fassungsrecht hat - mit hier nicht interessierenden An-~
derungsvorschlédgen ~ dem Bundestag die Annahme des Re-~
gierungsentwurfs empfohlen. Im Bundesrat hat der Bericht-
erstatter Staatssekretdr B- in der 80. Sitzung vom
14, Mérz 1952 (Sitzungsberichte des Bundesrats 1952 Hr 80
S 115) ausgefiihrt: "Der von Rheinschiffahrtskreisen vaer—
gebrachte Wunsch, entgegen dem Regierungsentwurf die Be-
schrankung auch des nationalen Rechtsschutzes in zivil-
prozessualen Rheinschiffahrtssachen auf zwei Instanzen
aufrecht zu erhalten, hat im RechtsausschuB nach einge-
hender Erdrterung keine Zustimmung gefunden. Der Ausschuf
ist vielmehr mit der Bundesregierung der Ansicht, daBl die
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Dreistufigkeit des zivilprogzessualen Instanzenzuges, die
bestehen bleiben s0ll, auch den Parteien in Rheinschif-
fahrtssachen schon um der Rechtseinheit willen nicht vor-
enthalten bleiben kann". Bundesrat und Bundestag haben
diese Hegelung einhellig gebilligt. '

Das Oberlandesgericht Koln (aa0) fiihrt demgegeniiber
aus, angesichts der starken historischen Griinde, die da-
fiir spréchen, daB die Mannheimer Akte nach deutscher Auf-
fassung nur die zweistufige Rheinschiffahrisgerichtsbar-
keit wolle, konne § 14 Abs 1 des Gesetzes nicht dahin ver—
standen werden, "daf diese bisher als rechtens empfundene
Regelung ohne-ausdriickliche Erwdhnung im Gesetz abge-
schafft worden sei, ... der Gesetzgeber habe sich nichi
entschieden”. Diese Auffassung wird nicht nur durch den
Wortlaut des Gesetzes (§ 14 Abs 1), sondern auch durch
die angefiihrten Gesetzesmaterialien, insbesondere aber
auch durch das Ergebnis der Verhandlungen zu Art 41 des
preuBischen Entwurfs von 1867, eindeutig widerlegt.

8) Auch die weiteren Bedenken, die die Beklagten
gegen die Zuléssigkeit der Revision aus den von den
deutschen Kostengesetzen und der Zivilprozefordnung ab-
weichenden Bestimmungen der Mannheimer Akte iiber Gebiin-
renfreiheit und Vollstreckbarkeit herzuleiten versuchen,
sind nicht begriindet.

Nach § 14 Abs 1 BinnSchVerfG hat die Mannheimer
Akte in jeder Hinsicht den Vorrang vor abweichenden
deutschen Vorschriften. Nach Art 39 der Mannheimer Akte
dlirfen im richterlichen Verfahren in Rheinschiffahrtsan-
gelegenheiten weder Stempelpapiere verwendet noch Ge-
bithren verlangt werden. Dies gilt nicht nur Pir die
beiden ersten Instanzen, sondern auch fiir das Verfahren

vor dem Revisionsgericht, ohne daB es insoweit einer
ausdriicklichen zusdtzlichen Vorschrift itiber Gerichts-

kostenfreiheit im Gerichtskostengesetz bedurfte.



Nach Art 40 Abs 1 der Mannheimer Akte sollen Er-
kenntnisse und Beschliisse der Rheinschiffahrisgerichte
eines Uferstaates in jedem anderen Rheinuferstaat unter
Beobachtung der in demselben vorgeschriebenen Form voll-
streckbar sein. Diese Vorschrift ist sinngemdf auf die
vom Bundesgerichtshof gefédllten Entscheidungen anzuwen—
den, durch die Urteile der Rheinschiffahrts(ober)gerichte
abgedndert oder ersetzt werden. Sollte die Vollstreckung,
obwohl der Bundesgerichtshof in letzter Instanz zur Ent-
scheidung in der Rheinschiffahrtsangelegenheit berufen
war, in anderen Rheinuferstaamaten auf Schwierigkeiten
stoBen, so wird es gegebenenfails Sache der zustindigen
Bundesstellen sein, diese Schwierigkeiten zu iiberwindeun.

