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Vorwort.

Auf der Schiffssicherheitskonferenz in London im
Jahre 1929 wurde auch die Seestraenordnung be-
raten und noch andere als auf ihr beschlossene Ande-
rungsvorschlage wurden in den darauf folgenden
Jahren zwischenstaatlich gepriuft. Dall ein neuer
Wortlaut in absehbarer Zeit nach diesem Kriege fest-
gesetzt und von allen beteiligten Landern ratifiziert
sein wird, ist jedoch bei den damit zusammenhéangen-
den, langwierigen Verhandlungen nicht zu erwarten.
Der Verlag E. S. Mittler » Sohn hat sich daher ent-
schlossen, die SeestralBenordnung in der alten Fas-
sung vom 5. Februar 1906 nochmals herauszugeben.
Das bei dem Verlage vor dem Weltkrieg erschienene
Buch ,Erlduterungen zur Seestrallenordnung“ von
Admiral C. Dick ist im Laufe der Jahrzehnte veraltet,
in ihm erwdhnte oder abgedruckte Verordnungen
sind Gberholt und durch neuere ersetzt worden.

Das vorliegende Buch stellt eine vollkommen neue
Bearbeitung dar. Meine Erlduterungen stitzen sich
auf das einschlagige deutsche und auch englische
Schrifttum, auf seeamtliche und richterliche Ent-
scheidungen und auf seeménnisches Brauchtum. Sie
nehmen Bezug auf den Entwurf der Londoner Kon-
ferenz und die deutsche Seewasserstrallenordnung.
Altere Entscheidungen, die vor dem Inkrafttreten der
SeestraBenordnung von 1906 liegen, sind weniger
benutzt worden; denn der vom griinen Tisch aus
Urteilende und der Gesetzgeber haben den in der
Seefahrt gemachten und zu Regeln gewordenen Er-
fahrungen folgen missen. Besonders verwertet wur-
den Erkenntnisse des Reichsoberseeamtes, das seit
1936 in Hamburg tagt und bestrebt ist, zweifelhafte
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Auslegungen grundsétzlich zu klaren und eine ein-
heitliche, fur die Seeamter richtunggebende Spruch-
praxis zu begriinden. Von Dick tiibernommen wurden
die Gedachtnisregeln, im grollen und ganzen wurde
der altbewédhrte Wortlaut beibehalten. Diese straff
geordneten, kurzen Regeln prédgen sich leichter ein
als der Wortlaut einiger unubersichtlich und schwer-
fallig gefalRten Artikel der SeestralRenordnung.

Die Erlauterungen sind derart geschrieben, dal3 sie
ohne unndétige Breite dem Fahrensmann zuverldssige
Ratschlage erteilen. Dem Lehrer, Sachverstandigen
und Juristen bieten sie durch Ausziige und Hinweise
auf Verdffentlichungen wertvolle Fingerzeige fur eine
eingehendere Bearbeitung des gebotenen Stoffes. Ich
hoffe daher, daR dieses Buch bei allen, die mit der
Schiffahrt zu tun haben, Anerkennung finden und
sich besonders bei der Kriegsmarine die gleiche Be-
liebtheit erringen moge, die die Dickschen Erlaute-
rungen besallen. Meinen auf der Briicke stehenden
jungen Kameraden der Kriegs- und Handelsmarine,
die jetzt die Freiheit der Meere erkdmpfen, moge es
von praktischem Nutzen sein. Denn sie sind berufen,
seemannisches Herkommen und nautisches Wissen
der Altvorderen zu pflegen und weiter zu tberliefern.

Meine Arbeit ist Deutschlands unvergeR3lichem
U-Bootfahrer Giinther Prien gewidmet, mit dem icli
mich von der nautischen Kameradschaft ,Hansea“
her herzlich verbunden fuhle. Indem ich Herrn Ober-
landesgerichtsrat Dr. Reinbeck, Hamburg, an dieser
Stelle fir seine Mitarbeit an den Allgemeinen Bemer-
kungen danke, bitte ich, mir im Hinblick auf Ver-
besserungen und weitere Ausgestaltung des Kommen-
tars besondere Erfahrungen und Vorschlage behufs
spaterer Verwendung mitteilen zu wollen.

Im Dezember 1941.

Der Verfasser.



Vorwort zur zweiten Auflage.

Die Fiuhrung von Schiffen ist eine Wis-
senschaft, denn sie setzt eine Summe von
Kenntnissen, und eine_ Kunst, denn sie
setzt eine langjahrige Ubung voraus.

Aus Dr. Prien, Der Zusammensto
von Schiffen.

Bei der Bearbeitung der zweiten Ausgabe meiner
Erlauterungen zur SeestraBenordnung wurde noch
mehr als bisher die einschldgige deutsche Gesetz-
gebung bericksichtigt, die zum Beispiel mit ihren
Vorschriften tUber die Einrichtung und Prifung der
Positionslaternen schon den in der neuen Seestral3en-
ordnung vorgesehenen Sichtweiten Rechnung tragt.
Die Auslegung einzelner Artikel wurde durch Ande-
rungen und Ergénzungen verbessert. So mufite
infolge der Aufhebung der Passiersignale im Hafen
Hamburg und wichtiger, neuerdings ergangener
Entscheidungen des Reichsoberseeamtes Artikel 28
Uberpriaft und neu geordnet werden. Auch auf
KriegsmaRnahmen wurde an geeigneter Stelle ver-
wiesen. Durch die Bereicherung des nautisch-see-
rechtlichen Inhaltes hat sich der Umfang des Buches
vergroRert, die Lotsensignalordnung im Anhang
fiel daher weg. Da verschiedene Artikel zehn und
mehr Seiten einnehmen, geniigen dem Nachschla-
genden und Suchenden Seitenzahl und Inhaltsver-
zeichnis nicht in allen F&llen. Zu seiner Erleich-
terung und zur besseren Ubersichtlichkeit wurde am
Kopf einer jeden Seite durch einen schlagwort-
ahnlichen Hinweis der jeweilige Inhalt oder die
Artikelfolge hervorgehoben.

DaRR die erste Auflage der Erlauterungen, die in
einer fir ein Fachbuch immerhin beachtlichen Hohe
herausgegeben worden war, schon nach Ablauf
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eines Jahres vergriffen war, darf als ein Zeichen
fur das Bedlrfnis des Erscheinens und als Aner-
kennung fur den Inhalt und seine Fassung sowohl
als auch fur die vom Verlage gewahlte duf3ere Form
und Ausstattung des Buches gewertet werden.
Auch die neue Arbeit ist dem Andenken Prien’s
gewidmet; sie wird sich, so hoffe ich, als Nach-
schlagewerk, Ratgeber und Lehrbuch neue Freunde
im Kriege erwerben, wo an Gewissenhaftigkeit, Ver-
antwortungsbewuftsein und Leistungsfahigkeit des
Seefahrers die hdchsten Anspriiche erhoben werden.
Der Kommentar, der Weitschweifigkeit vermeiden,
notwendige Einzelheiten jedoch grundlich erfassen
will, kann nunmehr — abgesehen von kommenden
Entscheidungen oder gesetzlichen Bestimmungen —
so lange unverédndert bestehen, als die SeestralRen-
ordnung im alten Wortlaut Gultigkeit hat. Ihre
Vorschriften missen dem Nautiker schon beim Ver-
lassen seiner Bildungsstéatte geldufig sein und gehen
dem jungen Offizier und Steuermann wé&hrend der
praktischen Fahrt in Fleisch und Blut Uber. Wissen
und Koénnen aber verfallen, sofern nicht die Gelegen-
heit zur Anwendung und weiteren Vertiefung wahr-
genommen wird.

Im Juli 1943.
Der Verfasser.



Dem Andenken
des erfolgreichen U *Bootkommandanten
Korvettenkapitan Gunther Prien

gewidmet
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A. SeestralRenordnung vom 5. Februar 1906.

Allgemeine Bemerkungen.

Das SeestraBenrecht ist auf Grund allgemeiner
seemannischer Gebrauche erwachsen, in zwischen-
staatlichen Verhandlungen zu bestimmten Regeln
zusammengefallt und dann in einer im wesentlichen
Ubereinstimmenden Fassung in der Gesetzgebung
fast aller die Seefahrt betreibenden L&ander festge-
legt worden. Es enthdlt daher allgemeines zwischen-
staatliches Recht. Die am 9. 5. 1897 erlassene ,Ver-
ordnung zur Verhitung des ZusammenstoRens der
Schiffe auf See" ist nach der zwischenstaatlichen
Regelung der Lichterfihrung der Fischereifahr-
zeuge in der jetzt gultigen Neufassung (RGBI.
S. 120ff.) als ,SeestralBenordnung vom 5. Februar
1906" veroffentlicht worden.

Seit dem am 31.5.1929 in London Unterzeichneten
Schiffssicherheitsvertrage (Gesetz vom 10. 4. 1931,
RGBI. I, S.235ff.; Internationale Regeln zur Ver-
hiutung von ZusammenstéBen auf See, daselbst
S. 356/377) ist mit einer Neufassung der Seestralen-
ordnung zu rechnen; wann sie jedoch erfolgen
und inwieweit der damalige Entwurf benutzt werden
wird, ist einstweilen nicht abzusehen. Bisher haben
nur einige kleine seefahrende Staaten den neuen
Wortlaut angenommen. Bei dem in London ein-
gesetztenInternational collisions committee herrschte
die Ansicht, so wenig wie mdglich an den be-
wahrten Vorschriften zu andern und den Uuber-
sichtlichen Aufbau der alten Verordnung unan-
getastet zu lassen. Die Anderungen sollen iiberwie-
gend der notwendig gewordenen Verbesserung der
Lichterfuhrung dienen, fir die Ausweichregeln sind
keine vorgesehen. Auf diese Vorschlage wird bei der
Erlauterung der in Frage kommenden Artikel hinge-

Wcemlling, SccatraRenordnung. 1



2 Seestrallenordnung.

wiesen werden. Vgl. auch die Polizeiverordnung zur
Erganzung der SWO. vom 31. 10. 1933, Wendling,
SWO., 3. Aufl. 1939, S. 417 f.

Die SStrO. ist offentliches Recht. Ihre Befolgung
wird strafrechtlich gesichert durch § 145
StGB.: ,Wer die vom Fihrerlund Reichskanzler zur
Verhutung des ZusammenstoRens der Schiffe auf
See, Uber das Verhalten der Schiffer nach einem
ZusammenstdRe von Schiffen auf See, oder in
betreff der Not- und Lotsensignale fiuir Schiffe auf
See und auf den Kistengewassern erlassenen Ver-
ordnungen Ubertritt, wird mit Geldstrafe bestraft.
(Strafrahmen: 3 bis 10000 RM, § 27; Umwand-
lung in Gefangnis oder Haft nach § 29.) — § 145
StGB, ist ein Blankett-Strafgesetz, das lediglich
die Strafandrohung fir die Zuwiderhandlung gegen
die dort aufgefihrten Bestimmungen enthéalt. Straf-
bar sind nur vorsatzliche oder fahrlassige Hand-
lungen. Fahrléassigkeit liegt vor, wenn der Tater den
Erfolg seiner Handlungsweise nicht gewollt hat, ihn
aber bei gehdriger Aufmerksamkeit hatte voraus-
sehen kénnen. VerstdfRe gegen die SStrO. sind Ver-
gehen (nicht Ubertretungen) nach § 1 11 StGB, und
werden von den ordentlichen Gerichten (nicht den
Polizeibehdrden) verfolgt. Da sie in das Strafregister
des Verurteilten eingetragen werden, gelten sie als
.vorstrafen“. Die Strafverfolgung verjahrt in drei
Jahren.

VerstoRe gegen die SStrO. kénnen auch den straf-
rechtlichen Tatbestand der (fahrldassigen) To6tung
oder Korperverletzung oder Sachbeschédigung be-
grinden. 88 222, 223, 230, 303, 305 StGB. Vgl. ferner
aus den Strafbestimmungen Uber gemeingeféhrliche
Verbrechen und Vergehen § 315 StGB.: ,I. Wer die
Sicherheit des Betriebs ... der Schiffahrt oder Luft-
fahrt durch Beschadigen, Zerstdren oder Beseitigen



Allgemeine Bemerkungen. 3

von Anlagen oder Beférderungsmitteln, durch Be-
reiten von Hindernissen, durch falsche Zeichen oder
Signale oder durch ahnliche Eingriffe oder durch eine
an Gefahrlichkeit einem solchen Eingriff gleich-
kommende pflichtwidrige Unterlassung beeintréach-
tigt und dadurch eine Gemeingefahr herbeifthrt, wird
mit Zuchthaus bis zu zehn Jahren bestraft. In beson-
ders schweren Féllen ist auf Zuchthaus nicht untei
funf Jahren oder auf lebenslangliches Zuchthaus oder
auf Todesstrafe zu erkennen. |lIl. Gemeingefahr be-
deutet eine Gefahr fiir Leib und Leben, sei es auch nui
eines einzelnen Menschen, oder fiir bedeutende Sach-
werte, die in fremdem Eigentum stehen oder deren
Vernichtung gegen das Gemeinwohl verstoft.”

§ 316: ,I. Wer fahrlassig eine der im § 315 Abs. 1
bezeichneten Taten begeht, wird mit Gefangnis nicht
unter einem Monat bestraft.* — (Vorsétzliches Stran-
denlassen eines Fahrzeuges mit der Absicht, dadurch
Besatzung, Schiff und/oder Ladung zu retten, féllt
nicht unter § 315).

Nach birgerlichem Rechte ist die Zu-
widerhandlung gegen die SStrO. — abgesehen von
etwa vertragswidrigem Verhalten — aullervertrag-
lich eine unerlaubte Handlung nach &8 823 BGB.:
.. Wer vorsétzlich oder fahrlassig das Leben, den
Koérper, die Gesundheit, die Freiheit, das Eigentum
oder ein sonstiges Recht eines anderen widerrechtlich
verletzt, ist dem anderen zum Erséatze des daraus ent-
stehenden Schadens verpflichtet. — II. Die gleiche
Verpflichtung trifft denjenigen, welcher gegen ein den
Schutz eines anderen bezweckendes Gesetz verstof3t.
Ist nach dem Inhalte des Gesetzes ein Versto3 gegen
dieses auch ohne Verschulden madglich, so tritt die
Ersatzpflicht nur im Falle des Verschuldens ein.”

Auch ein verwaltungsrechtliches Ein-
schreiten bei VerstéRen gegen die SStrO. ist mdglich.

1*



4 Seestralenordnung.

Seeamtliclie Untersuchungen auf Grund des Gesetzes
Uber die Untersuchung von Seeunfallen vom 28.9.
1935 (RGBI. I, S.1183) sollen vor allem feststellen,
ob ,gegen das SeestralRenrecht verstoRen oder die
Beistandspflicht verletzt worden ist”.

Durch Spruch des Seeamtes kann nach § 26 des
Gesetzes Patentinhabern die Gewerbebefugnis ent-
zogen oder nach § 25 Abs. 4in der Spruehformel das
schuldhafte Verhalten eines bei einem Seeunfall Be-
teiligten festgestellt werden. § 26 lautet: (1) Im
Spruch kann dem Inhaber einer deutschen Gewerbe-
befugnis als Kapitan, Seeschiffer, Seesteuermann . ..
oder Seemotorfuhrer diese Gewerbebefugnis ent-
zogen werden, wenn er in der Besatzung oder als
Lotse des betroffenen Seefahrzeugs durch sein Ver-
schulden am Unfélle oder durch sein Verhalten bei
Gelegenheit eines Unfalls erwiesen hat, dall ihm
eine Eigenschaft fehlt, die zur Ausibung dieser
Gewerbe erforderlich ist.* — Wenn das von einem
Seeunfall betroffene Fahrzeug die deutsche Kriegs-
flagge fihrt oder dem Verfahren der Kriegsmarine
bei Havarieunfallen unterliegt, darf eine seeamt-
liche Untersuchung nur mit Zustimmung der
obersten Reichsbehérde eingeleitet werden.

Nach Dienststrafrecht kann gegebenen-
falls bei vorsatzlicher oder groblichst fahrlassiger —
zumal wiederholter — AufRerachtlassung seestralRen-
rechtlicher Grundregeln, insbesondere auch bei Ver-
letzung der Beistandspflichten, ein disziplinarrecht-
liches Verfahren erdffnet werden, gemaf der Verord-
nung Uber die Einfuhrung einer Disziplinargerichts-
barkeit fur Kapitine und Offiziere der Handels-
marine vom 10. 1. 1941 (RGBI. I, S. 38).

Auf Grund der Feststellung einer Verletzung der
Pflicht des Kapitdns oder Offiziers, im In- und Aus-
lande durch verantwortungsbewuf3tes, achtbares und
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einsatzbereites Verhalten jederzeit die Anforderun-
gen zu erfullen, die das Ansehen des Standes und
die Ehre der Flagge erheischen (§8 1), erfolgt eine
Bestrafung wahlweise durch

a) Warnung,

b) Verweis (mit oder ohne Geldbul3e),

¢) GeldbufRe bis zu 3000 EM,

d) Entziehung des Befahigungszeugnisses*)) oder
mehrerer Beféhigungszeugnisse auf bestimmte
Zeit, von einem Monat bis zu funf Jahren, oder
auf unbeschrankte Dauer,

e) Ausschlul aus dem Offizierstande der Handels-
marine, mit der Folge des Verlustes aller Be-
fahigungszeugnisse und mit der Unfahigkeit zur
Verwendung als Vorgesetzter in der deutschen
Handelsmarine (88 2, 1411).

Im Kriege und bei Luftschutzibungen
ist die Verordnung Uber den Luftschutz auf Schiffen
vom 7.10.1939 (RGBI. | S. 202 ff.) zu beachten. Sie
regelt den Luftschutz auf Schiffen auf den See- und
Binnenwasserstralen, in deren Hafen und im See-
gebiet. Die Bestimmungen der SStrO. bleiben unbe-
rihrt, soweit sie mit dieser Verordhung nicht in
Widerspruch stehen.

Die genaue Kenntnis der SStrO. gehort zu den
Grundlagen des nautischen Berufes. Die ge-
wissenhafte Befolgung der durch sie zwischen-
staatlich festgelegten Regeln ist ein Haupterfor-
dernis einwandfreier Berufsaustuibung. Selbst ge-
ringe VerstdRe gegen die SStrO. kdnnen zu den
schwersten Folgen fur den Zuwiderhandelnden
und fir Dritte fuhren. Dessen muf3 sich die
Schiffsfihrung stets bewul3t sein.

*) Sachlich wohl gleichbedeutend der Entziehung der
Gewerbebefugnis nach dem Seeunfalluntersuchungs-
gesetz, vgl. aoben.
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Zehn Gebote der SSti-O.

Zehn Gebote der SeestraBenordnung.

. Beachte aufler den Vorschriften der

SStrO. die Gebote der seemannischen
Praxis und anderweite nautische Vor-
sichtsmalf3regeln.

. Halte allezeit und tberall gehdrigen Aus-

guck.

Bei Tage sollst Du die vorgeschriebenen
Signalkdrper, bei Nacht die vorgeschrie-
benen Lichter fihren oder zeigen.

Bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder
heftigen Regengussen sollst Du Deine
Anwesenheit durch die vorgeschriebenen
Signale zu erkennen geben und mit mafi-
ger Geschwindigkeit fahren oder ankern.

. Unter Beachtung der festgesetzten Fahr-

regeln sollst Du bei Annaherung an ein
anderes Fahrzeug ausweichen oder Kurs
halten, wie das Gesetz es vorschreibt.
Der Dampfer soll dem Segler weichen.
Segelfahrzeuge unter sich gehen nach
der gunstigeren Stellung einander aus
dem Wege.

Dampfer soll vor Dampfer an oder nach
Steuerbord weichen.

In engen Fahrwassern soll jedes Dampf-
fahrzeug die Steuerbordseite halten.