9) SchlieBlich sind auch die Bedenken, die die Be~
klagten aus dem Nebeneinanderhestehen eines zweistufigen,
bei der Zentralkommigsion auslaufenden und eines drei-
stufigen, beim Bundesgerichtshof endenden Verfahrens her-
leiten wollen, nicht gerecantfertigt. Die unterliegende
Partei hatts schon immer die Wahl zwischen der Berufung
an die Zentralkommission und der Berufung an das nationale
* Obergericht. Soweit das Recht des Uferstaates gegen die
Entscheidungen des Berufungsgerichts ein weiteres Rechts~
mittel zuldBt, werden drei Instanzen eroffnet. Eine solche
Moglichkeit folgt zwangsldufig daraus, daf nach der Wahl
der unterliegenden Partei die Zentralkommission oder das
nationale Obergericht mit einer sich aus der nationalen
Rechtsmittelregelung ergebenden Moglichkeit einer dritten
Instanz angerufen werden kann. Es ist nicht ersichtlich,
inwiefern eine solche Konsequenz unannehmbar sein soll,

Vs

Nach alledem war die von der Kldgerin form- und
fristgerecht eingelegte Revision fPHr zuldssig zu er-
achten.



- 26 -

II. Das Berufungsgericht ist mit dem Rheinschiffahrts-
gericht zu dem Ergebnis gelangt, daB dem Zweitbeklagten
kein fir den Unfall ursidchlicher nautischer Fehler vor—
zuwerfen sei, Fir den Unfall sei allein "REJJD =@D"
verantwortlich, weil "HGJIll@" mit seinem Anhang "Cegp"
das Abfahrt- und Wendemandver nach § 47 der Rheinschif-
fahrtpolizeiverordnung vom 18. Januar 1939 (RhSchPVO aF;
RGB1 II, 41) habe einleiten und durchfiihren diirfen; fir
"R @' nove die Pflicht bestanden, die Durch-
filhrung des Wendemandvers abzuwarten und zuriickzubleiben.

1) Unter Hinweis auf seine stidndige Rechtspreéhung
lehnt das Berufungsgericht fiir die Beurteilung der Zulds-—
sigkeit des Wendemandvers des Zweitbeklagten die Anwendung
des § 46 RhSchPolVQ aP ab. Nach dieser Vorschrift diirfen
Fahrzeuge bei ihrer Abfahrt nicht in den Xurs eines an-
deren in Pahrt befindlichen PFPahrgzeuges hineinfahren oder
dessen Bewegungen stdren (Nr 1). Pahrzeuge, die den Weser-
lauf iiberqueren, miissen sich hierbei von berg- oder tai-
wdrts fahrenden Pahrzeugen so weit entfernt halten, daB
sie nicht ihren Kurs &ndern oder ihre Geschwindigkeit ver-
mindern milssen, um einen ZusammenstoB zu vermeiden (Nr 2).
§ 47 RhSchPolVO aF befaBt sich mit dem Wenden. Nach dieser
Vorschrift ist das Wenden nur in einer solchen Entfernung
von anderen Fahrzeugen erlaubt, daB daraus eire Gefahr
nicht entstehen kann (¥Nr 1). Wenn die Strecke uniibersicht-
lich ist oder der iibrige Verkehr durch das beabsichtigte
Manover gestort oder behindert werden kann, miissen Schlepp
ziige und einzelne Fahrzeuge, mit Ausnahme der Kleinfahr-
zeuge, vor dem Wenden das beabsichtigte Mantver durch
Zeichen ankiindigen und zwar durch "einen langen Ton,
einen kurzen Ton'", wenn gie ilber Steuerbord wenden wollen,
durch "einen langen Ton, 2zwei kurze Tdne", wenn sie iiber
Backbord wenden wollen (Nr 2). Sobald das in Nr 2 vorge-



schriebene Zeichen gegeben wird, muS jedes andere Fahr-
zeug seine Geschwindigkeit so weit vermindern, daf das
Wenden ohne Gefahr geschehen kann (Nr 3).