. Der Uberholer soll, ob Dampf- oder Segel-

fahrzeug, stets aus dein Wege gehen.
Beim Ausweichen sollst Du vermeiden,
den Bug des anderen Fahrzeugs zu kreu-
zen, und als Dampferfuhrer Schallkurs-
signale geben und ndétigenfalls die Ma-
schine gebrauchen.
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[. Einleitung8).

Die nachfolgenden Vorschriften gelten fur alle
Fahrzeugel) auf See? und auf den mit der See im
Zusammenhang stehenden, von Seeschiffend befah-
renen Gewassernd.

Ein Dampffahrzeug, welches unter Segel und
nicht unter Dampfh ist, gilt als Segelfahrzeug; ein
Fahrzeug, welches unter Dampf ist, mag es zugleich
unter Segel sein oder nicht§, als Dampffahrzeug.

Unter den Dampffahrzeugen sind alle durch Ma-
schinenkraft bewegten Fahrzeuge einbegriffen?).

Ein Fahrzeug ist in Fahrt§, wenn es weder vor
Anker9 liegt, noch am Lande befestigtl) ist, noch
am Grunde festsitzt1l).

Erlduterung. X Unter Fahrzeug ist jedes zum
Fahren auf See bestimmte und an sieh geeignete,
schwimmfahige Beférderungsmittel jeglicher Bauart
und GroR3e zu verstehen, das mit Mandévrierfahigkeit aus-
gestattet ist und durch Rudern, durch den Wind mit
Hilfe von Segeln oder durch eine mechanische Kraft
(Dampfmaschine, Motor) angetrieben wird, ganz gleich
ob es als FluR- oder Seeschiff gebaut ist und Kriegs-
oder Handelszwecken dient. Die Mo%Iichkeit der Eigen-
bewegung ist nicht erforderlich; wohl aber muf3 ein mit
Manovrierfahigkeit versehenes Fahrzeug grundsétzlich
auch mandovrierfahig sein, vgl. Ausnahmevorschrift des
Art. 4. Schuten, die im Hafenbetrieb gebraucht werden
und keine Manovrlerfahlgkelt besitzen, gehdren nicht
zu den Fahrzeugen im Sinne des SeestraBenrechts wohl
aber Leichter, die Uber See geschleppt werden. — Ein
FloR ist an und fur sich kein Fahrzeug im Sinne deut-
scher Rechtsprechung und Literatur oder der Vorver-
handlungen fur die SStrO. in Washington 1889, seine
Lichterflbrung ist in der SStrO. nicht besonders ge-
regelt. Ein FloR kann als Fahrzeug gelten, wenn es
schiffartig gestaltet ist oder schiffahnliche Merkmale
tragt, wenn es also z. B. mit Wohnrdumen versehen und

*) Die mit einem *) versehenen Artikel werden in einer
neuen Seestrallenordnung voraussichtlich geéndert
werden.



8 I. Einleitung. Begriffsbestimmungen.

bemannt, oder vor allem, wenn es mit einer Steuervor-
richtung und eigener Antriebskraft ausgestattet ist.
Werden solche Fl6Re Uber See gesandt, so unterliegen
sie den Vorschriften der SStrO. S. auch Erl. 5 zu Art. 3
und Erl. 1 zu Art. 5.

Durchweg auseinanderzuhalten sind die Regeln fir
Dampf- und Segelfahrzeuge, vgl. Abs. 2 und 3 der Ein-
leitung. Ferner sind zu beachten: Sondervorschriften
fur Kabelfahrzeuge (Art. 4b und 15e), Lotsenfahrzeuge
(Art. 8), Fischerfahrzeuge und Fischerboote (Art. 9 und
26). Die SStrO. kennt nur einzelne Fahrzeuge (s. jedoch
Art. 13) und regelt ihr Verhalten zueinander. Unter
Umstanden mufd aber eine Mehrheit von Fahrzeugen
aus nautischen und rechtlichen Grunden als Einheit be-
trachtet werden, z B. beim Schleppzug. Vorschriften
fur Schleppziige s. Art. 3, 5 und 15e. Die Vorschriften
der SS'trO. gelten, vorbehaltlich der durch Art. 13,32 und
33 gebotenen Einschrankungen, fir Kriegsschiffe, auch
wenn sie im Verbédnde Uben; vgl. Ausweichen Erl. 1

2 Wo die See anfangt und wo sie aufhort, und welche
Gewasser ,See" sind, entscheidet, die Anschauung der
seemannischen Kreise. Malf3geblich fiir die Beurteilung
sind Gefahren und Schwierigkeiten, die der Seeschiffahrt
im Vergleich mit der Binnenschiffahrt eigentimlich
sind. S Schaps-Mittelstein, Bd. | S-6, Anm. 22; Haffe
sind nach ROSA., 15. 3.1939, als Seegebiet anzusprechen,
vgl. Erl. 4 — Engl, und franz. Wortlaut: ,upon the
high seas" und ,dans les hautes mers".

3 Ein Schiff ist nach Schaps-Mittelstein ein Wasser-
fahrzeug (vgl. Erl. 1) von nicht unbedeutender Grofe,
dessen bauliches Geflige einen Hohlraum einschliel3t
(SoniffsgefaR). Der Begriff ,Schiff* ist nicht fur alle
Rechtsbeziehungen eines schwimmfahigen Bauwerks
einheitlich festgelegt, noch festzulegen. Im Sinne des
HGB. ist ein Schiff ein Seeschiff, wenn es seinem Eigen-
tumer regelméRig und vorzugsweise zum Erwerb durch
die Seefahrt dient (Kauffahrteischiff). Vom seeman-
nisch-technischen Standpunkte aus ist jedes Fahrzeug,
das die gewdhnlichen Gefahren der See zu bestehen
vermag (unvorgreiflich der Frage seiner Seetlchtig-
keit), ein Seeschiff. Der Begriff ,Seetlichtigkeit* umfalst
die nach dem Stande der Sohiffbaukunst und Schiffs-
sicherheitsvorschriften zu beurteilende gute Beschaffen-
heit des Schiffes, seiner Einrichtung und Ausriistung,
sowie die erforderliche Bemannung. — Im SUG- wird
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das Wort ,Seefahrzeug” gebraucht. Unter diesen Be-
griff fallen nach BOSA., 11.3.1942, alle im Schiffsre-
gister eingetragenen Schiffe, sofern sie in der Seefahrt
und nicht regelwidrig ausschlieBlich auf Binnenge-
wassern beschaftigt werden. Aber auch ohne diese Ein-
tragung sind solche Fahrzeuge als See fahrzeuge an-
zusehen, die Uberwiegend innerhalb der Seegrenzen (s-
Erl. 4) verkehren.

4 In Grenzgebieten vor Hafen und Binnengewassern
ist es mitunter fraglich, ob die SStrO. oder eine ortliche
Verordnung Gultigkeit hat. Vgl. Art. 30 und Erl. — Das
BOSA. wird bei der Festlegung der Seegrenze im
Sinne von § 2 Abs. 2 des SUG. in Zukunft nicht mehr
ausschlieB3lich die einschlagigen Vorschriften der SWO.
und der Ausfuhrungsbestimmungen vom 10.11.1899 zu
§ 25 des Flaggengesetzes vom 22.6.1899 zugrunde legen,
sondern dabel zugleich auch die dem Schiffssicherheits-
recht angehdrenden 8§ 163, 1047 der Beichsversiche-
rungsordnung (BVO.) mit heranziehen und verwerten.
Wahrend in § 163 BVO. bestimmt wird, daR als deut-
sches Seefahrzeug jedes Fahrzeug gilt, das unter deut-
scher Flagge fahrt und ausschliel3lich oder vorzugsweise
zur Seefahrt benutzt wird, regelt § 1047 BVO., dal3 als
Seefahrt gemal? § 163 BVO. in erster Linie zwar der
Verkehr auf See auflerhalb der Grenze der erwahnten
Ausfuhrungsbestimmungen vom 10. 11. 1899 anzusehen
ist, ferner ebenfalls aber die Fahrt auf Buchten, Haffen
und Watten der See.

5 ,Unter Dampf* bedeutet nach dem Wortlaut der
neuen SStrO. ,unter jeder mechanischen Kraft“, s. auch
Erl. 7. — Der Ausdruck ,unter Dampf sein" ist gewé&hlt
fur ,unter Dampf fahren oder augenblicklich zum
Fahren bereit sein“. Lotsen- und Schleppdampfer auf
Station, die mit betrieibsklarer Maschine auf Ausutbung
ihrer Tatigkeit warten, sind auch unter Dampf.

6 Man denke an Motorsegler, fiir die eine besondere
Tagesbezeichnung in der Ergdnzungsverordnung zur
SWO. vorgeschrieben ist. Der Begriff ,Segelfahrzeug”
wird nicht erlautert, es ist auch nicht notwendig; vgl.
aber die Unterscheidung in Art. 26 zwischen Segelfahrzeu-
gen und Segelfahrzeugen, die fischen. — Ein Dampf-
fahrzeug ist nur unter Segel, wenn es sich der Segel
zur Fortbewegung bedient und die Maschine auf3er Be-
trieb, also nicht nur zeitweilig gestoppt ist, s hierzu
Sonderbezeichnung in Art. 14.
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7 Z. B. Motorschiffe aller Art und Fahrzeuge mit elek-
trischem Antrieb. — Den Wasserflugzeugen
wird in der neuen SStrO. voraussichtlich eine Sonder-
stellung eingerdumt werden. Die deutschen Vorschlage
lauten dahin, die Flugzeuge in einem Abschnitt fir sich
zu behandeln. Ihre Rechte und Pflichten sollen nach dem
Schiffssicherheitsvertrage, London 1929, Schluf3proto-
koll 11114, geregelt werden. Sie sollen Lichter fihren,
Schallsignale geben und mit Rucksicht aufeinander und
auf Wasserfahrzeuge ausweichen, soweit es ihre be-
schrankte Mandvrierfahigkeit auf dem Wasser zulaRt.
— Lichterfuhrung und Zeichen fur Flugzeuge auf dem
Wasser, ebenso Fahrregeln fir Flugzeuge beim Be-
gegnen mit Fahrzeugen auf dem Wasser sind in der
SWO. 8 43 fur Deutschland bereits vorgeschrieben.

8 Als ,in Fahrt befindlich® ist ein Fahrzeug
zu betrachten, sobald jegliche feste Verbindung zwischen
ihm und dem Erdboden gelost ist, sei es durch Loswerfen
oder gewaltsames Losreil3en der Vertauung, sei es durch
Hieven des Ankers aus dem Grund oder durch Brechen
der Ankerketten. Die Einstellung der Fort-
bewegung hebt an sich den Begriff ,,in Fahrt* nicht
auf, vielmehr gilt ein Dampffahrzeug, das gestoppt hat
und keine Fahrt mehr durch das Wasser macht, als in
Fahrt befindlich, ebenso ein Segelschiff, das backgebrafdt
hat oder beigedreht liegt, ebenso ein Schleppdampfer,
der auf Beschéftigung wartet und sich treiben 1aRt. Ob
ein Dampffahrzeug oder Segelschiff in einem solchen
Falle Fahrt durch das Wasser, Uber den Grund oder
beide® macht, ist unerheblich. S. auch den Ausdruck
sFahrt durch das Wasser machen” in Art. 15a und. b-

Ein Fahrzeug, das vor schleppendem Anker treibt, wie
es beim Mandvrieren in engen Gewassern von der Schiffs-
fuhrung absichtlich herbeigefiihrt werden kann, ist in
Fahrt und darf keine Bezeichnung nach Art. 11 fihren.
Es macht in diesem Falle keine Fahrt durchs Wasser,
wohl aber Uber den Grund. Dies gilt auch fur ein Schiff,
das auf hoher See vor einem Treibanker oder vor
den Ankerketten einen orkanartigen Sturm abreitet.
Fischerfahrzeuge, die ihre Netze einholen oder aus-
legen oder mit ausgebrachtem Fanggerét treiben, sind
ebenfalls in Fahrt. Nicht in Fahrt ist ein Fahr-
zeug, wenn es geankert hat und seine Antriebskraft
noch zum Eintdrnen benutzt, nicht mehr in Fahrt
ist ein Fahrzeug, das seine Fortbewegung eingestellt
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hat und langsseit eines anderen Fahrzeuges be-
festigt ist, das durch Anker oder Vertduung mit dem
Erdboden fest verbunden ist.

) ,Vor Anker" ist ein Fahrzeug in folgenden
Féallen: Liegt es vor einem Buganker auf dem
Strom oder Wind, so schert es, sofern das Ruder nicht
entsprechend gelegt wird, mehr oder weniger nacheiner
Seite aus. Wo Ebbe und Flut vorherrschen, schwoit das
so verankerte Schiff beim Wechsel der Tide jedesmal
um den Anker als Mittelpunkt. Ist nicht geniigend
Raum fir eine derartige Schwingungsbahn vorhanden;
so werden zwei Buganker — ein Flut- und ein
Ebbanker — ausgelegt. Dadurch wird die Drehung beim
Schwojen auf einen Halbkreis zuriickgefuihrt, dessen
Radius die Schiffslange ist. Ebenfalls als vor Anker
Ilegend gilt das Fahrzeug, das mit ©inein B ug- und

Heckanker vermurt ist oder an der Boje liegt oder
zwischen zwei im freien Wasser befindlichen Bojen oder
Dalben festgemacht ist. — Durch das Wort ,Anker
wird auf eine bestimmte Art des Stilliegens hingewiesen,
nicht ausschlieBlich auf das Mittel, mit dem das
,Vorankerliegen“ erreicht wird. Denn eine Tonne oder
Boje kann durch Anker oder Stein am Boden befestigt
sein; Schiffspfallle sind mit Ankerringen versehen und
im Fahrwasser eingerammt. Vgl. Einzelheiten in Erl. 1
zu Art. 11

10 Am Lande befestigt ist auch ein Schiff, das nicht
unmittelbar am Kai liegt, sondern abgebdumt ist.

») Solange sich ein Fahrzeug bei der Grundberiihrung
noch in Fahrtrichtung bewegt oder tber eine Sandbank
oder durch den Schlick schiebt, sitzt es noch nicht end-
gultig am Grund fest. S. auch Erl. 12 zu Art. 11

[1. Lichter usw.].

Der Ausdruck ,sichtbar”2 bedeutet, mit Beziehung
auf Lichter gebraucht, ,sichtbar in dunkler Nacht
bei klarer Luft*3.

Erlduterung. ‘) Die Artikel 1 bis 14 schreiben
nicht nur Lichter als Bezeichnung bei Nacht, sondern
auch Signalkorper (Balle, schrdges Viereck, Korb) als
Kennzeichen bei Tage vor, s. Art. 4a und b, und 9k und
14. Besser gewahlt ist die Uberschrift ,Lichter und an-
dere Sichtsignale” fir den Teil I, 1- Abschnitt der SWO.
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Fur alle Fahrzeuge, die der SGB. angehoren, ist Ab-
schnitt ,Lichterfihrung und Signalwesen“ der Unfall-
verhltungsvorschriften von Wichtigkeit. — Auf See-
wasserstrallen und in Hafen hat sich die Notwendigkeit
herausgestellt, besondere Bezeichnungen einzufiihren,
z B. fur Geréate, die mit Strombauarbeiten beschaftigt
sind (vgl. SWO. 88 18 und 20), fur Wracke und andere
Schiffahrtshindernisse (SWO. § 19), fur Wegerechts-
schiffe (SWO. § 11), fur Fahrzeuge mit Sprengstoff
(SWO. § 13). — Notsignale s. Art. 31, Lotsenrufsignale
s. Lotsensignalordnung vom 27.10.1933, RGBI. Il, S 909
und_ RGBI. 1935 II, S 749. — PrlvatS|gnaII|chter far
ic{nffg die derselben Reederei angehdren, s Erl. 4 zu

r

2 Ein Llcht muf? auf eine Entfernung von 3 Sm ,sicht-
bar sein”, bedeutet eine Mindestsichtweite von
3Sm haben. Es ist ein Unterschied zwischen Sichtweite
und Tragweite eines Lichtes, diese ist abhangig von der
Lichtstarke und der jewelllgen Beschaffenhelt der Luft.
Die Sichtweite ist die Entfernung, in der sich das Licht
bei einer bestimmten Augeshohe des Beobachters und
bei mittlerer Strahlenbrechung in der Kimm befindet. —
Die Abschatzung der Entfernung zu einem Licht auf dem
Wasser, das mit irgendwelchen Gegenstéanden nicht in
Verbindung zu bringen ist, stellt eine besonders schwie-
rige Aufgabe dar, die nur selten auch nur einigermafien
zuverlassig geldst werden kann. Um so mehr ist der
Nautiker bel seinen SchluRfolgerungen auf die Bedeu-
tun% des Lichtes angewiesen und darauf, dal} das Licht
auch halt, was es verspricht. Vgl. HansOLG., | U 36/39.

3 Gegensatz zu klarer Luft ist diesiges und hasiges
Wetter, Nebel, Schneefall und heftige Regenglsse, s
Art. 15. Der Begrlff ,sichtbar® nimmt demnach den gun-
stigsten Fall far sich in Anspruch. Bei sehr hellem
Mondschein ist die Sicht nicht so gut wie in dunkler,
aber klarer Nacht.

Artikel 1%).

Die Vorschriften Uber Lichter) missen bei jedem
Wetterd von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang3
befolgt werden4; wéhrend dieser Zeit durfen keine
Lichter gezeigty werden, welche mit den hier vor-
geschriebenen Lichtern verwechselt§ werden kdnnen.
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Erldauterung. * Durch die Lichteriithrung wird
die Lage und der Kurs bei Nacht ungeféahr angezeigt
und das Ausweichen der Fahrzeuge untereinander auf
genlgende Entfernung ermdglicht. AuRer fir die Fahr-
zeuge in Fahrt sind Lichter vorgesehen fir die fischen-
den, die vor Anker liegenden und am Grund festsitzen-
den' Fahrzeuge, s. Art. 9 und 11. Die Beleuchtun? ge-
sunkener Fahrzeuge und Wracke ist nicht geregelt, sie
richtet sich nach Ortsvorschriften und liegt unter ge-
wissen Umsténden der fur den Hafen oder das Fahr-
wasser zustandigen Behorde ob, in manchen Féllen dem
Reeder oder Schiffsfuhrer, s. WgSWO. 8§ 19 und 52

Die Vorschriften befassen sich mit der Zahl, Farbe,
Sichtweite und Anbringung der Lichter. Ein Teil soll
den gesamten Horizont, ein Teil einen abgegrenzten
Bogen des Horizonts be®cheinen, einige brauchen nicht
dauernd gefiihrt, sondern nur voribergehend gezeigt zu
werden, s. Erl. 5. — Vom technischen Standpunkt
aus hat man grundsétzlich zu unterscheiden zwischen
Licht, Lampe und Laterne. Unter Licht ver-
steht man die Ausstrahlungen eines glihenden Gases
oder Korpers, die deiii entfernten Beobachter als leuch-
tender Punkt erscheinen. Die Lam(fe (Petroleumlampe,
Gluhlampe) ist der Lichttréger und als solcher ein Teil
der Laterne, die dem Licht und dem Lichttrager als
schutzendes Gehause dient. Die Lichtquelle brennt,
glaht, leuchtet; nicht aber die aus unverbrennbarem
Material hergestellte Lampe oder Laterne. Ldscht man
ein Licht, so ist es nicht mehr da, wéhrend Lampe und
Laterne auch nach dem Verldschen des Lichts noch vor-
handen sind. Die Lampe ist aber, wie bereits erwéahnt,
ein Teil der Laterne, die ohne die Lampe nur ein leeres
Gehéuse ware. Dementsprechend hat man auch zwischen
Positionslaternen und Positionslichtem zu
unterscheiden.