Das Berufungsgericht versteht unter "Wenden" im
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gehenden Schiffahrt, sondern auch das Manbver, das ein
bisher stilliegendes Schiff bei der Abfahrt durchfiihrt,
um in die entgegengesetzte Richitung zu fahren. Das Beru-
fungsgericht wertet die in § 47 aF gegebene spezielle
Vorschrift fiir den Wendenden als eine Einschrénkung des
in § 46 Nr 1 aF enthaltenen St¥rverbots ebenso wie. des

in § 46 Nr 2 aP enthaltenen Querfahrverbots und fiihrt
hierzu aus, der Stiilieger, der bei der Abfahrt wenden
wolle, diirfe, sofern er dabei die Voraussetzungen des

§ 47 aPF beachte, sowohl den Kurs anderer Fahrteilnehmer
entgegen der Vorschrift des § 46 Nr 1 aPF storen, wie

auch entgegen der Vorschrift des § 46 Nr 2 aP eine
Querfahrt insoweit durchfiihren, als sie bei groBtmdg-
licher Beschrénkung seines Drehkreiges fiir die Durch-
fiihrung seines Wendemandvers notwendig sei. Das Umdrehen
des H.—Zuges sei ein Wendemandver, dessen Zuldssig—~
keit sich somit nach § 47 aP und nicht nach § 46 aP be-
urteile. Nur wenn die Voraussetzungen des § 47 aPF bei

der Durchfiinrung des Wendemantvers nicht vorgelegen hdt-
ten oder nicht beachtet worden wiren, seien die Bevor-
rechtigungen, die § 47 aF unter bestimmten Voraussetzungen
(§ 47 Nr 2 aPF) dem Wendenden zu Lasten des librigen Ver-
kehrs )§ 47 Nr 3 aP) einrsume, nicht gegeben; alsdann
triaten die allgemeinen Regeln, also auch die Verbove

des § 46 Nr 1 und 2 aF wieder in Kraft. Das Berufungsge-
richt verweist fiir seine stédndige Rechtsprechung u.a. auf
die veroffentlichten Urteile vom 20. Mirz 1952 ~ 3 U 58/51 -
in 2fB 1952, 166 und vom 18. September 1952 -~ 3 U 16/51 -~
in ZfB 1953, 135. Dafiir, daB diese Auslegung der §§ 46,
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47 aPF auch die Billigung des Reichsgerichts'gefunden habe,
verweist das Berufungsgericht auf die Urteile vom 4. Juli
1944 - I 109743 -~ (die in DR 1945, 29 abgedruckten Leit-
satze dieses Urteils lassen eine Stellungnahme zu § 46 aF
nicht erkennen) und vom 19. Oktober 1943 -~ I 42/43 -~ in
RGZ 172, 92 (vgl zu der Rechtsprechung im einzelnen Was-
sermeyer, Der Kollissionsprozefl in der Binnenschiffahrt,
2. Aufl 1955 S 208 f£f).

Die Revision wendet sich unter Bezugnahme auf die
Ausfiithrungen van Koolwijk's in ZfB 1951, 193 ff gegen die
Reéhtsauffassuﬁg des Berufungsgerichts und meint, daB
hier ein PFall des § 46 aF vorliege. Das mit der Abfahrt
beginnende Wenden zu Tal miisse, weil sein Zeitpunkt be~
liebig bestimmbar sei, aus Sicherheitsgriinden nach § 46
Nr 1 aP beurteilt werden. § 47 aP konne dagegen nich?
fiir abfahrende Schiffe, die sogleich mit dem Wenden be-
ginnen wollten, sondern erst dann angewendet werden,
wenn das abfahrende Schiff die Fahrt zundchst bergwirts
aufgenommen, sich in den Verkehr bergwdrts eingegliederty
habe und dann erst mit dem Wendemantver beginne. Das Be~
rufungsgericht hat in der bereits angefiihrten Entschei~
dung vom 18. September 1952 (Z£fB 1953, 135) die Ansicht
van Koolwijk's mit eingehender Begriindung abgelehnt und
u.a. darauf hingewiesen, dafl der Begriff des Wendens .-
schon nach dem Sprachgebrauch auch das Wenden zu Tal um-
fasse; im Rereich von Hafenmiindungen sowie der Ldsch—
und Liegeplédtze wiirden aucn uneriragliche Verzdgerungen
eintreten, wenn das Wenden zu Tal der Vorschrift des
§ 46 Nr 1 aPF unterstellt werde. Diese Auffassung des Be-
rufungsgerichts verdient den Vorgug vor der von der Re-
vision verfochtenen Auslegung der §§ 46, 47 aF,

Die Rechtsauffassung des Berufungsgerichts is+
umso unbedenklicher, als sie fiir den vorliegenden Fall
in der Neuregelung des § 47 Nr 2 der Rheinschiffahrt-
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polizeiverordnung vom 24. Dezember 1954 (RuSchPolVO nF,
BGB1 IT, 1411) eine Bestdtigung gefunden hat (vgl hier-
zu Wassermeyer aaQ S 224-226). Nach § 47 nP ist das Wen-~
den zu Tal nur erlaubt, wenn dieses Mandver ausgefilhrt
~ werden kann, ohne daf andere Pahrzeuge gezwungen werden,
unvermittelt ihre Geschwindigkeit zu vermindern oder
ihren Kurs zu &#ndern. Das beabsichtigte Manover ist er—
forderlichenfalls durch Schallgeichen anzukiindigen (Nr 1).
Abweichend von Nr 1 finden auf Reeden und bei der Abfahrt
‘von den {iblichen Lade- und Loschplitzen - im vorliegenden
Fall handelt es sich um die D—'— beim Wen-
den zu Tal die Bestimmungen des § 46 nPF iiber das Wenden
zu Berg (Aufdrehen) entsprechende Anwendung. Nach § 46
nF ist das Wenden zu Berg nur gestattet, wenn der iibrige
Verkehr dies zuldft (Nr 1). Ist die Strecke uniibersicht-
lich oder werden andere Pahrzeuge durch das beabsichtig-
te Mandver gezwungen, ihre Geschwindigkeit zu vermindern
oder ihren Kurs zu &ndern, so miissen Fahrzeuge, die zu
Berg wenden wollen, ihre Absicht rechtzeitié durch Schall~
zeichen ankiindigen (Nr 2). Sobald das Zeichen nach Nr 2
gegeben wird, miissen die anderen Fahrzeuge, sofern dies
notig und moglich ist, ihre Geschwindigkeit so weit ver-
mindern und ihren Kurs in der Weise &ndern, daB das Wen-
den ohne Gefahr geschehen kann (Nr 3). Damit gelten prak-
tiszh die gleichen Rechtsregeln, die das Berufungsgericht
im vorliegenden Fall mit § 47 aF angewendet hat. Die No-
velle hat in § 47 °Nr~Z AF d6iu Bédedkeén des Berufungsge--
richts, das eine unterschiedliche Behandlung des Wendens
cu Tal gerade auch deswegen abgelehnt hat, weil dadurch
auf belebten Reeden und Liegeplatzen untragbare Zeitver-
luste eiitreten miiBten, Rechnung getragen, indem es beim
Wenden zu Tal auf Reeden sowie den iiblichen Lade- und
Loschpldtzen der durchgehenden Schiffahrt die Rilicksicht--

nahme des § 46 Nr 3 nP (entsprechend § 47 Nr 3 aF) auf-
erlegt,
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2) Das Berufungsgericht weist darauf hin, daB auf

der belebten DEND un die fragliche Zeit
~ gwischen 7 und 8 Uhr ~ nicht nur "R¢JJND 5GEP"

sondern auch andere Schiffe naturgemdB die Reise aufneh-
men wollten und daf deshalb WendemanOver von vornherein
in Rechnung zu stellen waren. Bei dieser Sachlage ist es
rechtlich nicht zu beanstanden, wenn das Berufungsgericht
"G c@" fir verpflichtet h#lt, die in § 47 Nr 3
aP festgelegte Riicksichtnahme zu iiben und seine Geschwin-
digkeit so weit zu vermindern, daf das Wenden ohne Ge-
fahr hitte geschehen konnen. Zutreffemd fiihrt das Beru-
fungsgericht aus, bei § 47 aP miiBten die Nurmern 1 und

5 zusammen betrachtet und gewertet werden. Daraus ergebe
sich, daB ein Wendemandver nur dann verboten sei, wenn
unter Beriicksichtigung der fiir andere Verkehrsteilnehmer
aus Nr 47 Nr 3 aF bestehenden Pflichten nach allgemeiner
nautischer Erfahrung die nicht fernliegende Mdglichkeit
eines Unfalles bestehe. Das Berufungsgericht spricht hier
von "unvermeidbarer Gefahrenlage". Dagegen h#lt es ein
Wendemandver fiir erlaubt, das nur eine "vermeidbare" Ge-~
fahrenlage schafft; ihr konne der durch das Wenden ge-
storte oder behinderte andere Verkehrsteilnehmer durch
Herabsetzung der Geschwindigkeit begegnen, wozu er im
Rahmen des Moglichen und Zumutbaren nach § 47 Nr 3 aF
ausdriicklich verpflichtet sei, Demimcii seil fiir die Zulés~
sigkeit des Wendemanovers des Zweitbeklagten entgegen der
Auffassung der Klégerin nicht schlechthin entscheidend,
‘ob dadurch der Kapitén von "R¢JD HE@EP' zur Fahrt-
verminderung oder Kursdnderung veranlaft werden wiirde,