Als erganzende Vorschrift ist erlassen; Verordnung
Uber die Einrichtung der Positionslaternen und die Ab-
blendung der Seitenlichter vom 25. 3.1935 mit Anhang,
der die Vorschriften tber die Einrichtung und Prifung
der Positionslaternen enthédlt (RGBI. Il, S 344/352) und
Erste Verordnung zur Anderung dieser VO. vom 13.4.
1938 (RGBI. 11, S. 143/144). — Ausléandische, in deutschen
Hoheitsgewéssern sich aufhaltende Fahrzeuge sind von
der Erfullung der deutschen Vorschriften befreit, wenn
sie hachweisen, dal’ sie entsprechenden Sondervorschrif-
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ten ihres Heimatstaates geniligen, und wenn zugleich
die gleichmalRige Behandlung deutscher Fahrzeuge in
dem Heimatetaate verbiirgt ist. Fur die Fahrzeuge
der Kriegsmarine gelten die Vorschriften tber
die Einrichtung und Prifung der Positionslaternen, die
in einem Anhang zur VO. aufgefuhrt werden, nicht.

Art. 4 der VO. lautet:

(1) Die Ausrustung der Fahrzeuge mit ordnungsmafig
gepruften Positionslaternen und Ersatzteilen sowie die
vorschriftsméaRige Aufstellung und Abblendung der Sei-
tenlichter Uberwacht:

die See-Berufsgenossenschaft bei Seeschiffen und
anderen von thr zur Seefahrt zugelassenen Fahr-

zeugen,

die Iginnenschiffahrts-Berufsgenossenschaften bei
den ihnen angehdrenden Fahrzeugen,

der Reichssportfihrer bei Sportfahrzeugen, die
einem von ihm anerkannten Sportverband ange-
horen und bei denen die See-Berufsgenossenschaft
sich die Uberwachung nicht Vorbehalten hat,

die Schiffahrtspolizeibehorde bei allen tbrigen Fahr-
zeugen.

(2 Fur Fahrzeuge der Kriegsmarine und
fur Dienstfahrzeuge des Reichs und der
Lander gelten die Vorschriften dieses
Artikels nicht.

Art. 5 der VO. lautet:

(1) Der Reeder ist verpflichtet, die Prufung der Po-
sitionslaternen seines Fahrzeuges durch die amtliche
Prifstelle herbeizufiihren und fur die vorschriftsméRige
Abblendung der Seitenlichter zu sorgen.

(2) Der Reeder ist weiter verpflichtet, sein Fahrzeug
zur Vornahme der Besichtigung der Positionslaternen,
der Ersatzteile, der Aufstellung und Abblendung der La-
ternen durch die fur die Uberwachung zusténdige Stelle
(Art. 4) bereitzustellen und deren Anordnungen Folge zu
leisten.

(3) Der Kapitan ist neben dem Reeder fiir die genaue
Befolgung dieser Verordnung und der Anordnungen der
fur die Uberwachung zusténdigen Stelle (Art. 4) \erant-
wortlich, soweit sich die Vorschriften und Anordnungen
auf den Schiffsbetrieb beziehen.

Positonslaternen heiRen alle Schiffslaternen, die nach
den Bestimmungen der SStrO. gefuhrt werden missen
und fur deren Licht eine Mindestsichtweite vorgeschrie-
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ben ist. Sie sind aus der nachstehenden Zusammen-
stellung zu entnehmen und mussen, bevor sie auf deut-
schen Handelsschiffen Verwendung finden, von einer
amtlichen Prifstelle (Deutsche Seewarte und Agen-
turen) gepruft und den Anforderungen der reichsgesetz-
lichen Vorschriften entsprechend befunden sein. Uber
die Brauchbarkeit wird ein Prifungsschein ausgestellt,
der nach der Anschaffung der zur Ausriistung eines
Fahrzeuges gehotrenden Positionslaternen an Bord auf-
bewahrt werden mu3. Auf deutschen Schiffen
missen die S.ichtweiten bereits den Vor-
schriften der neuen SStriu. entsprechen.
Wo die Sichtweiten nicht Gdbereinstim-
men, sind die neuen fUir deutsche Schiffe
gultigen in der Tabelle in Klammern in
Fettdruck dahintergesetzt.

Laternenart SeestraRenordnung
Artikel  Sichtweiten
1 Dampferlaternen 2 58Sm
2. Seitenlaternen.................... 2 2Sm
3. Dampferlaternen 7 25Sm(3)
4. Seitenlaternen..........cccoeeveeeninns 7(lb) 1Sm
5. Doppelfarbige Seiten- (Hand-)
Laternen..........cccccce i, 7(3) - Q)
G Farbige Fischtopplaternen,
weil3es und farbiges Licht . . . . 9 2Sm
7. Fischerlaternen 9 3 Sm
8 Hecklaternen.... 10 1Sm(2)
9. Ankerlaternen......ccceeeeeeeeeeeenennn, n 1Sm(2)
10. Fahrtstérungslaternen.............. 4 2Sm
11. Lotsenlaternen, rotes Licht 8 2Sm(3)
12. Lotsenlaternen, weildes Licht. 8 (3

Die Vorschriften Uber die Einrichtung der Positions-
laternen erstrecken sich auf die GrofRe des Rundbrenners
(hei Laternen mit Petroleumlicht), auf die Gluhlampen
(bei Laternen mit elektrischem Licht), auf die Laternen-
gehduse, auf Girtel, Vorsteckglaser, Spiegel und Licht-
quelle. Als Lichtquellen sind nur Petroleumlicht und
elektrisches Licht zuldssig. Nach § 105 der TJVerhV.
muf3 auf Schiffen, die mit elektrischer Beleuchtung oder
Azetylenbeleuchtung flr die Positionslaternen versehen
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sind, auRBerdem eine geprufte Reservedlbeleuchtung vor-
handen sein. )

2 Bei jedem Wetter (eng|, ,in all weathers', franz. ,par
tous les temps") bedeutet, da die Vorschriften Uber
Lichter nicht abhéngig sind von der Notwendigkeit zur
Lichterfihrung; sie mussen auch in mondheller Nacht
und in hell erleuchteten Hafen befolgt werden, in denen
die Schiffslichter durch den Schein elektrischer Land-
anlagen Uberstrahlt und die Umrisse der Fahrzeuge
deutlich hervorgehoben werden. S. auch Erl. 3 und
Art. 6, in dem es hei3t: ,wie es bei schlechtem Wetter
vorkommt*“

3 Bei dunklem, trilbem Wetter oder bei Nebel kann
Art. 29 mitbestimmend wirken, Lichter z. B. die Posi-
tionslichter auch bei Tage zu fuhren. In der vorge-
schriebenen Zeit missen sie ununterbrochen der-
art brennen, dal3 ihre Sichtweite gewdhrleistet ist. Fur
den Sonnenuntergang und Sonnenaufgang ist die Orts-
zeit maflgebend, fir das Anzinden oder Ldschen der
Lichter nicht der Grad der Dunkelheit oder Helligkeit.
Nur zwischen den Polen und Polarkreisen brauchen
wahrend der Zeit der Mitternachtssonne keine Lichter
gefuhrt zu werden. Fur Anzinden und Ldschen vor-
geschriebener Lichter ist die Schiffsleitung verantwort-
lich. Vgl. OSA. Bd. 22, S.452, wo es u.a. hei3t: ,Als
vollig unzuldssig ist zu bezeichnen, dal? die Schiffsleitung
die Entscheidung uber die Frage, wie lange die Positions-
lichter zu brennen haben, dem wachhabenden Maschi-
nisten Uberlassen hat. Der in der Maschine befindliche
Maschinist ist nicht in der Lage, mit Sicherheit beur-
teilen zu kdnnen, ob die Sichtigkeit auf dem Wasser das
Ausloschen der Lichter gestattet." — Die vorgeschriebone
Dauer der Lichterfihrung auf Binnenwasserstrallen
stimmt nicht immer mit den Vorschriften der Seewisser-
straBen Uberein; hierauf missen Fahrzeuge im Qber-
gangsverkehr besonders achten.

4 Es genugt nicht, dal die Lichter in gut brennendem
Zustande ausgesetzt Werden sie missen dauernd auf ihre
Sichtbarkeit Uberwacht Werden vgl. Art. 2, Erl. 2und 9
Es reicht der Besatzung zum Verschulden, wenn ein
schwach brennendes oder verléschtes Licht nicht sofort
ersetzt wird. — Als dringende Veranlassung zur zeit-
weiligen Wegnahme von Petroleumlichtern muf3 das
Auj'trinimen gelten, wenn sie nicht mehr gentigend hell
mbfentiebv. Vor dem Trimmen ist aber Umschau zu halten,
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ob andere Schiffe in der Néhe sind. — Der Lichter-
fuhrung ist stets grof3e Aufmerksamkeit zu widmen,
besonders wenn als Lichtquelle Petroleumlicht dient.
Es ist richtig, die Pflege der Lampen ein und demselben
Mann (Matrosen) zu Uberlassen (Lampentrimmer). —
Auf kleinen Fahrzeugen sind vor allem die mit Petro-
leum gespeisten Seitenlichter sorgfaltig zu Uberwachen.
Sie konnen bei langerer Brenndauer und ungeniigender
Wartung verruRen® so dafd die Sichtweite sich ver-
ringert. Auch kdnnen sie durch den Seegang, verldscht
werden.

Wenn Kriegsschiffe ubungshalber abgeblendet
fahren, zeigen sie die Positionslichter nur bei Annahe-
rung an andere Fahrzeuge. Im Kriege mufl3 natirlich
aus Grinden der militdrischen Sicherheit oftmals von
einer Lichterfihrung UberhauEt abgesehen werden. Das

ilt auch fur Handelsschiffe kriegfuhrender Méachte in
eindlichen Gewassern. Die L SO0, enthalt Vorschriften
Uber die Abschirmung und Abblendung der Positipns-
lichter und die Herabsetzung ihrer Sichtweite.
Im Seegebiet auRerhalb der Seewasserstralen kann
hiervon abgewichen werden, wenn es der Schiffsfiihrung
notwendig erscheint. Durch die Abblendung sind die
Lichter schwerer auszumachen, besonders dann, wenn
die Lichtquelle, der Lichtstreifen und das Auge des
Beobachters nicht in einer Linie liegen.

5 Zu fuhrende Lichter oder Tagsighale missen dau-
ernd, solche, die zu zeigen sind, nur so lange, als ein vor-
Ubergehender Zweck es erfordert, sichtbar sein. Das
Zeigen von Lichtern mulR zeitig genug geschehen, damit
ein Zusammensto3 verhitet wird. S. Art. 6, 7 Abs» 3
und 4 und Art. 9.

6 Nach Art. 9f ist Fischern gestattet, jederzeit Flak-
kerfeuer zu zeigen und Arbeitslichter zu gebrauchen.
Hierbei ist darauf zu achten, da3 eine Verwechslung
mit vorgesehriebenen Lichtern oder eine (fberstrahlung
und Beeintrachtigung ihrer Wirksamkeit nicht Vorkom-
men kann und daf3 der WO. oder Ausguck beim*sselaau
en durch den Schein nicht behindert wird (Syrernwgr fer>,v
Ferner missen Arbeitslichter und D<ekJ‘feu#ii v
artig angebracht und abgeblendet
aufRen nicht verkehrsstorend wirken,
ist daher von Bergungsschiffen und
bei der Arbeit anzuwenden. Nach d

Wendlini?, SeestraBenordnuns
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LSO. sind samtliche Fenster, Ober- und Schachtliohter
2u, verdunkeln. — Flackerfeuer s. auch Art. 8 9 d 2
und 12, Zusatzlichter fur Kriegsschiffe und Reerlerei-
erkennungssignale s. Art. 13. Die Seitenfenster hell
beleuchteter SchiffsrAume durfen keine farbigen Gar-
dinen tragen, die das Licht von auflen rot oder griin
erscheinen lassen, vgl. OSA. Bd. 25, S. 792. Schon bel der
Ausriistung der Schiffe ist hierfir zu sorgen. — Nicht
vorgeschriebene Lichter sind nicht ohne weiteres ver-
boten, sie durfen nur zur Verwechslung keinen Anlafl
geben. Die Vorschriften dieses Artikels gelten auch fur
die Zusatzlichter, die durch ortliche Verordnungen vor-
gesehen sind. Vgl. Erl. 1 zu Lichter und SWO. §6. —=
Félle von Verwechslungen und verkehrsstérenden Blen-
dungen, ebenso Wirkung von Lichtern am Lande
s. WgSWO. § 6, Erl. 5und 6, ebenso KOSA., 7. 4. 1936. —
,Die verwechselt werden oder welche die Sichtbarkeit
dieser Lichter beeintrachtigen kénnen“, soll im neuen
Wortlaut dieses Artikels den Schluf3satz bilden.

Artikel 2%).

Ein Dampffahrzeugl) muf3, wenn es in Fahrt ist,
fihren?:

a) an oder vor dem Fockmast oder beim Fehlen
eines solchen im vorderen Teile des Fahrzeugs ein
helles3 weilRes Licht, und zwar in einer Hohe Uber
dem Rumpfed von mindestens 6 m. Ist das Fahrzeug
breiter als 6 m, so ist das Licht in einer der Breite des
Fahrzeuges mindestens gleichkommenden Hoéhe zu
fihren, es braucht jedoch nie héher als 12m uber
dem Rumpfe zu sein. Das LichtH muf3 so eingerich-
tet und angebracht sein, daf? es ein ununterbroche-
nes§ Licht Uber einen Bogen des Horizonts von
20 Kompalstrichen wirft, und zwar 10 Strich nach
jeder Seite, von recht voraus bis zu 2 Strich hinter
die Richtung, quer ab (2 Strich acliterlicher als
dwars) auf jeder Seite. Es mul} von solcher Starke
sein, dall es auf eine Entfernung von mindestens?)
5 Sm sichtbar ist8;
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b) an der Steuerbordseite ein grines Licht. Das-
selbe mul3 so eingerichtet und angebracht sein9),
dall es ein ununterbrochenesf Licht Uber einen
Bogen des Horizonts von 10 Kompal3strichen wirft,
und zwar von recht voraus bis zu 2 Strich hinter
die Richtung quer ab (2 Strich achterlicher als
dwars) an Steuerbord. Es muf3 von solcher Stéarke
sein, daR es auf eine Entfernung von mindestens
2 Sm sichtbar ist1);

¢) an der Backbordseite ein rotes Licht. Dasselbe
mufd so eingerichtet und angebracht9 sein, dal es
ein ununterbrochenes8 Licht Uber einen Bogen des
Horizonts von 10 KompafRstrichen wirft, und zwar
von recht voraus bis zu 2 Strich hinter die Rich-
tung quer ab (2 Strich achterlicher als dwars) an
Backbord. Es muf3 von solcher Starke sein, dal es
auf eine Entfernung von mindestens 2 Sm sicht-
bar istl0);

d) die Laternen dieser grinen und roten Seiten-
lichter mussen an der Binnenbordseite mit Schirmen
versehen sein, welche mindestens 1 m vor dem
Lichte vorausragen, derart, dal die Lichter nicht
tiber den Bug hinweg von der anderen Seite gesehen
werden kénnen1l);

e) ein Dampffahrzeug darf aulRerdem, wenn es in
Fahrt ist, ein zweites weil3es Licht gleich dem Lichte
unter a) fuhren. Beide Lichter missen in der Kiel-
linie, und zwar so angebracht sein, dal3 das hintere
wenigstens 4Vs m hoher ist als das vordere. Die
senkrechte Entfernung zwischen diesen Lichtern
mufd geringer sein als die horizontale1).

Gedachtnisregel: Ein Dampffahrzeug in Fahrt
mul3 fuhren: vorn, 10 Kompalstrich nach jeder
Seite, ein weilles Licht von mindestens 5Sm Sicht-
weite und in einer Ho6he Uber dem Rumpf von

o



20 Il. Lichter usw. Art. 2.

mindestens 6 m oder gleich der Schiffsbreite, wobei
jedoch eine grol3ere Hohe als 12 m nicht erfordet-
lieh ist; je 10 Strich an Steuerbord ein grines und
an Backbord ein rotes Licht von mindestens 2Sm
Sichtweite. Erlaubt ist ein zweites weil3es Licht
hinten, das aber mindestens 4,5m hoher als das
vordere und in waagerechter Richtung weiter von
diesem entfernt sein mul3 als in senkrechter. Be-
achte hierzu die Erganzungsvorschrift zur SWO.
Uber ,Zweites Dampferlicht®.

Erlduterung. * Lichterfuhrung fur Dampffahr-
zeuge mit einem Brutto-Raumgehalt unter 40 lonnen
s. Art. 7, Nr. 1 und 2; dreifarbige Laternen fir Dampf-
fahrzeuge, die mit einem Grundschleppnetz fischen,
s. Art. 9d 1. _

2 Geflhrte Lichter mussen dauernd sichtbar sein.
Verldéschen durch Versagen des elektrischen Lichtes die
Positionslichter, so sind umgehend die Ersatzlampen aus-
zubringen, die in verkehrsreichen Gewassern angezundet
bereit zu halten sind.

3 Da die Sichtweite und damit vorgeschrieben ist, wie
hell das Dampferlicht sein mul3, kann das Wort ,helles
vor weiBes Licht wegfallen. Ein ,dunkles weil3es Licht
gibt es nicht. Auch der Int. A. hat vorgeschlagen, das
Wort ,bright* im engl. Wortlaut hier und an anderen
Stellen der SStrO. zu streichen.

D An Stelle des Wortes ,Rumpf*, dessen Begrilf von
den Klassmkatlonsgesellschaften verschieden ausgelegt
wird, soll in der neuen SStrO. ,Schiffskérper (engl,
Lnull® und franz. ,plat-bord*) treten. Der Schiffskdrper
(das feste Unterschiff im Gegensatz zu den Aufbauten)
wird begrenzt durch Schiffsboden, Bordwéande, Vor-
und Achtersteven und das von vorn bis hinten durch-
laufende Oberdeck, das all© Schiffstypen gemein
haben. Von der Oberkante dieses Deckes ist die Hohe
zu messen, bzw. von der Reling, wenn die Bord-
wande Uber das Oberdeck hinausreichen und ein festes
Schanzkleid bilden. Die Aufbauten sind also nicht maf-
gebend fur die Bemessung der Hohe des Lichtes; aut
keinen Fall einzeln stehende Deckhauser, die nicht die
volle Schiffsbreite haben.
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5 Die richtige und bei der Kriegsmarine ein efuhrte
Bezeichnung fur dieses Licht ist ,Dampferlieht , ein
Uber den ganzen Horizont sichtbares weiRes ,Topplicht
haben Lotsen- und Eischerfahrzeuge zu fuhren, vgl.
Art. 8 und 9d 2 .

6 Das Licht soll innerhalb des zu bescheinenden
Bogens des Horizonts ununterbrochen sichtbar sein. Die
Dampferlichter kbnnen durch Schornsteinrauch, 3enacn-
dem der Wind recht von vorn oder achtern ist, zeitweilig
verdunkelt werden. Abhalten vom zu steuernden Ivurse
kann diese Verdunklung beheben. Ist die Lichtquelle
elektrisch, so mu3 die Linse der am Mast fest ange-
brachten Dampferlaternen des dfteren von Schmier und
Kul gereinigt werden. Die Laternen der Positionslichter
durfen nirgendwo durch Segel, Teile der Takelage oder
andere Ausrlistungsgegenstande des Schiffes oder durch
Deckslast verdeckt sein. Achtlos losgeworfene Briucken-
kleider kénnen durch Uberhdngen die Seitenlichter ver-
dunkeln.

7 Nach 839 (l) der Vorschriften lber die Einrichtung
und Prifung der Positionslaternen (s. Art. 1, Erl. 1) darf
bei elektrischem Licht die Starke der Llchtquelle dei
unter Art. 2 fallenden Dampfer- und Seitenlaternen nicht
weniger als 2511K (Hefnerkerzen) und nicht mehr als
32HK betragen. Hierdurch wird die Mindestsichtweite
gewahrleistet und einer Uberm&Rig grofRen Lichtstarke,
sowie der Moglichkeit der Verwechslung des Dampfer-
lichtes mit einem festen Landfeuer, vorgebeugt. Die
Lichtquellen sind bei Dampfer- und Seitenlaternen
gleich. Durch die rot oder griin gefarbten Vorsteckglaser
tritt bei den Seitenlaternen ein Verlust der Lichtstéarke
und damit die geringere Sichtweite ein. Die Verwendung
gefarbter Gulrtel oder Lampenzylinder ist untersagt
Die Gluhlampen missen fest in der Fassung sitzen; diese
mui3 so gesichert sein, daf3 sie sich durch die Erschiitte-
rungen des Schiffes nicht verschieben kann.

8 Fur die Dampferlichter (s. auch unter e) ist nicht
nur die Sichtweite vorgeschrieben, sondern auch die
Mindesthéhe Uber dem Rumpfe. Zu ihrer Anbringung is
zu bemerken, daf3 Schiffe, die fir Ladezwecke mit Doppel-
masten versehen sind, die Lichter natlrlich nicht an den
Backbord- oder denSteuerbordmasten fiihren dirfen, son-
dern mittschiffs in der Kiellinie. Hierzu sind besondere
bauliche Vorrichtungen zu treffen. Kriegsschiffe s. Anm.
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9 Es ist weder eine bestimmte Stelle, an der die Seiten-
lichter angebracht sein sollen, noch eine Mindesththe,
noch ein Hohenunterschied zwischen ihnen und dem
weillen Dampferlicht vorgeschrieben. Nach der Fassung
des Artikels kdnnen die Seitenlichter ohne VerstofR
gegen die Vorschriften bei Schiffen mit hohen
Aufbauten ebenso hoch angebracht werden wie das
Dampferlicht. Sie kénnen unter Berlicksichtigung der
verschiedenen Bauart und Einrichtung sowohl am Bug
als auch mitschiffs oder achtern gefiihrt werden. Zweck-
maRig ist es am Vorschiff, weil diese Anbringung beim
Befahren starker FluBkrimmungen von Vorteil, und
mitschiffs an der grofiten Schiffsbreite, weil die M6g-
lichkeit einer Verdunklung durch andere Gegenstéande
geringer ist. Wenn sie sich zu v/eit auf dem Achter-
schiffe befinden, wird ihre Sichtbarkeit unter Umstanden
beeintrachtigt. Kleine Fahrzeuge haben oft an jeder Seite
doppelte Laternenbretter, und kdnnen daher die Seiten-
lichter vorn und bei schlechtem Wetter hinten gesetzt
werden, wo sie gegen Seeschlag mehr geschitzt sind.

Die Aufstellung der Seitenlampen in sogenannten
Feuertirmen an der Achterkante der Back, wie sie auf
gro3en Segelschiffen und Fischdampfern Ublich ist (nicht
immer unmittelbar an der Schiffsseite!), hat den
Nachteil, da die Abblendung nicht so einfach her-
zustellen ist wie am Laternenbrett. Wegen unzuléng-
licher Luftzufuhr kann bei Petroleumlampen Verruf3ung
und damit Minderung der Sichtweite eintreten. Diese
kann auch durch Vereisung des Schutzglases am Turm
herabgesetzt werden. Die Uberwachung im Turm befind-
licher Lampen ist umstandlicher, als wenn sie auf beiden
Seiten der Brucke angebracht sind, wo sich der WO.
jederzeit personlich von ihrem guten Brennen Uber-
zeugen kann.

Beim Verholmandver von Seeschiffen im Hafen, bei
dem mehrere Schleppdampfer mitwirken, kann es leicht
Vorkommen, daf die Seitenlichter des bugsierten Fahr-
zeuges durch den Kauch der Schlepper verdunkelt
werden. — Auf kleinen Dampfern und Segelfahrzeugen
besteht die Gefahr, da in den Wanten angebrachte
Seitenlichter und Laternenbretter bei sehr schwerem
Wetter durch Seeschlag beschadigt oder weggerissen
werden. Bei Segelschiffen kénnen beim Uberliegen die
Seitenlichter durch die Untersegel verdeckt werden.
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Zahlreiche seeamtliche Untersuchungen beschéfti-
gen sich mit der ungentigenden Sichtweite oder mangel-
haften Beschaffenheit von Seitenlichtern. Wird festge-
stellt, dal} die Seitenlichter nicht die den gesetzlichen
Vorschriften entsprechende Sichtweite hatten, so wird
das Segelschiff bei einem Zusammenstol3 mit einem
Dampfer stets die Schuld erhalten mit der Begrindung,
daR der Dampfer, weil er das Seitenlicht zu spat in Sicht
bekam, nicht mehr in der Lage war, rechtzeitig auszu-
weichen und sich freizusteuern. — In der Dd&mmerstunde
sind die Lichter schlecht auszumachen, dies trifft vor
allem auf ein grines Licht zu. — An Stelle der Seiteh-
lichter kann eine doppelfarbige Laterne treten, s. Art. 7,
Abs. 1b und 2, und Art. 8, Abs. 3.

n) Die reichsgesetzliche Vorschrift (vgl. Erl. 1 zu
Art. 1) Uber die Abblendung der Seitenlichter 1a@3t in
ihrem Art. 3 ein geringes Uberscheinen der Lichter utber
den Bug zu. Damit wird der Baum vor dem Schiff
zwischen den Parallelen zur Kielrichtung gentigend er-
leuchtet, aber auch ein zu weites Hinlberscheinen nach
der anderen Seite verhindert. Unvermeidlich ist es stets,
dal? auf eine kurze Strecke vor dem Bug ein dunkler
Winkel entsteht.

12 Nach der Ergédnzungsverordnung zur SWO. ist das
zweite Licht fur Dampffahrzeuge von Uber 45m Lange
vorgesehrieben, sofern Einrichtung und Bauart es zu-
lassen. Infolge der Verschiedenartigkeit der Anforde-
rungen fur die weilen und die farbigen Lichter wird
man von einem entgegenkommenden Dampfer zuerst
immer die weilRen Lichter und spéater das griine oder
rote Seitenlicht sehen. Mit Hilfe des zweiten Dampfer-
lichtes lassen sich die Kursriehtung des (legenkommers
ungefahr und die von ihm ausgefuhrten Kursanderungen
eher erkennen als bei einem Dampfer, der nur ein
weilles Licht fuhrt. Ist eines der beiden Seitenlichter
ausgeltdscht, so hat ein herannahendes Fahrzeug die
Maoglichkeit, an den beiden Dampferlichtern allein die
Lage des betreffenden Schiffes festzustellen. Ein wei-
terer Vorteil ist, dall sich das zweite Dampferlicht
meistens hinter der Briicke befindet, von wo sein Brennen
leicht Uberwacht werden kann (Erl. 3 und 4 zl Art. 1).
Der Nachteil eines Dampferlichtes ist, daf3 bei seinem
Verloschen der Dampfer als Segelschiff angesehen wird.
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Anmerkung. Kriegsschiffe von besonderer
Bauart (Unterseeboote, Flugzeugtréager), die nicht die
Maoglichkeit haben, den Bestimmungen dieses Artikels
Uber die Anbringung und den Sichtbereich der Lichter
voll zu entsprechen, sind verpflichtet, ihnen so genau
zu folgen, wie die Verhdltnisse es gestatten. Auf Flug-
zeugtragern stehen die Masten nicht in der Mitschiffs-
linie, sondern an der Seite.

Artikel 8*).

Ein Dampffahrzeug, welches ein anderes Fahr-
zeug schleppt, mul3 aufer den Seitenlichtern zwei
weife Lichter senkrecht Ubereinander und minde-
stens 2m voneinander entfernt fihrenl). Wenn es
mehr als ein Fahrzeug schleppt und die Lange des
Schleppzuges?d vom Heck des schleppenden Fahr-
zeuges bis zum Heck des letzten geschleppten Fahr-
zeuges 180 m Ubersteigt, mu3 es als Zusatzlicht3
noch ein drittes weiles Licht 2m Uber oder unter
den anderen fuhren. Jedes dieser Lichter muf3 eben-
so eingerichtet und angebracht sein, wie das im Ar-
tikel 2 unter a erwahnte weil3e Licht, jedoch genlgt
fur das Zusatzlicht eine Hohe von mindestens 4 m
Uber dem Rumpfe des Fahrzeuges4.

Ein Dampffahrzeug, welches ein anderes Fahr-
zeugd schleppt, darf hinter dem Schornstein oder
dem hintersten Mast ein kleines weil3es Licht flhren.
Dieses Licht, nach welchem sich das geschleppte
Fahrzeug beim Steuern richten soll, darf nicht
weiter nach vorne als quer ab sichtbar sein0.

Gedéachtnisregel: Ein Schleppdampfer fihrt die
Seitenlichter und vorn statt des einen weil3en
Dampferlichtes zwei oder drei weilRe Lichter senk-
recht Ubereinander, letztere aber nur, wenn er
mehr als ein Fahrzeug schleppt und die Entfer-
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imng von seinem Heck bis zum Heck des letzten
Fahrzeuges mehr als 180 m betragt. Der Schlepper
darf hinten ein weies Stenerlicht fuhren.

Erlauterung. * Eine besondere Kennzeichnun
ist notwendig, um andere begegnende Fahrzeuge auf-
merksam zu machen und zu verhindern, dal die ge-
schleppten Fahrzeuge als ,selbstéandig fahrende® ange-
sehen werden; ferner um zu zeigen, dafd der Schlepper
nicht in jeder Hinsicht Herr seiner Bewegungen, sondern
durch den Anhang behindert ist. Die Schlepperlichter
(s. auch Erl. 3) mussen solange gefiihrt werden als die
Schleppleine befestigt ist (auch beim Langsseitsehlep-
pen), und die Fahrzeuge in Fahrt sind.

Ein Schlepper, der an einem Fahrzeug befestigt liegt
und noch keine Schlepptatigkeit entwickelt, darf die
Sonderbezeichnung nicht setzen. — Der erste Satz des
Abschnittes gilt fur jede Art des Schleppens, die anderen
Sétze beziehen sich nur auf das Schleppen hinterein-
ander. Eine_ Sonderbezeichnung fir den Fall, daR ein
Segelschiff ein anderes Fahrzeug schleppt, ist, weil sehr
unwabhrscheinlich, nicht vorgesehen. Im Ausnahmefall
kann auch ein Segelfahrzeug schleppen, z B. bei einer
Hilfeleistung in Seenot. Da die fortbewegende Kraft der
Wind ist, hatten fir die Lichterfuhrung und das Aus-
weichen die Seglerregeln zu gelten, sofern von Art. 4a
kein Gebrauch gemacht werden kann.

.2 Als Schleppzug gilt eine Gesamtheit von Fahrzeugen,
die aus einem oder mehreren durch eigene Maschinen-
kraft sich bewegenden Fahrzeugen und einem oder
mehreren von diesen fortbewegten Fahrzeugen — dem
Schleppanhang — besteht. Fur den Begriff ,Schleppzug*
ist es gleichglltig, ob sich im Anhang Fahrzeuge be-
finden, die ihre eigene Antriebskraft mitbenutzen, die
also_durch Rudern, durch gesetzte Segel oder durch
arbeitende Maschine zur Fortbewegung beitragen. Bei
einem Schleppzu? ist zu unterscheiden zwischen Schlep-
pern, die tatsachlich eine dauernde Schlepptatigkeit aus-
uben und solchen, die nur assistieren. Die im Anhang
zusammengestellten Fahrzeuge kdnnen seitlich gekoppelt
oder hintereinander geschleppt werden. Nur im ruhigen
r ahrwasser kann langsseit geschleppt werden. Auf
héher See wird beim Schleppen mit langer Trosse ge-
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fahren, die auf den; Revier aufgekirzt werden mui3, vgl.
entsprechende Vorschriften im Teil I der SWO.; ferner
s. Art. 15, Erl. 20, Abschnitt Gber Ausweichen, Erl. 1 und
Erl. 2 zu Art. 23.

s Diese Lichterfuhrung soll einen Anhaltspunkt fir
die Gesamtlange des Schleppzuges geben. Das Zusatz-
licht ist wichtig fur andere Fahrzeuge, die ihre Ausweich-
mandver auf die Lange des Schleppzuges einstellen
missen. Bezeichnung fir Schlepper bei festsitzenden
Fahrzeugen s. SWQ. 8 9. Das im Art. 2 unter e erwahnte
zweite Dampferlicht ist natirlich fir Schlepper ebenfalls

erlaubt.
- Vgl. Erl. 4, 6und 7 zu Alt. 2

3; Die Lichterfuhrung fir geschleppte Fahrzeuge ist
in Art. 5 festgesetzt. Ein bugsiertes Schaff, tos V1
und unter Dampf ist, muf3, wenn es sich der Sch epp
hilfe bedient, nach &8 der SWO. die Lichter eines allein-
fahrenden Dampffahrzeuges fiihren. Fur fakrzeugahn-
liche, beschrankt mandvrierfahige Schwimmkorper ent-
halt die SWO. in den 88 10 und 38 besondere Vorschriften.
_ Eine Schie3scheibe ist kein Fahrzeug. Die bStrU.
enthélt keine Vorschrift fur die Lichterfuhrung au
Scheiben und ihren Schleppern, sie ist aber nach Ar .
geboten. 8§ 23 der SWO. regelt die Kennzeichnung von
Schleppern und Scheiben bei Schieubungen der Wehr-
macht. Diese Vorschrift wird vom Oberkommando der
Kriegsmarine in jedem Jahre in den NfS. noch besonders
veroffentlicht und gilt auf allen fir Scheibenschlepper
in Betracht kommenden Gewassern. Die Lichterfuhrung
braucht demnach beim Verlassen der Seewasserstraf3en
nach See zu und umgekehrt nicht gedndert zu werden.
Die Ausfiihrung dieser Anordnung gibt dem Schleppzug
wie auch der Ubrigen Schiffahrt die erforderliche Sicher-
heit. Verhindert ausnahmsweise der Zustand der Scneibe
oder der Seegang die Anbringung von Lampen auf der
Scheibe, so kann auch nadh Art. 29 diese nicht gefordert
werden. Dann muR3 aber, wenn die Fahrt nicht unter-
bleibt, die Scheibe durch Scheinwerfer ununterbrochen
beleuchtet werden, solange nicht nach ihr geschossen
wird oder geschossen werden soll. Vgl. ROSA., 19. 3
1941, Zusammensto3 eines Motorhochseefischkutters mit
einer von einem Marineschlepper geschleppten Schiel3-
scheibe,
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0 Braucht nur lichtschwach zu sein. Hiermit soll an-
gedeutet werden, dal3 das Licht nur als Steuerlicht dienen
soll und nur bis zu dem néchst geschleppten Fahrzeug
sichtbar zu sein braucht. Nach der neuen SStrO. dirfen
auch die geschleppten Fahrzeuge, mit Ausnahme des
letzten, das Steuerlicht anstatt des vorgeschriebenen
Hecklichtes fihren. & 7 der SWO. schreibt vor, dal in

Schleppziigen %edes Fahrzeug ein Hecklicht geman
Art. 10, Abs. 2 fihren muf.

Artikel 4%)9.

a) Ein Fahrzeug, welches infolge eines Unfalles?
nicht mandvrierfahigd ist, muf3 in der Hohe des im
Artikel 2 unter a erwahnten weiRen Lichtes 'und,
wenn es ein Dampffahrzeug ist, statt des weil3en
Lichtes zwei rote Lichter senkrecht Ubereinander
und mindestens 2m voneinander entfernt fihren4.
Diese Lichter missen an der Stelle, an welcher sie
am besten gesehen werden kdnnenH, angebracht
und von solcher Beschaffenheit sein, dal} sie Uber
den ganzen Horizont auf eine Entfernung von min-
destens 2 Sm sichtbarg§ sind. Bei Tage? mul} ein
solches Fahrzeug an gleicher Stelle zwei schwarze
Bélle oder Korper, jeden von 65cm Durchmesser,
senkrecht Ubereinander und mindestens 2m vonein-
ander entfernt§ fuhren.

b) Ein Fahrzeug, welches ein Telegraphenkabel
legt, aufnimmt oder auffischt9, mufd an derselben
Stelle, die fir das im Artikel 2 unter a erwahnte
weie Licht vorgeschrieben ist, und, wenn es ein
Dampffahrzeug ist, statt dieses weil3en Lichtes drei
Lichter senkrecht Gbereinander und mindestens 2 m
voneinander entfernt filhren. Das oberste und un-
terste dieser Lichter missen rot, das mittlere muf}
weil3 sein, und alle missen von solcher Beschaffen-



Il. Lichter usw. Art. 4.

heit sein, dal3 sie Uber den ganzen Horizont auf eine
Entfernung von mindestens 2 Sm sichtbar sind. Bei
Tage mul3 ein solches Fahrzeug drei Koérper von
mindestens 65 cm Durchmesser senkrecht Uberein-
ander und mindestens 2m voneinander entferntd
fuhren, deren oberster und unterster kugelférmig
und von roter Farbe, deren mittlerer wie ein schra-
ges Viereck geformt und von weil3er Farbe ist. Die
Kdérper mussen an der Stelle, an welcher sie am
besten gesehen werden kdénnenH, angebracht sein.

c) Die vorbezeichneten Fahrzeuge dirfen, wenn
sie keine Fahrt durch das Wasserl) machen, die
Seitenlichter nicht fiihren, missen dieselben aber
fuhren, wenn sie Fahrt machen.

d) Diese Lichter und Koérper sollen anderen Fahr-
zeugen als Signale dafur gelten, dall das Fahrzeug,
welches sie zeigt, nicht mandvrierfahig ist und da-
her nicht aus dem Wege gehen kann1l). ~Sie sind
keine Notsignale im Sinne des Artikels 31 dieser
Vorschriften.

(Led&clitnisregel: Ein infolge eines Unfalls nicht
mangovrierfahiges Fahrzeug fihrt bei Nacht in
Hohe des weillen Dampferlichtes und, wenn es ein
Dampffahrzeug ist, statt dieses Lichtes senkrecht
Ubereinander zwei rote Lichter, mindestens 2 Sm
Uber den ganzen Horizont sichtbar; auferdem die
Seitenlichter, wenn es Fahrt durchs Wasser macht.
Bei Tage an gleicher Stelle zwei schwarze Balle
oder Korper.

Ein Kabelfahrzeug bei der Arbeit fuhrt bei
Nacht in Hohe des weilRen Dampferlichtes und.
wenn es ein Dampffahrzeug ist, statt dieses Lich-
tes senkrecht Ubereinander drei Lichter in der
Anordnung rot —weil3 —rot und mindestens 2 Sm
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Uber den ganzen Horizont sichtbar; auerdem die
Seitenlichter, wenn es Fahrt durchs Wasser macht.
Bei Tage drei Kérper in der senkrechten Anord-
nung roter Ball — weiRes schréges Viereck —
roter Ball.

Erldauterung. J Die Bestimmungen dieses Artikels
gelten nur fur Schiffe in Fahrt; Ausnahmen s. Art. 7,
Schluf3satz, und Art. 9k, Abs. 2 Alle anderen Fahrzeuge
missen zur Erfillung dieser zwingenden Vorschrift mit
den notigen Laternen und Signalkérpern ausgeristet
sein. Ihr Fehlen an Bord kann nicht damit entschuldigt
werden, daR wirtschaftliche Grinde von der Anschaf-
fung absehen lieRBen, vgl. SeeA. Brh., 2. 3. 1937. — In
oder nahe bei einem Fahrwasser auf Grund sitzende
Fahrzeuge muissen nach Art. 11, Abs. 4 die Ankerlichter
und die beiden roten Lichter fiihren; fur das Abschleppen
festsitzender Fahrzeuge ist in § 9 der SWO. eine Sonder-
regelung vorgesehen.