Da der Zweitbeklagte sein Mandver unter zweimaliger Ab-
gabe des in § 47 Nr 2 aF vorgeschriebenen Signals ange-
kindigt hdtte, komme es fiir die Zuléssigkeit seines Wen~
demandvers nur darauf an, ob das Wenden des Zweitbeklag-

ten in einer Entfernung von "Rl * durchge~
fihnrt worden sei, bel der "R ; dem Wende-
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mandver durch entsprechende Verminderuné der Geschwindig-
keit hdtte Rechnung tragen und damit seiner Pflicht aus
§ 47 Br 3 aPf hétte geniligen kdnnen.

Die gegen diese rechéliche Wertung des § 47 nPF ge-
richteten Adsfﬁhrungen der Revision kbnnen keinen Erfolg
haben, Die Rechtsauffassung des Berufungsgerichts steht
auch durchaus im Einklang mit den vom Reichsgericht in
der Entscheidung RGZ 172, 32 zu §§ 47, 4 aF dargelegten
Rechtsgrundsitze (Wassermeyer gal § 209 £f).

3) Das Berufungsgericht s tellt fest, daB "= D
HE@®" noch gut 400 m oberhalb des HEJB-Zuges in Hohe
der Diergardtkribbe war, als der Zweitbeklagte mit dem
Wendemandver unter Abgabe der vorschriftsméfigen Wende-
signale begann. Nach Ansicht des Berufungsgerichts gibt
diese Entfernung geniigend objektive Anhaltspunkte dafiir,
wie "R4JJID H@EP" sich hitte richtig verhalten kin-
nen. Bel einer von ihm soforit in Rechnung zu stellenden
Entfernung von rund 400 m hétte der Kapitén von "R-
H@J' bei Abgabe der Wendesignale sofort die Fahrge-

_ schwindigkeit herabsetzen milssen, um hinter dem HEP-
sug zuriickbleiben zu ktnnen, Eine solche Vorsicht habe
der Kapitén von "RGJJD /@' aber deswegen nicht
walten lassen kdnnen, weil er infolge des Motorenge-
rédusches des eigenen Schiffes nicht in der liage gewesen
sei, akustische Wendesignale iiberhaupt zuverléssig wahr-
zunehmen, Die Aufstellung eines Ausgucks vorn auf dem
Schiff wire daher unerlafilich gewesen. Aus dem weiteren
Unfallverlauf ergebe sich, d4aB das Nichtvernehmen des
akustischen Wendesignals su der AuRerachtlassung der nach
§ 47 Nr 3 aPF gebotenen sofortigen Fahrtverlangsamung ge~
fihrt habe. Der Kapitén von "RGED H." habe sich
auf den Haniel-Zug in seiner PFahrweise erst eingestellt,
als er ihn gesehen habe. Das sei aber erst kurz oberhalb
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des HEJP-Zuges in einem Zeitpunkt geschehen, als -
"H. XVI" den Kopf schon zu Tal genommen hdtte und
der Kahn "C¢@" dwars zum Strom gelegen habe. Als der
Kapitdn von "R- H-" den nach seiner Angabe
®pl8tzlich herausschiefenden" HKygllllP zcsehen habe,
habe er sich veranlaBt gesehen, sofort Achtungssignale
gu geben und zui‘b‘.okzuschlagen und seinen Matrosen anzu-
weisen, mit einem Reibholz nach vorn zu laufen, um die
Folgen einer drohenden Anfahrung gegen "C@jP" abzumil-
dern, Diese erst bei optischer Wahrnehmung des ;0 B
Zuges einsetzenden MaBnahmen auf "REIINED rgiiP"
seien aber zu spadt gekommen, um den nunmehr entstehen-
.den Kursschwierigkeiten zu entgehen. Alle diese Schwie-
rigkeiten hdtten jedoch ohne weiteres vermieden werden
konnen, wenn der Kapitdn von "R- A" sich
schon 400 m oberhalb an der Diergardtkribbe auf das
Wendemandver eingestellt hdtte. Btwas anderes konne
auch nicht aus dem von der Klégerin vorgelegten Kon-
trollatreifen entnommen werden, aus dem lediglich zu
entnehmen sei, da8 "REJJJD H@MP" plotzlich seine
Geschwindigkeit abgestoppt habe, wobei angenommen wer-
den miisse, daB dies erst kurz oberhalb von Kahn "C@"
und nicht schon in Hthe der Diergardtkribbe geschehen
sei,