2 Der engl. Wortlaut spricht von einem ,vessel which
from any accident is not under command‘. Aus OSA.
Bd. 14, S. 818, ist entnhommen: ,Ein Segelschiff, das seine
Segel noch nicht gesetzt hat, ist ebensowenig infolge
eines Unfalls manovrierunfahig, wie ein Dampfer, der
sich treiben laf3t, ohne Dampf aufzuhaben. Solche Schiffe
missen, wenn sie in Fahrt sind, die Seitenlichter fihren,
durfen aber die roten Lichter dieses Artikels nicht
fuhren. Die Beschrankung auf durch Unfall ma-
ndvrierunfahige Schiffe scheint ihren guten Grund auch
darin zu haben, dal3 eine weitergehende Vorschrift leicht
zu MiBbrauchen Anlal3 geben konnte. — Ein Unfall im
Sinne der Vorschriften ist jedes gefahrdrohende oder
schadenbringende Ereignis, das den regelmafRigen Ver-
lauf der Dinge unterbricht und die Manévrierfahigkeit
des Schiffes stark einschrankt oder ganz aufhebt, mag
es durch hohere Gewalt, fremde oder eigene Schuld ver-
ursacht sein. Zu unterscheiden davon ist ein Seeunfall
im Sinne des SUG., der eine seeamtliche Untersuchung
nach sich zieht, wenn ein Offentliches Interesse dazu
vorliegt. Danach sind Seeunfélle nicht nur Ereignisse,
die die Sicherheit eines Seefahrzeuges gefahrden, seine
Beschadigung oder seinen Verlust herbeigefiihrt haben,
sondern auch Personenunfélle im Bereiche des Betriebes
des Seefahrzeuges. Naheres dariiber s. SUG. §§ 1—5.
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Im neuen Wortlaut der SStrO. soll ,infolge eines
Unfalls* gestrichen werden. Der IntA. hatte anfangs
erwogen, anstatt der Worte ,from any aecident zu setzen
Jfrom any cause“. Die Streichung wurde aber aus fol-
genden Griinden gutgehelrSen “The words from any ‘acci-
dent’ have been omitted from this Article as it _had been
represented that the word ‘aecident’ was difficult to
translate into certain languages and that it was desirable
to make it clear that if a ship was not under command
from any cause whatever, not necessarlly an aecident, it
should be entitled to show the ‘not under command
lights.”

gEiner freieren Auslegung der Anwendbarkeit der Vor-
schriften unter a wird schon jetzt in der Praxis statt-
%egeben und laBt sich im Zusammenhang mit Art.
egrinden. Die Signale kénnen ohne weiteres in Fallen
einer Mandvrierbehinderung, die mit eigenen Mitteln
nicht behoben werden kann, gesetzt werden. — Ein
Schiff ist darnach als mandvrierunfahig anzusehen,
wenn es in der von ihm im gewdhnlichen Zustande zu
fordernden Fahigkeit, sich lenken zu lassen, behindert
ist und den Vorschriften fur das Ausweichen oder xir
die Vermeidung von Gefahren nicht oder nur ungentgend
nachkommen kann. Mandvrierunfahigkeit liegt bei fol-
genden Beispielen vor: Verlust der Segelschiffstakelage,
Bruch der Schraubenwelle, Verlust der Schraube, Bruch
des Kuders, Ubergehen des Ballastes oder der Ladung
und grofRe Schlagseite, Leck nach einem Zusammenstol3
(eindringendes Wasser gestattet nicht die volle Fahr-
geschwindigkeit und behindert die Steuerfahigkeit), im
Eise blockierte Fahrzeuge, im Orkan vor Anker oder
Ketten treibende Fahrzeuge, ferner wenn Dampfer
steuerlose und stark havarierte Fahrzeuge oder
Schwimmkorper wie Docke, Pontons oder Kahne schlep-
pen, die ihrer Bauart nach beschrankt mandvrierfahig
sind, vgl. WgSWO. § 10.

Die Frage, ob ein Schiff mandvrierunfahig ist oder
nicht, ist eine Tatfrage. Es kommt alles auf die Um-
stinde des besonderen Falles an. lhre Beantwortung
unterliegt dem verantwortlichen Urteil der Schiffsfih-
rung. Ob Dampf- oder Segelfahrzeuge, die im heftigen
Sturm beigedreht liegen und nur Uber einen geringen
Grad von Mandvrierfahigkeit verfigen, und Segelschiffe,
die in Totenstille treiben, die Lichter oder Tagsignale
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dieses Artikels fuhren durfen, mag mit Hinweis auf
Erl. 2 dahingestellt bleiben. Jedenfalls sind derartige
Begebenheiten keine aufRergewodhnlichen fur die Schiffs-
fuhrung. Ahnlich verhdlt es sich mit in Ballast fahren-
den Dampfern im schweren Wetter. — Fischenden Fisch-
dampfem ist die Mdglichkeit gegeben, die Signale dieses
Artikels zu setzen, wenn die Behinderung durch das
Fischen derart ist, das sie der Mandvrierunfahigkeit
gleich kommt. Das kann der Fall sein, wenn ein Fisch-
dampfer mit Grundschleppnetz unter besonderen Ver-
héltnissen mit dem Kuder hart an Bord seinen Kurs
verfolgen, aber nicht ausweichen kann. Nach dem Schluf3-
satz des Art. 9 sind Fischerfahrzeuge nicht verpflichtet,
die im Art. 4 unter a vorgeschriebenen Lichter zu fihren,
die Berechtigung, es erforderlichenfalls zu tun, ist
ihnen damit aber nicht genommen. In einem solchen
Falle wird der mandvrierunfahige Fischdampfer bei
Nacht 2 rote Lichter zu setzen und die dreifarbige La-
terne und das weil3e Fischerlicht stehen zu lassen haben.
Denn nur das Léschen deg weiRen Dampferlichtes wird
verlangt.

Eine freiwillige, erlaubte oder pflichtméaRige, zeit-
weilige Versetzung des Schiffes in den Zustand der
Mandvrierunfahigkeit liegt nicht im Sinne dieses Arti-
kels, z. B. das Beidrehen oder zeitweilige Stilliegen, um
einen Lotsen an Bord zu nehmen oder abzusetzen, oder
um einem in Not befindlichen Schiffe Hilfe zu bringen.

4 Die Tag- und Nachtbezeichnung ist fur Dampf- und
Scgelfahrzeuge die gleiche. Ein Unterschied ist nicht
notwendig, weil alle anderen Fahrzeuge den nach diesem
Artikel bezeichneten aus dem Wege gehen mussen. Die
Signale mahnen zur Vorsicht und koénnen daher nie
einem Zusammenstol3 Vorschub leisten. — Die Lichter
brauchen nicht bereit gehalten zu werden.

5 Frei angebracht von Takelage und Schornstein im
Vorderteil des Schiffes. Bevorzugt wird die Aufhéngung
am Genickstag zwischen Schornstein und Vormast, well
man so die Lichter von der Briicke mittschiffs aus bei-
guem bedienen kann. Zweckma&Rig ist auch das Vor-
heiRen der Fahrtstérungslaternen an einer Signalrah,
an der das rechtzeitige Sichten fur Uberholende Fahr-
zeuge gewabhrleistet ist. S. auch die Art. 7, Abs. 1a, 9b
und 11

8 S. Erl. des Begriffes ,sichtbar unter Lichter.



32 Il. Lichter usw. Art. 5.

-) Vgl. SWO. § 6, Nr. 6.

Entfernung s. auch unter b. Dieser Mindestabstand
ist notig, damit die Korper auf groRere Entfernungen
noch deutlich voneinander zu unterscheiden sind.

» Vgl. den internationalen Vertrag zum Schutze der
unterseeischen Telegraphenkabel vom 14. 3. 1834, Art. 5
und 6 (RGBI. 1888, S.151). Von einem mit dem Legen
oder der Wiederherstellung eines Kabels beschéftigten
Fahrzeug missen sich andere Fahrzeuge, auch fischende,
mindestens 1 Sm entfernt halten. S Erl. 2 zu Art. 34.

10 Der Unterschied zwischen ,in Fahrt“ und ,Fahrt
durch das Wasser" ist scharf ausgepragt in Art. 15a

d b. . .

11) Das Ausweichen vor einem derartig bezeiehneten
Fahrzeuge muf3 mit besonderer Vorsicht, im nétigen Ab-
stande und rechtzeitig geschehen, weil man seine
etwaigen unvorhergesehenen Bewegungen schwer beur-
teilen kann. Bei aulRergewohnlichen Schleppzigen (vgl.
SWO. §38) sind beschrankt steuerfahige Schwimmkérper
nicht in der Lage, ordnungsgemafR hinter dem schlep-
penden Fahrzeug nachzusteuern, und gefdhrden durch
plétzliches Ausscheren die vorbeifahrenden Fahrzeuge.
Das mandvrierunfahige Schiff mulR sich darauf verlassen
kénnen, dal3 alle Fahrzeuge, die seine Lichter oder
Zeichen wahrnehmen koénnen, ihm aus dem_Wege gehen,
und zwar gleichgiltig, in welcher Stellung sie sich zu ihm
befinden. Schwer feststellen 1aRt sich (besonders bei
Nacht), ob Mandvrierunfahigkeit nur teilweise vorliegt.
Ein Irrtum bei dieser Beurteilung geht Zu Lasten des
ausweichpflichtigen Schiffes. Unter den Ausweichregeln
der SStrO. gibt es keine besonderen Vorschriften uber
Ausweichpflicht einem mandvrierunfahigen Fahrzeug
gegenuber. Der Gesetzgeber hat den Hinwels im Ab-
schnitt d fur ausreichend gehalten. Vgl. Art. 15e, wo es
hei3t: ,Weil es Uberhaupt nicht oder doch nicht sojna-
ndvrieren kann, wie diese Vorschriften verlangen. —
Wenn auch jedes andere Fahrzeug ausweichpflichtig ist,
so ist das mandvrierunfahige Schiff von den Vorschriften
der Art. 21 Anm., 27 und 29 aber keineswegs entbunden.

Artikel 5.

Ein Segelfalirzeug, welches in Fahrt ist, und jedes
Fahrzeug, welches geschleppt wird, muf3 dieselben
Lichter fihren, welche durch Artikel 2 fir ein
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Dampffahrzeug in Fahrt vorgeschrieben sind, mit
Ausnahme der dort erwdhnten wei3en Lichter; diese
darf ein solches Fahrzeug niemals fihrenl).

Gedachtnisregel: Segler in Fahrt und alle ge-
schleppten Fahrzeuge fuhren nur die Seiten-
lichter.

Erlauterung. * Seitenlichter s. Erl. 9, 10 und
11 zu Art. .. — Das Reichsgericht hat die Umstellung der
Seitenlichter auf einem Uber Steuer geschleppten Kahn
gebilligt. Diese Abweichung von der regelrechten Lich-
terfUhrung beruht auf Art. 29. Das Urteil ist von der
Mehrheit der Nautiker als nicht mit der seeménnischen
Praxis vereinbar aufgenommen worden. Die SStrO.selbst
widerspricht diesem Urteil im Wortlaut des Art. 2d —
.derart, daR® die Lichter nicht Uber den Bug hinweg von
der anderen Seite gesehen werden kénnen.* — Also auch
ein geschlepptes Dampffahrzeug darf, wenn seine An-
triebskraft dabei in Téatigkeit ist, nur die beiden far-
bigen Seitenlichter fihren. —e Geschleppte Schiel3schei-
ben s ausfiihrliche Erl. 5 zu Art. 3. — Beim L&ngsseit-
schleppen ist darauf zu achten, dal} die Seitenlichter
nicht verdeckt werden.

Keine Fahrzeuge im Sinne der SStrO. sind alle
Schwimmkdorper, bei denen die eine oder andere der in
Erl. 1 zur Einleitung genannten Voraussetzungen fehlt,
z B. Anlegestellen, Schiffsbriicken und Pontons, Bade-
anstalten, schwimmende Magazine und Baugeréte, Sink-
kasten, Docke und Docksektionen. Sie haben meist aul3er-
gewohnliche, von dem Aussehen eines Schiffes stark ab-
weichende Formen, die beim Geschlepptwerden nicht
immer die Anbringung von Seitenlichtern ermdglichen.
Vgl. die Regelung in SWO. § 10. Nicht mandévrierfahige
Schwimmkaorper.

Artikel 6.

Wenn, wie es bei kleinen Fahrzeugenl) in Fahrt
bei schlechtem Wetterd vorkommt, die griinen und
roten Seitenlichterd nicht fest angebracht werden
kébnnen, so missen diese Lichter doch angezindet
und gebrauchsfertig zur Hand gehalten und, wenn
das Fahrzeug sich einem anderen oder ein anderes

Wendling, SccstraBonordnung. 3
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Fahrzeug sich ihm néahert, an den betreffenden
Seiten, zeitig genug, um einen Zusammenstol3 zu
verhiten4, gezeigty werden. Dies mul3 so geschehen,
daR die Lichter méglichst gut sichtbar sind, das
grune aber nicht von der Backbordseite her, das rote
nicht von der Steuerbordseite her, und beide womég-
lich nicht weiter als bis zu 2 Strich hinter die Rich-
tung quer ab (2 Strich achterlicher als dwars) ge-
sehen werden kdnnen.

Um den richtigen Gebrauch der tragbaren Lichter
zu sichern, mufl3 jede Laterne auflen mit der Farbe
des Lichtes, welche sie zeigt, angestrichen und mit
einem gehdrigen Schirme versehen sein.

Gedachtnisregel: Kleine Fahrzeuge in Fahrt
mussen, wenn die Seitenlichter schlechten Wetters
wegen nicht fest angebracht werden kénnen, diese
angeziundet klarhalten und sic im Bedarfsfall zeitig
genug und in richtiger Weise zeigen.

Erlauterung. 4 In diesem Artikel und im Art. 7
sind Erleichterungen fur kleine Fahrzeuge vorgesehen.
Wahrend in Art. 7 FahrzeuggrofRen fur die Lichterfih-
rung genannt werden, ist der Begriff ,kleines Fahrzeug'
nicht erlautert. Es ist dahier nicht leicht zu sagen, auf
welche Fahrzeuge die Bestimmungen des Art. 6 anwend-
bar sind, Deckshéhe und besondere Einrichtungen spielen
dabei eine Rolle. Dampffahrzeuge kleinster Bauart
fuhren heutzutage, ausgeristet mit elektrischem Licht,
die Laternen fest. (Man denke an die Motorbarkassen
groBer Schiffel) Die Vorschriften kodnnen auch im
Rahmen der gebotenen Umstande fur ein groReres Fahr-
zeug Geltung haben, sofern die,Seitenlichter nicht ord-
nunglasgemaB befestigt werden konnen, z B. bei starker
Schlagseite oder bei durch Schlechtwetter verursachten
Beschadigungen.

2 S aber Art. 1 bei ,jedem Wetter”.

S. Art. 2b, cund d.

3 Dieselben Worte werden gebraucht in Art. 7, Nr. 3
und 4, und in Art.9d2

5 Solange sichtbar sein, als der voribergehende Zweck
es erfordert.
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Artikel 7%).

Dampffahrzeuge’) unter 113 und Ruder- oder
Segelfahrzeuge unter 57 cbm Brutto-Raumgehalt’)
und Ruderboote brauchen, wenn sie in Fahrt3 sind,
die im Artikel 2 unter a, b und ¢ erwahnten Lich-
ter nicht zu fihren; sie missen aber, wenn sie diese
Lichter nicht fuhren, mit folgenden Lichtern ver-
sehen sein4:

1 Dampffahrzeuge unter 113 cbm Brutto-Raum-
gehalt mussen fuhren:

a) im vorderen Teile des Fahrzeuges oder an oder
vor dem Schornstein in einer Hohe von mindestens
3 m Uber dem Scliandeckel§ ein weil3es Licht. Das
Licht mu3 an der Stelle, wo es am besten gesehen
werden kann, sich befinden und im Ubrigen so ein-
gerichtet und angebracht sein, wie im Artikel 2
unter a vorgeschrieben; es mull von solcher Starke
sein, dal es auf eine Entfernung von mindestens
2 SmG sichtbar ist;

b) grine und rote Seitenlichter, so-eingerichtet
und angebracht, wie im Artikel 2 unter b und c
vorgeschrieben, und von solcher Starke, daR sie auf
eine Entfernung von mindestens 1 Sm sichtbar sind,
oder an deren Stelle eine doppelfarbige Laterne,
welche an den betreffenden Seiten ein griines und
ein rotes Licht von recht voraus bis zu 2 Strich
hinter die Richtung quer ab (2 Strich achterlicher
als dwars) zeigt. Diese Laterne mul3 mindestens 1m
unter dem weilen Lichte gefuhrt werden.

2. Kleine Dampfboote, wie zum Beispiel solche,
welche von Seeschiffen an Bord gefihrt werden,
dirfen das weiRe Licht niedriger als 3 m lber dem
Scliandeckel, jedoch nur Uber der unter 1b erwdhn-
ten doppelfarbigen Laterne fuhren?.

3. Ruder- und Segelfahrzeuge8 von weniger als
57 cbm Brutto-Raumgehalt missen eine Laterne mit
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einem grinen Glase auf der einen Seite und einem
roten Glase auf der anderen gebrauchsfertig zur
Hand haben9. Diese Laterne muf}, wenn das Fahr-
zeug sich einem anderen oder ein anderes Fahrzeug
sich ihm nahert, zeitig genug, um einen Zusammen-
sto3 zu vermeiden, und derart gezeigt werden, daf’
das grine Licht nicht von der Backbordseite her und
das rote Licht nicht von der Steuerbordseite her
gesehen werden kann.

4. Ruderboote, gleichviel ob sie rudern oder segeln,
missen eine Laterne mit einem weiRen Lichte ge-
brauchsfertig zur Hand haben, welches zeitig genug
gezeigt werden muf3, um einen Zusammenstol3 zu
verhuten1.

Die in diesem Artikel bezeichneten Fahrzeuge
brauchen die im Artikel 4 unter a und Artikel 11
SchluBsatz vorgeschriebenen Lichter1) nicht zu
fuhren.

Gedachtnisregel: Dampffahrzeugen unter 113 cbm
Brutto-Raumgehalt sind hinsichtlich der Anbrin-
gung und Sichtweite des weiRen Dampferlichtes
sowie der Seitenlichter besondere Erleichterungen
zugestanden.

Ruder- und Segelfahrzcuge unter 57 com Brutto-
Raumgehalt brauchen statt der beiden Seitenlichter
nur eine grin-rote Laterne klar zu haben. Sie mui3
im Bedarfsfall rechtzeitig angeziindet und in rich-
tiger Weise gezeigt werden.

Offene Ruderboote brauchen (auch wenn sic
segeln) nur eine Laterne mit weilRem Licht klar zu
halten und im Bedarfsfall zu zeigen.

Beachte: Fiur deutsche Fahrzeuge ist fur das
weille Dampferlicht statt der Sichtweite von 2 Sin
bereits 3 Sm und fiir die doppelfarbige Handlaterne
der Ruder- und Segelfahrzeuge 1Smvorgeschrieben.
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Erldauterung. ‘) S Einleitung und Erl. 7 dazu.
2) 113 Kubikmeter = 40 Registertonnen,

57 Kubikmeter = 20 Registertonnen.

Vgl. Erl. 8 zur Einleitung. ) )

Dieser Artikel ist ein Zugestéandnis an kleine ra
zeuge und Boote in bezug auf Vereinfachung der. Lichter-
fuhrung und geringefe Anforderung an die Sichtweite
der Lichter Er gilt auch fur Fischerfahrzeuge, die m
Fahrt sind und nicht fischen. Die im Art. 2 unter d vor
geschriebenen Schirme werden hier nicht erwéhnt, es ist
alier selbstverstandlich, daR ausreichende Einrichtungen
vorhanden sein missen, die ein Uberscheinen des griinen
oder roten Lichtes nach der anderen Seite verhindern.

m Vgl. den Hinweis auf Rumpf und Schiffskdrper m
Erl. 4 zu Art. 2 Schandeckel: engl, gunwale, franz. plat

b°yd-Eine Mindestsichtweite von 3 Sm wird angestrebt,
vgl. Gedachtnisregel, SchluBsatz. o9 —
=>Yel SWO 8§876.2— 77,2 —78,2—79,2—80,2.
Es handelt sich um kleine Dampf- und Motorboote, die
der Besatzung nur einen voribergehenden Aufenthalt
gewahren koénnen. Das Licht kann vorn am Schornstein

oder an einem Gestell im Vorschiff Uber der dopgelfar-
bigen Laterne gefuihrt werden. Wenn einzeln angebracl :,

dienen zur Kenntlichmachung der Hohenunterschied
zwischen dem weif3en Licht und den Seitenlichtern sowie
die Stellung der Lichter zueinander in der Gestalt eines

Dreiecks™e Kuderfalirzeuge sind Prahme oder Lastfalir-

7puge die durch Riemen fortbewegt werden Ruder-
boote’ fallen nicht unter diese Bestimmung, da ihnen
in Abs 4 eine besondere ErIeichterungi] %ewahrt wird.
Fischende Ruder- und Segelfahrzeuge haben sich nach
Art. 9 zu richten, vgl. ebendort unter a die Begriffsbe-
stimmung fur ,offene Boote . ..