Auf Grund dieser tatsdchlichen Wiirdigung des Sach-
verhalts kommt das Berufungsgericht zu dem Ergebnis, daf
der Kapitén von "RGJ HEEEP" s schuldhaft unterlas-
sen habe, dem Wendesignal von "HgjllP" Rechnung zu
tragen. Der Zweitbeklagte habe bei der Ausfilhrung seines
Wendemandvers einen solchen VerstoB des Kapitdns von
"o H@EP" scgen § 47 Nr 3 aF nicht in Rechnung -
zu stellen brauchen, sondern darauf vertrauen kdnnen,
daB, nachdem er sein Wendesignal abgegeben hitte,

"R- HE" sofort die Pahrt verlangsamen und
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hinter ihm bleiben werde. Demnach sei das Wendemanover
nicht zu beanstanden,

Diese Wiirdigung des festgestellten Sachverhalts
188t keinen Rechtsfehler erkennen.

4) Die Revision wendet sich mit mehreren Riigen
aus § 286 ZP0 gegen die Peststellung des Berufungsge-
richts, das Motorschiff "¢l H@B" hitte, als
es sich bei dem durch Wendesignal angezeigten Beginn
des Wendemandvers 400 m oberhalb des H@)-Zuges be-
funden habe, durch sofortige Fahrtverlangsamung den Un-
fall vermeiden konnen.

a) Die Revision riigt, das Berufungsgericht habe
nicht berlicksichtigt, daB der Zweitbeklagte die Lage
des 400 m entfernten "G @»" nicht hinreichend
habe beurteilen konnen. Er hdbe keinesfalls iibersehen
konnen, wie groB das herankommende Schiff war und wie-
viel es geladen hatte. Diese -Umsténde seien aber fiir
die Frage entscheidend, ob der Talfahrer in der Lage
" sein werde, seine Fahrt nochfechtzeitig 80 zu vermin-
dern, daBl keine Gefahrenlage entstehen werde. Weiter
habe das Berufungsgericht nicht beriicksichtigt, daB
"D "G notwendigerweise in den Hang habe
gedréngt werden miisgsen und damit in schwere Gefahr ha-
be kommen konnen.

Die Riige kann keinen Erfolg haben, weil die Kli-
gerin niemals behauptet hat, daf sie aus irgendwelchen
- von ihr darzulegenden — Griinden auf eine Entfernung
von 400 m hin nicht mehr in der Lage gewesen widre, durch
sofortige Verlangsamung der Fahrt den Unfall zu vermei--
dens WHre dies rechtzeitig geschehen, so hidtte "R-
- H@" hinter dem H@D-Zug bleiben kénnen. In diesem

— v e g o
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rall wire "R A@D" such nicht "notwendigerweise
in den Hang gedrdngt" worden. Diese Gefahr ist vielmehr

nur dadurch entstanden, daB der Kapitén von "REEJIS
H@P" das Wendesignal nicht beachtet hat und deshalb
erst viel zu spdt auf den H.—Zug aufmerksam geworden
ist und nunmehr nach seiner Behauptung durch Zuriickschla-
gen versuchen muBte, einen ZusammenstoB zu vermeiden,

b) Ungereciatfertigt igst auch die weitere Riige der
Revision, das Berufungsgericht habe nicht beriicksichtigt,
aa8 es bei "HQJJ" sick nicht um ein Einzelschife,
sondern um einen Schleppzug ven ungefdhr 130 m Gesamtliénge
gehandelt habe. "R—' habe mit einer Geschwin-
digkeit von 9-10 stkm die Entfernung bis zum Ort der Ab-
fahrt des HE@P-Zuges in 2 1/2 Minuten suriicklegen kon-
nen, Ein Schleppzug von 130 m Lénge habe bei einem Wen-
demandver in dieser %Zeit das PFahrwasser fiir "REED
H" nicht freimachen komnen. Dem ist mit dem Beru~
fungsgericht auf Grund des festgesteliten Sachverhalts
wiederum entgegenzuhalten, da8 "D H@lP" scine
Fahrt vorher entsprechend hédtte veridangsamen und hinter
dem HE@P-Zuge bleiben kénnen und miissen.,