«) Die Sichtweite des Lichtes in der doppelfarbigen
Laterne ist fir deutsche Fahrzeuge auf 1 Sm festgesetzt.
.Gebrauchsfertig” fordert nicht, dal3 die Laterne ange-

Zu{]o(ljeéc%%{r errneug'estimmungen s 8. g% %,?—8 , |9—
ns S R 2—75 3und 81,3. — Die Seepolieeiverordnun-
gen flr das Reichskriegshafengebiet von Kiel, Wilhelms-
haven, Helgoland und Gotenhafen enthalten folgende Be-
stimmung: ,Alle Ruder- und Segelfahrzeuge von wenigei
als 57 cbm Brutto-Raumgehalt und Ruderboote miissen
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die in Art. 7, Nr. 3 und 4, der SStrO. vorgeschriebenen
Laternen mit brennendem Licht so zeigen, da® von dem
Fahrzeug, dessen Aufmerksamkeit erregt werden soll,
das Licht von Beginn des Zeigens an ohne Unterbrechung
bis nach .Beendigung des Passierens beobachtet werden
kann.“

») Durch den Fortfall der roten Lichter, welche die
Manévrierunféahigkeit eines Fahrzeuges in Fahrt oder
das Festsitzen am Grunde anzeigen, wird, den kleinen
Fahrzeugen eine Verringerung der Betriebskosten zu-
gestanden.

Artikel 8*)J.

Lotsenfahrzeuge, welche Lotsendienste auf ihrer
Station2? tun, haben nicht die fir andere Fahrzeuge
vorgeschriebenen Lichter, sondern ein weil3es, Uber
den ganzen Horizont sichtbares Licht am3 Masttopp
zu fuhrend, und auBerdem in kurzen Zwischen-
raumen, mindestens aber alle 15 Minuten, ein oder
mehrere Flackerfeuer zu zeigen§.

Wenn sie sich anderen oder andere Fahrzeuge sich
ihnen auf geringe Entfernung ndhern, missen sie
die Seitenlichter angeziindet und gebrauchsfertig
haben und in kurzen Zwischenraumen aufleuchten
lassen oder zeigen, um die Richtung, in welcher sie
anliegen, erkennbar zu machen8§. Das griine Licht
darf nicht an Backbordseite, das rote Licht nicht an
Steuerbordseite gezeigt werden.

Ein Lotsenfahrzeug solcher Bauart, da es langs-
seit der Schiffe anlegen muf3, um einen Lotsen an
Bord zu setzen, braucht das weil3e Licht nur zu zei-
gen, statt dasselbe am Masttopp zu fihren; auch ge-
nigt es, wenn ein solches Fahrzeug an Stelle der
oben erwdhnten farbigen Lichter eine Laterne mit
einem grinen Glase auf der einen Seite und einem
roten Glase auf der anderen zur Hand hat, um die-
selbe so, wie im Artikel 7 unter 3 vorgeschrieben, zu

|gebrauchen.
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Ein Lotsendampffahrzeug, welches ausschlieRlich
fir den Dienst staatlicher oder mit Befugnis zur
Ausiibung des Gewerbes ausgerusteter Lotsen Ver-
wendung findet, muf3, wenn es Lotsendienst auf
seiner Station tut und nicht vor Anker liegt?, aul3er
den fir alle Lotsenfahrzeuge vorgeschriebenen Lich-
tern 2vam unter dem weilRen Lichte am Masttopp
ein Uber den ganzen Horizont sichtbares rotes Licht
und ferner die fir in Fahrt befindliche Fahrzeuge
vorgeschriebenen farbigen Seitenlichter fihlen. Das
rote Licht muB3' von solcher Starke sein, dal es bei
dunkler Nacht und klarer Luft auf mindestens 2 Sm
sichtbar ist.

Wenn das Lotsenfahrzeug auf seiner Station
Lotsendienst tut und vor Anker liegt, mul3 es aul3er
den fur alle Lotsenfahrzeuge vorgeschriebenen Lich-
tern das vorerwahnte rote Licht fihren, aber nicht
die farbigen Seitenlichter8.

Lotsenfahrzeuge, welche keinen Lotsendienst auf
ihrer Station tun, mussen Lichter wie andere Fahr-
zeuge ihres Raumgehalts fuhren9.

Gedachtnisregel: Ein auf Station diensttuendes
Segel - Lotsenfahrzeug fithrt am Masttopp ein
Uber den ganzen Horizont sichtbares weil3es Licht
und zeigt mindestens alle 15 Minuten ein oder
mehrere Flackerfeuer, die Seitenlichter aber nur
nach Bedarf.

Ein auf Station diensttuendes Dampf-Lotsenfalir-
zeug, das in Fahrt ist, fuhrt am Masttopp ein
Uber den ganzen Horizont sichtbares weil3es Licht
und 2vVam darunter ein ebensolches rotes Licht,
ferner die Seitenlichter, und zeigt mindestens alle
15 Minuten ein oder mehrere Flackerfeuer. Liegt
es diensttuend auf Station und vor Anker, so darf
cs die Seitenlichter nicht fuhren,
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Auf deutschen Lotsenfahrzeugen ist fur das
weile und rote Lotsenlicht eine Sichtweite von
3 Sm vorgeschrieben.

Erlduterung. * Eine besondere Lichterfihrung
der Lotsenfahrzeuge, die Lotsendienst auf ihrer Station
tun, ist notwendig fur die Schiffe, die einen Lotsen be-
gehren, Lotsenrufsignale s. Erl. 1zull. Lichter. Ara Tage
sind die Lotsenfahrzeuge an Flaggen und Aufschriften
auf dem Schiffskérper oder in den Segeln zu erkennen.

2 Station ist' der Seeraum, wo sich Lotsenfahrzeuge
nach offentlicher Bekanntmachung der zustandigen Be-
horde oder gewohnheitsmafig aufhalten und auf Schilfe
warten, um thnen ihre Dienste anzubieten. Die Lotsen-
lichter durfen nur gefuhrt werden, solange die Fahr-
zeuge Lotsen abgeben konnen. Muf3 der Versetzdienst
wegen schlechten Wetters oder Leerlaufs eingestellt
werden, so sind die in diesem Artikel vorgeschriebenen
Sonderlichter einzuziehen. Dies hat auch zu geschehen,
wenn ein Lotsenfahrzeiug seine Station verla3t und durch
Voranfahren die Wegweisung Ubernimmt. Es miissen
dann die Lichter gefuhrt werden, die fur m lahrt be-
findliche Fahrzeuge vorgeschrieben sind. Ferner wenn
das Lotsenfahrzeug in eine nautisch schwierige Lage
(Mandovrierunfahigkeit) gekommen ist, die sich nahernde
und einen Lotsen verlangende Schiffe geféhrden kann.

3 Vgl. Art. 9d2, in dem gesagt wird, dal} Segelfahr-
zeuge, die mit dem Grundschleppnetz fischen, ein eben-
solches weil3es Licht fihren missen, aber nicht am Mast-
topp. = Die Notwendigkeit liegt vor, fur dieses Lotsen-
licht eine Mindestsichtweite vorzuschreiben, s. Gedacht-
nisregel, Schluf3satz. Es gibt Nautiker, die der Ansicht
sind, dal} es statt ,am“ Masttopp wegen der vorgeschrie-
benen Sichtbarkeit des Lichtes besser hieRe ,auf dem
Masttopp; fur den engl. Wortlaut ,at the masthead* und
fir den franz. Wortlaut ,en téte de mat wird aber im
Londoner Entwurf der SStrO. deutsch wiederum ,am
Masttopp“ gebraucht,

4 Im ersten Absatz handelt es sich um Lotsen segel-
fahrzeuge im Gegensatz zu den im vierten Absatz beson-
ders behandelten Lotsendampf fahrzeugen; eine ein-
deutige Fassung des Wortlautes ist in der neuen SStrU.
vorgesehen.
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5 S Art. 9 und 12. Die Segelfischerfahrzeuge zeigen
ein Flackerfeuer, wenn sie sich anderen oder andere Fahr-
zeuge sich ihnen nahern,’ die Lotsenfahrzeuge, gleich-
gultig ob Schiffe in Sicht sind oder nicht. Das Flacker-
feuer dient nicht als Ersatz der Lichter, sondern ist
aufBerdem noétig. Nach der neuen SStrO. sind ein oder
mehrere Flackerfeuer mindestens alle 10 Minuten zu
zeigen. Flackerfeuer, auch Blise genannt, ist ein wirk-
sames Licht, das durch Anziinden eines kleinen, in Ter-
pentin getauchten Bindels Werg hervorgebracht wird.

6 Ist ein Lotsenschoner durch die vorgeschriebenen
Signale herbeigerufen und an das signalisierende Schiff
herangesteuert, so zeigt er die Seitenlichter, bis das Boot,
das den Lotsen versetzt hat, wieder zurUckgekehrt ist.
Néhert sich jedoch ein Segel-Lotsenfahrzeug einem
anderen Fahrzeuge, das keinen Lotsen verlangt, so geht
jenes aus dem Wege und laR3t erst dann sein Seitenlicht
aufleuchten, wenn es von dem andern Schiff klar liegt.

7 Ist besonders erwahnt, weil das Fahrzeug in Fahrt ist,
aber nicht immer zu fahren, d. h. Fahrt durch das Wasser
zu machen, braucht.

8 Seitenlichter dirfen nicht gefuhrt werden, weil die
Fahrzeuge nicht in Fahrt sind. Ein Seelotsenfahrzeug,
das Lotsendienste auf der Weser tut, darf, wenn es
vor Anker liegt, ein Ankerlicht fihren, um seine Lage
im Fahrwasser erkennbar zu machen. Vgl. SWO. 856,4.
—= Die Lichterfihrung des Art. 8 ist unzulénglich. Aus
diesem Grunde hatten die nautischen Delegierten der
deutschen Regierung im IntA. in London beantragt, daf3
ein auf seiner Station diensttuendes und vor Anker lie-
gendes Lotsenfahrzeug bei Tage den Ankerball und bei
Nacht die Ankerlichter fihren solle. Der Antrag wurde
mit 12 gegen 4 Stimmen abgelehnt, und zwar mit der
nicht verstandlichen BegrUndung, dal? die praktische
Ausfihrung ,misleading” sein konne. Die Erfahrung
aber hat gelehrt: Fir die Lotsenfahrzeuge bedeuten die
Ankerlichter unter Umstanden einen Schutz gegen die
Gefahr des ZusammenstoRens, fiir die einen Lotsen neh-
menden Schiffsfilhrer Erkennung der Lage des Lotsen-
fahrzeuges und daraus der Stromrichtung (wichtig bei
Ebbe und Flut).

9 Und durfen keine Flackerfeuer zeigen, Ausnahme
Art. 12
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Artikel 9%)1).

In Fahrt befindliche Fischerfahrzeuge und Fischer-
boote”) missen, wenn sie nicht gemaf diesem Artikel
die nachstehend angegebenen Lichter zu fuhren oder
zu zeigen? haben, die fur in Fahrt befindliche Fahr-
zeuge ihres Raumgehalts3 vorgeschriebenen Lichter
fuhren oder zeigen.

a) Offene Boote4d miissen, wenn sie wahrend der
Nacht mit Fischerei irgendwelcher Art beschéftigt
sind und dabei ein Fanggeréat aushaben, welches sich
nicht weiter als 45m horizontal vom Boote aus in
freies Fahrwasserh erstreckt, ein nach allen Kicti-
tungen sichtbares weil3es Licht fihren.

Erstreckt sich ihr Fanggeréat weiter als 45 m hori-
zontal vom Boote aus in freies Fahrwasser, so missen
offene Boote das vorstehend bezeichnete Licht fu -
ren und aulRerdem, wenn sie sich anderen oder
andere Fahrzeuge sich ihnen néhern, ein zweites
weilles Licht, mindestens 1 m unter dem ersten Lichte
und waagerecht mindestens IVam in der Richtung
des ausliegenden Fanggerdts von ihm entfernt,

Offene Boote im Sinne dieser Vorschrift sind
solche Boote, welche nicht mittels eines durchlaufen-
den Decks gegen das Eindringen von Seewasser ge-
schitzt sind.

b) Mit Treibnetzen?) fischende Fahrzeuge und
Boote, mit Ausnahme der vorstehend unter a) be-
zeichneten offenen Boote, missen, solange die Netze
ganz oder teilweise im Wasser sind, zwei weil3e Lich-
ter an den Stellen fihren, an welchen sie am besten
gesehen werden kdnnen. Diese Lichter missen so
angebracht sein, daR die senkrechte Entfernung
zwischen ihnen mindestens 2 m und hoéchstens 4V* m,
die horizontale Entfernung zwischen ihnen in der
Kiellinie gemessen mindestens v » m und hdchstens
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3m betrdgt. Das untere dieser beiden Lichter mul3
in der Richtung stehen, nach welcher die Netze aus-
liegen, und beide miussen so beschaffen sein, dai3 sie
tber den ganzen Horizont scheinen und auf eine Ent-
fernung von mindestens 3 Sm sichtbar sind.

Im Mittelmeer und in den Kistengewdassern von
Japan und Korea sind Segelfischerfahrzeuge unter
57 cbm Brutto-Raumgehalt nicht verpflichtet, das
untere der beiden Lichter zu fihren; sie missen aber,
wenn sie es nicht fihren, an der dafir oben vor-
geschriebenen Stelle (in der Richtung des Netzes
oder Fanggerats) ein mindestens 1 Sm sichtbares
weilles Licht zeigen, sobald sie sich anderen oder
andere Fahrzeuge sich ihnen nahern.

c) Mit Angelleinend fischende Fahrzeuge und
Boote, mit Ausnahme der unter a) bezeichneten
offenen Boote, miissen, wenn sie die Leinen aushaben
und an den Leinen fest sind oder sie einholen, und
wenn sie nicht geankert haben oder, wie nachstehend
unter h) beschrieben, festliegen, dieselben Lichter
fuhren, wie die mit Treibnetzen fischenden Fahrzeuge
(b). Waéhrend sie die Leinen ausfahren oder schlep-
pen, haben sie, je nach ihrer Gattung, die Lichter zu
fuhren, welche fur ein Dampf- oder Segelfahrzeug in
Fahrt vorgeschrieben sind.

Im Mittelmeer und in den Kistengewéassern von
Japan und Korea sind Segelfischerfahrzeuge unter
57 cbom Brutto-Raumgehalt nicht verpflichtet, das
untere der beiden Lichter zu fuhren; sie missen aber,
wenn sie es nicht fihren, an der dafir oben vor-
geschriebenen Stelle (in der Richtung der Leinen) ein
mindestens 1 Sm sichtbares weilRes Licht zeigen, so-
bald sie sich anderen oder andere Fahrzeuge sich
ihnen néhern.

d) Fahrzeuge, welche mit dem Grundschleppnetz"),
das heil3t mit einem Fanggerat, welches uber den
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Meeresgrund geschleppt wird, fisclien, mussen
fihren:

1. Wenn Dampffalirzeu ge : An der Stelle
des im Artikel 2 unter a) erwdhnten weil3en Lichtes
eine dreifarbige Laterne, welche so eingerichtet und
angebracht ist, dal sie von recht voraus bis zu
2 Strich auf jedem Buge ein weil3es Licht und uber
einen Bogen des Horizonts von 2 Strich auf dem
betreffenden Buge bis zu 2 Strich hinter die Rich-
tung quer ab (2 Strich achterlicher als dwars) an
Steuerbordseite ein grines Licht, an Backbordseite
ein rotes Licht wirft; ferner mindestens 2m und
héchstens RVam unter der dreifarbigen Laterne ein
weiles Licht in einer Laterne, welche ein helles,
ununterbrochenes Licht Uber den ganzen Horizont

wirft]\% ] ]

2. enn Segelfahrzeuge: Ein weilles
Licht in einer Laternell), welche ein helles, ununter-
brochenes Licht Uber den ganzen Horizont wirft;
aulBerdem mussen diese Fahrzeuge, wenn sie sich
anderen oder andere Fahrzeuge sich ihnen n&hern,
an der Stelle, wo es am besten gesehen werden kann,
ein Flackerfeuer oder eine Fackel zeitig genug zeigen,
um einen Zusammenstol3 zu verhiten1).

Alle unter d) erwéhnten Lichter mussen auf eine
Entfernung von mindestens 2 Sm sichtbar sein.

e) Fahrzeuge, welche mit dem Fange von Austern
beschéaftigt sind, und andere mit Schleppnetzen
fischende Fahrzeuge mussen dieselben Lichter fuhren
und zeigen wie die Grundschleppnetzfischer.

f) Fischerfahrzeuge und Fischerboote dirfen auf3er
den Lichtern, welche sie nach diesem Artikel fihren
oder zeigen mussen, jederzeit Flackerfeuer zeigen
und Arbeitslichter gebrauchen).

g) Jedes Fischerfahrzeug und Fischerboot, welches
weniger als 45 m lang ist, mu3 vor Anker ein weil3es
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Licht setzen, welches auf eine Entfernung von min-
destens 1 Sm Uber den ganzen Horizont sichtbar ist.

Jedes Fischerfahrzeug, welches 45m oder mehr
lang ist, muB vor Anker ein weiles Licht setzen,
welches auf eine Entfernung von mindestens 1 Sm
Uber den ganzen Horizont sichtbar ist, und daneben
ein zweites Licht, wie es fur Schiffe solcher Lange im
Artikel 11 vorgesehen ist.

Sollte ein solches Fahrzeug, gleichgiltig von wel-
cher Lange, mit einem Netze oder einem anderen
Fischereigerat verbunden esein, so mul3 es bei An-
ndherung von anderen Fahrzeugen ein weiteres
weiles Licht, mindestens 1 m unter dem Ankerlicht
und waagerecht mindestens IV2m in der Richtung
des Netzes oder Fanggeréats von ihm entfernt, zeigen.

h) Kommt ein Fahrzeug oder Boot beim Fischen
dadurch zum Festliegen, dal sein Fanggerat an einer
Klippe oder einem anderen Hindernis festgerat, so
mufl} es bei Tage das nachstehend unter k) vorge-
schriebene Tagsignal niederholen und bei Nacht das
Licht oder die Lichter setzen, welche fur ein Fahrzeug
vor Anker vorgeschrieben sind; bei Nebel, dickem
Wetter, Schneefall oder heftigen Regengissen hat es
das Signal zu machen, welches einem Fahrzeug vor
Anker vorgeschrieben ist (siehe Artikel 15 unter d
und im letzten Absétze).

i) Bei Nebel, dickem Wetter, Schneefall oder hef-
tigen Regenglissen mussen Treibnetzfischerfahrzeuge,
welche an ihren Netzen fest sind, ferner Fahrzeuge,
welche mit dem Grundschleppnetz oder mit irgend-
einer anderen Art Schleppnetz fischen, endlich mit
Angelleinen fischende Fahrzeuge, welche ihre Leinen
aushaben — sofern sie 57 cbm oder mehr Brutto-
Raumgelialt haben —, mindestens jede Minute einen
Ton geben, und zwar Dampffahrzeuge mit der
Dampfpfeife oder der Sirene, Segelfahrzeuge mit
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dem Nebelhorn. Nach jedem Tone ist mit der Glocke
zu lauten.