¢} Die Klégerin kann auch aus der angeblichen
Nichtberiicksichtigung ihrer Behauptung, "REJJJD @D
." habe ab Kupferhiitte nur mit 220 Ymdrehungen ge-
laufen und sich iiberhaupt nur mit langsamer PFahrt be-
wegt, keinen VerstoB gegen § 286 ZPO herleiten. Die
Klédgerin hat nimlich gegeniiber dem Vorwurf der Beklag-
ten, die éeschwindigkeit nach Abgabe des Wendesignals
nicht vermindert zu haben, niemals geltend gemzcht, da8
ihr eine weitere Verlangsamung der Fanrt nicht mehr mog-
lich gewesen wire.und das "R¢JJJD @MD" vei weiterer
Jerminderung der Geschwindigkeit die.Steuerfdhigkeit ver-
loren héitte., Nach dem von der Xidgerin vorgelegten Schrei-
ben der Firma Gebriider SEP AG vom 28. Februar 1952 be~
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trégt die Leistung bei 220 Umdrehungen in der Minute

185 PS und bei 180 Umdrehungen in der Minute 102 PS
(volle Kraft: 340 Umdrehungen mit 680 PS). Aus dem von
der Klédgerin vorgelegten Maschinenkontrollstreifen er-
gibt sich auch nicht, daf "REJJD HE@E" die Fahrt
von der Kupferhiitte bis zum Zuriickschlagen iiberhaupt
weiter erméBigt hat, Die Beklagten behaupten, daB ohne
Geféhfdung der Steuerfdhigkeit ein Heruntergehen auf

120 Umdrehungen in der Minute magiich gewesen widre. Nach
dem Vorbringen der Kligerin hatte das Berufungsgericht
jedenfalls keinen AnlaB fiir die Annahme, daf die Schiffs-
 tiihrung des "R @MD" die Fanrgeschwindigkeit
ohne GefBhrdung der Steuerfdhigkeit nicht mehr hétte
vermindern konnen. FestgestelltermaBen hat "R
H@P" die Pahrgeschwindigkeit nur deshalb nicht herab-
gesetzt, weil der Kapitédn das Wendesignal iiberhort hat
und deshalb auch den H@P-Zug erst zu spédt gesehen hat.

d4) Zu Unrecht riligt die Klégerin in diesem Zusammen—
hang nach § 286 ZPO schlieBlich noch, das Berufungsge-
richt habe nicht beriicksichtigt, daf das immer gefiahr-
. liche Riickwartsschlagen notwendig geworden sei und 4ds8
im iibrigen hierdurch eine etwaige Unterlassung einer
Fahrtveriangsamung mehr als ausgeglichen sein miite.
Die mit dem Riickwdrisschlagen verbundene Gefahr hitte
aber nach dem vom Berufungsgericht festgestellten Sach-
verhalt ohne weiteres vermieden werden konnen, wenn der
Kapitdn des "REJJD H@EP" rflichtgemiBd rechtzeitig
die Pehrt verlangsamt hdtte; in diesem Fall wére das
Riickwirtsschlagen nicht notig gewesen. Die Behauptung
der Klégerin, "selbst bei sofortiger Fahrtvermindervng
wére mit h6chster Wahrscheinlichkeit eine schwierige La-
ge entstanden", ist durch die tatsdchliche Feststellung
des Berufungsgerichts widerlegt. Die "Gefshrdung" ist

-,
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nur darauf zurlickzufithren, daB der Kapitén von "R

HEP" trotz des Wendesignals die Fahrgeschwindigkeit
nicht vermindert hat. -

5) Nach dem vom Berufungsgericht festgestellten
Sachverhalt ist auch die Verneinung jeglichen Mitver-
schuldens des Zweitbeklagten aus Rechitsgriinden nicht
zu beanstanden,

Nach alledem war die Revision mit der Kostenfolge
aus § 97 ZPO als unbegriindet zuriickzuweisen.

Wilde . Bairmbach Bock
Christoph Norr
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