Fischerfahrzeuge und Fischerboote unter 57 cbm
Brutto-Raumgehalt sind zur Abgabe der vorerw&hn-
ten Signale nicht verpflichtet; geben sie aber die-
selben nicht ab, so miissen sie mindestens jede Minute
irgendein anderes wirksames Schallsignal machen.

k) Alle Fahrzeuge und Boote, welche mit Treib-
netzen, Angelleinen oder Grundschleppnetzen fischen,
missen bei Tage, wenn sie in Fahrt sind, einem sich
ndhernden Fahrzeug ihre Beschéftigung durch Auf-
heiRen eines Korbes oder eines sonstigen zweck-
entsprechenden Koérpers an der Stelle, wo er am
besten gesehen werden kann, anzeigen. Haben solche
Fahrzeuge oder Boote ihr Fanggerat aus, wéahrend
sie zu Anker liegen, so mussen sie bei der Annéhe-
rung anderer Fahrzeuge dasselbe Signal an der zum
Vorbeifahren freien Seite zeigen.

Fahrzeuge, welche die in diesem Artikel ange-
fuhrten Lichter fihren oder zeigen missen, sind nicht
verpflichtet, die Lichter zu fuhren, welche durch
Artikel 4 unter a) und im letzten Absatze des
Artikels 11 vorgeschrieben sind1.

Gedéachtnisregel: Allgemein. Nach der Lichter-
fuhrung werden die mit Fischerei beschéftigten
Fahrzeuge unterschieden in:

a) offene Boote, gleichgultig, welches Fanggerat
sie aushaben;

b) Fahrzeuge und Boote, mit Treibnetzen oder
Angelleinen fischend. Dabei ist es gleichgul-
tig, ob es ein Dampf- oder Segelfahrzeug ist;

c) Fahrzeuge, mit Grundnetzen fischend. Beson-
dere Kennzeichnung bei Segel- und Dampf-
fahrzeugen.
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1. Ein offenes Fischerboot mit Fanggerat aus
fuhrt ein nach allen Richtungen sichtbares weil3es
Licht. Erstreckt sich sein Fanggerat weiter als
45m waagerecht vom Boote aus in freies Fahr-
wasser, so ist im Bedarfsfélle noch ein zweites
weilBes Licht an besonders angeordneter Stelle zu
zeigen.

2. Ein Fischerfahrzeug oder Boot, mit ausge-
brachtem Treibnetz oder Angelleinen, fihrt zwei
Uber den ganzen Horizont mindestens 3 Sm sicht-
bare weiRe Lichter, deren senkrechte Entfernung
2 bis 4sm und deren waagerechte Entfernung in
der Kielrichtung IVa bis 3in betragt. Das untere
Licht muR nach der Richtung des ausliegenden
Fanggerates stehen.

3. Ein Dampffahrzeug, das mit Grundschlepp-
netz oder mit Schleppnetz oder auf Austern fischt,
fuhrt an der Stelle des weil3en Dampferlichtes eine
dreifarbige Laterne, die von recht voraus bis zu
2 Strich an jeder Seite weil3 und von da bis zu
10 Strich an jeder Seite grun bzw. rot mindestens
2Sm sichtbar leuchtet; 2 bis 3v2m darunter ein
weiles Licht von mindestens 2 Sm Sichtweite tUber
den ganzen Horizont. Ein unter den gleichen Vor-
aussetzungen fischendes Segelfahrzeug fuhrt ein
Uber den ganzen Horizont mindestens 2 Sm sicht-
bares weiRes Licht und zeigt im Bedarfsfall ein
Flackerfeuer oder eine Fackel.

4. Jedes vor Anker liegende Fischerfahrzeug
oder Fischerboot unter 45m Lange fuhrt ein min-
destens 1Sm Uber den ganzen Horizont sichtbares
weilRes Licht; ist ein Fischerfahrzeug vor Anker
45m oder mehr lang, so mul3 es am Heck noch ein
ebensolches zweites Licht fihren, aber mindestens
4vam unter dem vorderen.



48 I, Lichter usw. Art. 9.

Ist eines dieser Fahrzeuge mit einem Fanggeréat
verbunden, so zeigt es im Bedarfsfall ein weiteres
weiles Licht, mindestens 1 m unter dem Ankerlicht
und waagerecht mindesten FAm in Richtung des
Fanggerates von ihm entfernt.

5. Ein Fischerfahrzeug oder Boot mit festge-
ratenem Fanggerat hat sich hinsichtlich der Fuh-
rung von Lichtern und der Abgabe von Nebelsigna-
len wie ein Fahrzeug vor Anker zu verhalten.

6. Treibnetzfischerfahrzeuge, die an ihren
Netzen fest sind, sowie Fahrzeuge, die mit Grund-
schleppnetz, einer anderen Art Schleppnetz oder
mit Angelleinen fischen, mussen, falls sie 57 chm
oder mehr Brutto-Raumgehalt haben, als Nebel-
signhal mindestens jede Minute einen Ton geben
— Dampffahrzeuge mit der Pfeife oder Sirene,
Segelfahrzeuge mit dem Nebelhorn und darauf
mit der Glocke lauten.

Fischerfahrzeuge und Fischerboote unter 57 cbm
brutto mussen bei Nebel mindestens jede Minute ein
anderes wirksames Schallsignal machen.

7. Fischerfahrzeuge in Fahrt mit ausstehendem
Fanggerat missen bei Tage bei Annédherung eines
anderen Fahrzeuges, wo am besten sichtbar, einen
Korb oder Kdrper aufheilen. Liegen sie vor Anker,
so ist dasselbe Signal an der zum Vorbeifahren
freien Seite zu zeigen.

Erldauterung. !) Die Vorschriften dieses Artikels
fur die der Seefischerei angehérenden Fahrzeuge und
Boote sind erst vom 1.Mai 1906 an zwischenstaatlich
anerkannt. Art. 9 enthalt zusammenfassend die einheit-
liche, aber nicht sehr Ubersichtliche Regelung fur die
Fuhrung von Lichtern bei Nacht, von Kérpern am lage
und fur die Abgabe von Schallsignalen im Nebel. — Der
Ausdruck ,Mittelmeer* umfafl3t auch das Schwarze Meer
und die anderen, benachbarten Inlandmeere, die m Ver-
bindung mit dem Mittelmeer stehen.
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*a) Eine Beschreibung der Seefischereifahrzeuge und
Fanggerate, ihre Kennzeichnung bei Tage, Nacht und
Nebel, sowie ein Hinweis auf die Hauptfangzeiten und
Fanggebiete ist als Anhang dem Ostseehandbuch sid-
licher Teil 1931 und Nordseehandbuch dstlicher Teil 1932
beigefligt. An unzivilisierten Kisten muf3 damit gerech-
net werden, da Eingeborene beim Fischen keine Lichter
fuhren, weil sie beflirchten,, damit die Fische zu ver-
scheuchen.

2 Die Fischerlichter durfen nur so lange gefihrt
werden, wie tatsachlich gefischt wird, beachte aber
Flackerfeuer und Arbeitslichter unter f. — ,Unter den
Fuhrern der Fischereifahrzeuge besteht die Unsitte, die
Fischerlichter stehen zu lassen, auch wenn nicht gefischt
wird, in der irrtumlichen Ansicht, hiermit anderen
Schiffen gegenliber ein Wegerecht herleiten zu kénnen.
Soweit es sich um Fischdampfer handelt, kann wohl ein
der seemannischen Vorsicht entsprechender Gebrauch
anerkannt werden, nach dem Schiffe den fischenden
Dampfern, die durch dasNetz in ihrer Mandévrierfahigkeit
behindert sind, tunlichst aus dem Wege gehen. Z w i-
schen einem solchen Gebrauch und einem
Wegerecht der Fischdampfer ist aber ein weiter
Unterschied.* Aus OSA. Bd. 18, S. 695/96. — Art.9
unterscheidet zwischen offenen fischenden Booten, mit
Treibnetzen oder Angelleinen und mit Grundschleppnetz
fischenden Fahrzeugen. Je nach dem Grade derMandvrier-
fahigkeit ist eine besondere Lichterfuhrung fur die ver-
schiedenen Fahrzeuge und deren Geréte festgesetzt, von
der aber nur beim Fischen Gebrauch gemacht werden darf.

Ein fischendes Fahrzeug im Sinne der SStrO.
ist jedes Fahrzeug, das ein Fanggerat ausbringt, aus-
gesetzt hat oder einholt, um den Fang zu bergen. Ge-
schieht das Einholen des Fanggerats zu dem Zwecke,
den Fang herauszunehmen und dann das Fanggerat
?Ielch wieder auszubringen, so ist das Fahrzeug auch

ur die Zwischenzeit als fischendes zu betrachten. Ver-
l1aRt es jedoch den Fischgrund, um einen neuen Platz auf-
zusuchen oder die Heimreise anzutreten, so ist es von
dem Augenblick an nicht mehr mit Fischerei beschéaf-
tigt, wo das Fanggerat binnenbords und das Fahrzeug so
mandvrierfahig ist, dal es den Ausweitehregeln nach-
kommen kann. Es mufR dann die Lichter fuhren und die
Bestimmungen befolgen, die den Fahrzeugen seiner
Gattung und GréRe vorgeschrieben sind. Man denke

Wendling, SeestrafRenordnung. 1
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beim Auswechseln der Lichter gut daran. S. auch Erl. 10.
Wegen Ausubung der Fischerei auf den deutschen See-
wasserstralen s. SWO. 8§48 Danach darf eine Behin-
derung des Schiffsverkehrs im Fahrwasser nicht statt-
finden. Wichtig sind auch die Vorschriften des § 21
(Wadenfischerel u. a) fur das Reichskriegshafengebiet
von Kiel.

3 Vgl. auch Erl. 4 zu Art. 7.

4 Offene Boote sind nur solche, die ganz oder im
wesentlichen ungedeckt sind. S. weiter unten.

5 Engl, into the seaway.

“) Es ist bis jetzt noch keine Sichtweite fur die Lichter
dieses Unterabschnittes vorgeschrieben, aber eine solche
von mindestens 2 Sm vorgeschlagen. Bei allen fischenden
Fahrzeugen, die 2 Lichter zeigen mussen, steht das untere
Licht stets in der Richtung, nach der die Netze ausliegen.

7 Ein Heringstreibnetz besteht aus zahlreichen mit-
einander verbundenen Netzen, die in Abstdanden von 15
bis 30m von kleinen Bog]en getragen werden. Hierzu
ist noch die Trosse zu rechnen, mit der der Logger oder
Dampfer am Treibnetz befestigt ist, so dal} die Ausdeh-
nung in der Lange vom auf3ersten Ende der Netzfleet bis
zum aulersten Ende des fischenden Fahrzeuges mehrere
1000 m betragen kann. Die Fleet wird am sichersten
gemieden, indem um die auflerste Tonne oder um den
Logger oder Dampfer herum gefahren wird, der hinter
dem Fanggerat wie vor einem Treibanker liegt und, wenn
er in Fahrt ist, im allgemeinen nur geringe Ortsverande-
rung hat. S. auch unter k.

§ Die Angelleinen liegen quer zum Strom auf_dem
Grunde aus und haben oft eine recht betrachtliche Lange;
am auRersten Ende schwimmt eine Boje mit einer Flagge,
zwischen ihr und dem fischenden Fahrzeuge sindAn ge-
wissen Abstanden langs der Leine kleine Bojen ausge-
bracht. Die Fahrzeuge fangen in der Néhe der heimischen
Kiste. Wenn es der Fall ist, dal3 Treibnetz- und Angel-
leinenfischer in befahrenen Kistengewéassern den Ver-
kehr sehr stark behindern, nicht nur wegen der Léange
ihrer Netze, sondern auch wegen der Anzahl der fischen-
den Fahrzeuge, empfiehlt es sich, einer gesichteten
Fischerflotte von Anfang an aus dem Weg zu gehen. Vgl.
Erl. 4 zu Art. 26 (letzter Abs.). Sie mussen aber damit
rechnen, dal} andere Fahrzeuge ihr Fanggerat bescha-
digen, zumal die vorgeschriebene Lichterfihrung nur
3Sm weit reicht.
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® Engl, trawl. Eswird mit Dampfern, gréReren Motor-
kuttern und Eweyn gefischt. Das Netz wird an zwei Tros-
sen auf dem Grunde nachgeschleppt. Ein mit dem_Scher-
bretternetz fangender Eischdampfer macht nur 3 bis 4 Sm
Fahrt in der Stunde und ist naturgemaR mandvrier-
behindert. — Motorkrabbenkutter, die mit dem Grund-
schleppnetz fischen, sind bei geringem ftaumgehalt
keineswegs von der nachstehend vorgeschriebenen Lich-
terfihrung entbunden, Vgl. SeeA. Hambg., 7. 1. 1936,
Zusammensto3 zwischen den Motorfischkuttern ,See-
adler* und ,Christine* auf der Unterelbe.

Ein Dampfer, der ein Grundschleppnetz ausféhrt
oder einholt oder es an Deck liegen hat, um es nach der
Entleerung zu einem neuen Hol sofort wieder auszu-
setzen, verrichtet Arbeiten, die zum Fischen gehdren.
Wird aber nach dem Einholen des Netzes eine Strecke
gefahren, um an anderer Stelle zu fischen, so missen
die Lichter gefuihrt werden, die fur in Fahrt befind-
liche Fahrzeuge vorgeschrieben sind. Vgl. OSA. Bd. 24,
S. 417. — Die Vorschrift ist insofern nicht wértlich zu
verstehen, als auf einem Schiffe mit Masten und Take-
lage eine Laterne nicht so angebracht' werden kann,
dal? sie ein ununterbrochenes Licht Uber den ganzen
Horizont wirft. Vgl. Erl. 2 zu Art. 11

In spanischen und portugiesischen Kistengewassern
fischen Dampfer in der Weise, dai} sie, in erheblichem Ab-
stande nebeneinander herfahrend, ein zwischen sich aus-
gespanntes Netz durchs Wasser ziehen. Fur andere sich
nahernde Fahrzeuge besteht die Gefahr, dal3 sie in Un-
kenntnis der Sachlage zwischen den Fischdampfern
hindurchfahren und ihr aushéngendes Fangc];erét be-
schadigen. Derartig zusammengekoppelte Schleppnetz-
fischereifahrzeuge machen, unbeschadet der durch die
SStrO. vorgeschriebenen Lichter, bei Anndherung an-
derer Schiffe durch ein Flackerfeuer oder ein anderes
hell flammendes Licht die Seite kenntlich,' auf der sich
das Netz befindet. Bei Tage geben sie Warnsignale.

n) Das weif3e Licht ist meistens an einem Bugel vor
dem Maste in 2 bis 3m uber Deck angebracht. Hierbei
mufd beachtet werden, dald das Licht nicht zu niedrig
hangt, da es durch das Vorsegel nach der Leeseite ver-
deckt werden kann. Am Topp des Mastes angebracht
kann es bei heftig schlingernden Bewegungen leicht ver-
l6schen. Vgl. OSA. Bd. 20, S. 237

4*
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1D Die Flackerfeuer durfen also nicht zu spat gezeigt
werden, wenn die Gefahr des Zusammenstof3ens schon
vorliegt. Segelfahrzeugen oder Booten, die fischen, ist
in Art. 26 ein Wegerecht gegeben. — Ebenso verhalt es
sich mit dem Anzeigen der Beschaftigung durch Auf-
heilen eines Korbes, s. unter k. Auch er soll einem sich
nahernden Fahrzeug gezeigt werden, um der Enstehung
einer Gefahr vorzubeugen. — Unter der Fischerflotte an
der Nordseekiiste gibt es kaum noch Segelfahrzeuge.

13) Wegen Arbeitslichter, Blendung und Verwechslung
s. Erl. 6 zu Art. 1. — Beim Abbrennen eines Flackerfeuers
mul3 darauf geachtet werden, dal3 es nicht blendend wirkt.
Arbeitslichter werden u. a. gebraucht, wenn der Fang an
Deck bearbeitet wird oder Netze ausgebessert werden.

14 Es handelt sich hier wieder wie in Art. 7 um die
roten Lichter der mandvrierunfahigen und der am
Grunde festsitzenden Fahrzeuge, deren Beschaffung und
Unterhaltung den Fischerfahrzeugen nicht auferlegt
werden soll. o

SchluBRbemerkungen Uber Navigierung,
Lichterfadhrung und Wegerecht der Fisch-
dampfer. Vgl. auch Erl. 4 zu Art. 26 (Schiffssicher-
heitskonferenz und Wegerecht).

In vielen Seeamtsverhandlungen wird die sorglose Na-
vigierung von Fischdampferkapitdnen mit Kecht gerigt.
So heildt es u. a in OSA. Bd. 22, S. 453 zum Zusammen-
stol3 zweier Fischdampfer bei der islandischen Stdkiste:
,Die Verhandlung hat ein trauriges Bild von der Navi-
gierung der Fischdampfer ergeben, indem dargetan ist,
dal die meisten Fischdampfer sich wenig oder gar nicht
um die Vorschriften der SStrO. kimmern. Sie I6schen
ihre Lampen aus, bevor dies erlaubt ist; sie fahren mit
Fischerlichtern, auch wenn sie nicht fischen; sie setzen,
wenn sie keine Lichter fuhren, keinen Fischball. Das
Beweismittel, dald die Fuhrer der Fischdampfer auch
ohnedies erkennen kdnnen, ob ein anderer Fischdampfer
fischt oder nicht, da daher die Befolgung der SStrO. nur
Handelsschiffen gegenuber nétig ist” ist voéllig hinféallig
und bedarf nicht der Widerlegung.”

EinbesonderesWege recht besteht nach Art. 26
nur fur fischende Segelfahrzeuge und Boote gegenuber
in Fahrt befindlichen Seglern. Es gibt aber keinen
Artikel, der ausdriicklich Segel- oder Dampffahrzeuge
verpflichtet, Fischdampfern, die fischen, aus dem Wege
zu gehen. Diesen wird nach der Auslegung durch die
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deutschen Seeadmter kein Wegerecht ek -
geraumt, sondern sie haben sieh wie gewohnliche
Dampfer zu verhalten und missen, soweit es ihre durch
die Sonderbezeichnung dieses Artikels gekennzeichnete
Mandvrierbehinderung erlaubt, nach den allgemeinen
Vorschriften aus dem Wege gehen. Die Kennzeichnung
fischender Dampfer durch besondere Lichter hat nur den
Zweck, sie als langsam und schwerfallig manévrierend
hervorzuheben und andere Schiffe zu besonderer Vorsicht
zu veranlassen. Sie werden dadurch nicht als mandvrier-
unféhig im Sinne des Art. 4 angesehen. Auch fur Fischer-
fahrzeuge untereinander gelten die Ausweichregeln der
SStrO.

Beim Aussetzen und Einhieven des Schleppnetzes ist
der Fischdampfer zeitweilig mandvrierbeschrankt. Wenn
das Netz weit genug ausgefahren ist, wird es an den am
Heck befestigten Kurrleinen nachgeschleppt In diesem
Zustande wird gefischt. Der Fischdampfer macht dann
je nach seiner Maschinenstarke 3 bis 5.Sm Fahrt und
ann nach beiden Seiten drehen, wenn kein widriger
Wind und Strom oder kein unreiner Grund vorhanden
sind. Die technische Entwicklung der Fischereigerate
hat es mit sich gebracht, da® an Stelle des einfachen
Schleppnetzes das Netz mit schwerem Rollengeschirr
und das Patentnetz mit langen Doppelstandern getreten
sind. Das Fischen mit derartigen Netzen erschwert na-
tlrlich das Manovrieren. Aus allem ist ersichtlich, daR
der Grundschleppnetzfischer beim Ausweichen oftmals
in eine schwierige Lage kommen kann, in der sogar das
Fanggerat auf das Spiel gesetzt werden mul3.

Mit dem Bau grofRer, neuzeitlicher Fischdampfer aber
ist auch die Antriebskraft bedeutend gesteigert und
damit das Schleppvermégen beim Fischen erhéht worden.
Die Wendigkeit dieser Dampfer ist sehr gut, sie kdnnen
jedes Ausweichmandver austiuhren, wenn auch das grof3e
Standernetz ein vorsichtiges Drehen notwendig macht.
Infolgedessen bestehen die Mandvrierschwierigkeiten der
Fischdampfer bei weitem nicht mehr in dem MaRe wie
friher. Ahnlich verhalt es sich mit den Motorfisch-
kuttern. Auch bei diesen Fahrzeugen ist der Antrieb
erheblich verstarkt worden, so dald von einer mangel-
haften Manovrierfahigkeit der fischenden Dampfer und
insbesondere der kleinen Motorfahrzeuge und der daraus
folgenden Rucksichtnahme der anderen Schiffahrt (vgl.
OSA. Bd. 25, S 155) nicht mehr gesprochen zu werden
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braucht. Typenbeschrénkung beim Bau und Bauaufsicht
elurch den Germanischen Lloyd werden zur Folge haben,
daR die alten, noch fahrenden Kutter m absehbarer Zeit
aus der Hochsee- und Kiistenfischerei verschwunden und
nur noch leistungsfahige Fahrzeuge m Betrieb sein
werden.

Anders als in Deutschland ist die Auslegung in an-
deren Landern und besonders in England, Frankreich und
den Vereinigten Staaten, deren Gerichtsentscheidungen
und zustandige Behdrden klar erkennen lassen, daf3 die
Fischdampfer des$Wegerecht besitzen. Dies zu wissen, ist
fir den deutschen Grof3schiffsnautiker von der grofdten
Wichtigkeit, weil er haufiger mit ausléndischen als mit,
deutschen Fischdampfern zusammentrifft. Ein franzo-
sischer Jurist sagt: ,La jurisprudence frangaise a étendu
cette obligation a tous les navires, sans distinction entre
les vapeurs et les voiliers, et sans distinguer non plus
entre les navires de péche et les navires au mouillage.
In englischen Seefahrtschulen wird gelehrt, dal} Dampi-
fahrzeuge allen fischenden Fahrzeugen aus dem Wege
gehen mussen.

In MCS. heil3t es auf S. 323 wortlich: ,A fishing
vessel encumbered with her nets or her trawl is not
mistress of her movements, and cannot keep out ot tbe
way of an approaching vessel, as she could if she were un-
encumbered. The signals she is directed to exhibit are to
warn approaching vessels of her condition, and it is the
duty of an approaching unencumbered
vessel, whether under sail or steam, on seeing
warning signal to keep out of the way. althoug
bv the sailing and steering rules it would be her duty to
keep her course and speed. Conversely, it is the
duty of the encumbered fishing -vessel to
keep her course and speed, instead of keep-
ing out of the way. By Art. 26 sailing-vessels are direc-
ted to keep out of the way of sailing-vessels fishing with
nets, lines or trawls, but there is no Article expressly
directing sailing-vessels to keep out of the way of steam
fishing-vessels while fishing or steam vessels to keep out
of the way of steam vessels while fishing. It has been
held, however, that such is the law in the case ot fishing-
vessels exhibiting the signals prescribed by this Article.
The rule as to the position of the second light indicating
the position of the nets should be observed strictly.
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Artikel 10%).

Ein Fahrzeug, welches von einem anderen Uiberholt
wird, mul® diesem vom Heck aus ein weiles Licht
oder ein Flackerfeuer zeigenl).

Das weiRe Licht darf fest angebracht und in einer
Laterne gefuhrt werden; die Laterne mulz aber mit
Schirmen versehen und so eingerichtet und so an-
gebracht sein, dal} sie ein ununterbrochenes Licht
tiber einen Bogen des Horizonts von 12 Kompal3-
strichen — je 6 Strich von recht achteraus auf jeder
Seite des Fahrzeugs — wirft?. Das Licht mul3 auf
eine Entfernung von mindestens 1 Sm sichtbar sein
und soweit tunlich mit den Seitenlichtern in gleicher
Hoéhe gefihrt werden3.

Gedachtnisregel: Ein Fahrzeug, das uberholt
wird, zeigt vom Heck aus ein wei3es Licht oder
Flackerfeuer. Das weiRe Licht kann fest ange-
bracht sein und muf3 dann in dem dunklen Winkel
Uberall mindestens 1Sm (auf deutschen Schiffen
schon jetzt 2 Sm) weit sichtbar sein. Beachte
hierzu Ergénzungsvorschrift zur SWO. Uber
.FUuhren des Hecklichtes".

Erldauterung. *) Diese Bestimmung hat den Zweck,
die Aufmerksamkeit des Uberholers, der nach Art. 24 dem
von ihm uberholt werdenden Schiffe aus dem Wege zu
gehen hat, zu erregen. Ein Fahrzeug, das von einem
anderen uberholt wird, ist im Sinne dieses Artikels stets
sin Fahrt*. Das Licht soll gezeigt werden, sobald das
sich ndhernde Fahrzeug als ein Uberholendes erkannt
wird, nicht erst bei drohendem Zusammenstof3. Es muf}
solange sichtbar bleiben, bis das aufkommende Schiff
Uberholt hat. Das Zeigen eines Flackerfeuers ist von
Vorteil, weil durch den Schein das Heek beleuchtet und
die Achtersegel angestrahlt werden. Ist das Hecklicht
nicht fest angebracht, so erwéchst dem WO. die Pflicht,
auch nach hinten Ausschau zu halten oder halten zu
lassen. Auch ein festes Hecklicht kann von der Pflicht,
sich von Zeit zu Zeit' nach hinten umzusehen, nicht be-
freien.
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2 Dieser Bogen des Horizonts, der von den Seiten-
lichtern nicht beschienen wird, hei3t allgemein der
dunkle Winkel. Es ist nicht vorgeschrieben, da das
Licht unmittelbar am &ufl3ersten Ende des Hecks anzu-
bringen ist. Wo wie auf Dampfern die Laterne nicht
immer an der Heckreling, sondern weiter innenbords am
Aufbau befestigt ist, muld ihre Anbringung aber derart
sein, dal3 das Licht in den vorgeschriebenen Kompalf3-
strichen nicht verdeckt wird. Ein Dunkelsektor kann ent-
stehen, wenn die Hecklaterne in geringer Entfernung vor
dem Flaggenstock aufgestellt ist.

3 Die Vorschriften uUber das Hecklicht sollen eine
grundlegende Anderung erfahren, indem feste Anbrin-
gung und standiges Fuhren fur alle Fahrzeuge, die in der
Lage sind, die Seitenlichter dauernd zu fuhren, bindend
werden sollen. Die Mindestsichtweite (s. Gedachtnis-
regel!) soll von 1 auf 2Sm erhéht werden. Vgl. Ergan-
zungsvorschrift zur SWO. vom 31.10.1933 und 8§87 der
SWO.__ Ein grunes Licht tber dem Hecklicht bedeutet
auf deutschen Seewasserstrallen eine Zollbezeichnung
derart, da} die diese Lichter fihrenden Schilfe von der
Zollanmeldung und Zollabfertigung befreit sind, ohne
Rucksicht darauf, ob sich auf ihnen eine auf die Zol -
belange verpflichtete Person (Lotse) befindet oder nicht.
Ein grines Licht unter dem Hecklicht bedeutet, dal3 die
so bezeichneten Fahrzeuge vom Zoll abgefertigt werden

Artikel 11%).

Ein Fahrzeug vor Ankerl) muf3, wenn es weniger
als 45 m lang ist, vorne ein weil3es Licht an der Stelle,
wo dasselbe am besten? gesehen werden kann, jedoch
nicht héher als 6 m tber dem Rumpfe3d, fihren, und
zwar in einer Laterne, welche ein helles, auf eine
Entfernung von mindestens 1 Sm sichtbares, un-
unterbrochenes Licht Uber den ganzen Horizont
wirft4.

Ein Fahrzeug vor Anker muf3, wenn es 45m") oder
mehr lang ist, zwei solche LichterQ fuhren, das eine
Lichtim vorderen Teile des Fahrzeugs, nicht niedriger
als 6 m und nicht héher als 12 m tdber dem Rumpfe,
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und das andere Licht am Heck? oder in der Nahe
des Hecks des Fahrzeugs, mindesten 4% m niedriger
als das vordere Licht8.

Als Lange eines Fahrzeugs gilt die in dem Schiffs-
zertifikat9 angegebene Lange.

Fahrzeuge, welche in einem Fahrwasserl) oder
nahe bei einem solchen am Grunde festsitzen, unter-
liegen derselben Verpflichtungll); auRerdem muissen
sie die im Artikel 4 unter a) vorgeschriebenen zwei
roten Lichter fuhrenD).

Gedachtnisregel: Ein Fahrzeug vor Anker unter
45 m Lange mufl3 vorn, nicht héher als 6 m tber dem
Rumpfe, ein Uber den ganzen Horizont mindestens
1Sm sichtbares weilRes Licht fuhren.

Ein Fahrzeug vor Anker, das 45m und mehr lang
ist, fuhrt vorn, 6 bis 12m Uber dem Rumpfe, ein
Uber den ganzen Horizont mindestens 1Sm sicht-
bares weil3es Licht; ferner am Heck ein ebensolches
Licht, aber mindestens 4)4in niedriger als das
vordere.

Das gleiche gilt fur ein im Fahrwasser am Grund
festsitzendes Fahrzeug, das aufRerdem noch die
fur Manévrierunfahigkeit vorgeschriebenen beiden
roten Lichter zu fihren hat.

Auf deutschen Fahrzeugen missen die Anker-
lichter eine Sichtweite von 2 Sm haben. Beachte
die Ergénzungsvorschrift zur SWO. uber ,Ab-
zeichen flir ein vor Anker liegendes Fahrzeug* und
die Vorschrift der LSO., daf3 nach Auslésung des
Fliegeralarms die Ankerlichter zu ldschen sind.

Erlduterung. ') Dieser Artikel enthalt die einheit-
liche Regelung der Bezeichnung fiur alle Fahrzeuge, die
vor Anker liegen. Vgl. Erl. 8 und 9 zu den Begriffen ,m
Fahrt* und ,vor Anker“ in der Einleitung. Vor Anker
liegende Fischerfahrzeuge s. auch Art. 9g. — Sobald
beim Zuankergehen der Anker im Grund gefaf3t hat und
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halt, ist das Fahrzeug nicht mehr in Fahrt, sondern vor
Anker, auch wenn esin diesem Zustand noch mandvriert
oder auf Tide oder auf Wind schwoit. Ein Dampfer
mul3 dann die in Art. 11 vorgeschriebenen Lichter setzen
und darf die in Art. 2 genannten nicht mehr fuhren.
Ebenso mufl3 der Lichterwechsel ohne Verzug vorge-
nommen werden, wenn beim Ankerhieven der Anker aut
und nieder und aus dem Grunde ist. Dann beginnt das
Schiff zu treiben und ist im Sinne des Gesetzes ,in
Fahrt*. Daher liegt auch ein Schlepper, der ein Schilt
halt oder anschleppt, wenn der Anker aus dem Grunde
gebrochen ist und hochgehievt wird, nicht vor Anker.

Ein Fahrzeug, das sich in einem Fahrwasser auf
der Eisdecke mittels eines Ankers vertaut oder durch
Auflaufen mit dem Vorsteven fest%ele t hat, fuhrt die
vorgeschriebenen Ankerlichter und bei [age den Anker-
ball. Unter Umstanden muf3 die Vorschrift des Abs. 4
berlicksichtigt werden, wenn z. B. die Eiskante, an der
man verankert ist, mit dem Ufer oder mit einer im Fahr-
wasser befindlichen Sandbank in unmittelbarer enger
Verbindung steht, s. Erl. 12. Ein Schiff m Fahrt, das im
Eise festsitzt, setzt die in Art. 4a vorgesehene Bezeich-
nung, s Erl. 3 zu Art. 4 — Fahrzeuge, dieamJtan de
des Fahrwassers an Dalben oder an Briicken vertaut sind,
fallen nicht unter diesen Artikel. Fir sie ist m Daten-
bestimmungen und im 816 der SWO. eine Sonder-
bezeichnung vorgesehen. Nach HafOHambg. §15 (1)
haben Seeschiffe, die nurzuin Zwecke des Drehens
den Anker benutzen, bei Nacht die Lichter zu fiihren, die
fur in Fahrt befindliche Fahrzeuge vorgeschrieben sind
(Gebrauch des Ankers zur Mandvrierhilfe). Ebenso laf3t
ein Schiff die Fahrtlichter brennen, dessen Leinen beim
Durchschleusen von Festmachern an Land weitergetragen
und nur vorlbergehend Uber den Poller gehakt werden.
— Fischende Fahrzeuge, die mit ihrem Fanggerat am
Grunde oder an einein Hindernisse festgeraten sind,
haben sich wie vor Anker liegend zu verhalten, vgl.
Art. 9h. Ahnlich Verankerung an einer Eisdecke.

Einem festliegenden Fahrzeug mul3 aus dem Wege ge-
gangen werden. Ist es mit einem in Fahrt befindlichen
zum Zusammenstol3 gekommen, so muf3 dieses sich, um
frei von Schadenersatz zu bleiben, rechtfertigen. Vor-
aussetzung ist aber, dal} das angerannte Schiff frei von
ieglichem Verschulden ist. Hierzu gehéren, daf3 die Vor-
schriften dieses Artikels erfillt sind, daf der Ankerplatz
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auf einer Beede oder auf einer sonst geeigneten Stelle
entsprechend der seemdannischen Praxis ausgewahlt ist,
und dal wéhrend des Ankerns die dafur maRgeblichen
Gebote der nautischen Vorsicht beachtet werden. S. die
8840, 46, 47 und 49 der SWO. Ungenigende Sichtweite
oder trubes, schlechtes Brennen, unzulangliche Aufhan-
gung und Verdunklung der Ankerlichter, ein Verstol
ge%en die sich aus der seeménnischen Praxis ergebenden
Gebote kénnen bei einem Zusammenstol3 dem verankerten
Schiff als Alleinschuld oder als Mitschuld an dem Unfall
vorgeworfen werden. Vgl. Erl. 5und 8 zu Art. 29.
Folgende allgemeine An kerre?eln mufd der Nau-
tiker stets beachten: Der Ankerplatz auf einer Reede
ist so zu wahlen, daf3 das Schiff bel Anderung des Windes
oder bei Tidenwechsel von anderen schon vor Anker lie-
genden Fahrzeugen innerhalb der Reedegrenzen klar-
schwoit. Gentigend Kette ist zu stecken und ein zweiter
Anker klar zum Fallen zu halten. Vermuren, wo es
Ublich ist. Eine Ankerpeilung ist zu nehmen und die
Ankerwache zu besetzen, sie ist fiir ihren verantwor-
tungsvollen Dienst anzuweisen. Auf Verankerung und
Treiben des Schiffes ist zu achten, die vorgeschriebenen
Tag- und Nachtsignale sind zu Uberwachen. Kettestecken
bei drohendem Zusammenstol3; notfalls Ankerslippen zur
Verhutung grolReren Schadens. Bei aufkommendem
schlechten Wetter ist rechtzeitig die Maschine betriebs-
bereit zu machen und so lange in Bereitschaft zu halten,
als es die Umsténde erfordern. Ebenso ist die Maschine
klar zu halten, wenn im Treibeis geankert wird, wo
starke Stromung lauft, damit die Ankerkette durch Vor-
ausgehen mit der Maschine entlastet werden kann. Zahl-
reiche Kettenbriiche und Verluste von Ankern und
Ketten sind der Nichtbeachtung dieser seemannischen
Regel zuzuschreiben. Unter Bericksichtigung der Be-
satzungsverhaltnisse auf einem kleinen Fahrzeuge kann
es nicht fur schuldhaft erklart werden, wenn der Kapi-
tan die Wache auf kurze Zeit verla3t, ohne einen Ver-
treter zu stellen, vorausgesetzt, dafd bei vorheriger Um-
schau kein Schilf in Sicht war. (Vgl. OSA. Bd. 23, S. 373))
Die SWO. schreibt in 837, 4 vor, daB beim Vor-
ankergehen eines Schleppzuges grundsatzlich die Schlep-
per und alle geschleppten Fahrzeuge ankern und die
Verbindung miteinander lésen sollen. — Ein Fall, m dein
der Leichter nicht vor eigenem Anker lag, sondern im
Tau des verankerten Schleppers liegen blieb, behandelt
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OSA. Bd. 19, S 90/91 wie folgt: ,Das Seeamt bemerkt,
dal? es diese Art des Vorankergehens eines Schleppzugs
nicht fur richtig erachtet, schon aus dem Grunde nicht,
weil die SStrO. mit einer derartigen Verankerung
Uiberhaupt nicht rechnet und die Mdglichkeit fehlt, nach
aulRenhin erkennen zu geben, dafd_die anscheinend ge-
trennt voneinander ankernden Schiffe tatséchlich durch
eine Schlepptrosse verbunden sind. Dafl Gefahren des
Zusammenstof3ens durch die Schlepptrosse, von der das
dritte Schiff nichts weil3, entstehen kdnnen, liegt auf der
Hand." — Von dieser Art der Verankerung darf nur
im Notfall Gebrauch gemacht werden, z B. wenn stir-
misches Wetter ein selbstandiges Ankern aller geschlepﬁ-
ten Fahrzeuge unmoglich macht. Dann missen die nicht
vor Anker gehenden Fahrzeuge durch Kiirzen der Trossen
so dicht an die ankernden herangeholt werden, daf
beim Schwojen der Bogen mdglichst klein gehalten wird.
Wird ein Schleppzug beim Ankern aus Sicherheitsgriin-
den, z B. im Nebel, nicht aufgelést, so sind alle den
Umstanden gemal notwendigen Vorsichtsmalregeln, be-
sonders auch bei der Auswahl des Ankerplatzes, zu
beachten. Vgl. ROSA., 6.5.1938.

Wenn ein Schiff im dicken Nebel am Rande oder eben
auBBerhalb des Fahrwassers vor Anker liegt, mul3 die
Maschine unter allen Umstédnden im gebrauchsféhigen
Zustand und unter solcher Bewachung gehalten werden,
da’ sie sofort und jederzeit in Anspruch genommen
werden *kann. Vgl. OSA. Bd.26, S.491. — Wenn ein
Ankerlieger bei drohendem Zusammenstol3 Kette stecken
und die Maschine auf riickwarts setzen laRt, so ist das
eine zweckmaRige Malinahme, durch die der Sachschaden
gemindert werden kann. — SeeA. Hambg. — Spruch vom
23.3.1933 — rechnet dem auf der Unterelbe vor Anker
liegenden Motorsegler ,Aar“, der des Nachts auRerhalb
des Fahrwassers von einem anderen Motorfahrzeug an-
gerannt wurde, u. a. als Schuld an, da der Steuermann
keine dauernde Ankerwache hat gehen lassen, durch die
das Brennen der Lampen beaufsichtigt werden konnte.

2 Eine sorgféltige Auswahl dieser Stelle ist von der
groBten Wichtigkeit und bleibt dem pflichtgeméalen Er-
messen der Schiffsleitung Uberlassen. Auf die Auf-
héngung des Lichtes an der Stelle, wo es von jeder Rich-
tung aus am besten gesehen werden kann, ist nach Art. 29
besondere Aufmerksamkeit zu richten. Schwierigkeiten
konnen auf Schiffen entstehen, die nur ein Ankerlicht
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fuhren, da dieses stete in einer Richtung, sei es durch
Masten oder Takelage oder den Schornstein verdunkelt
werden kann. Beim Aufhdngen am Fockstag ist es még-
lich, da? ein in der Kielrichtung von achtern kommendes
Fahrzeug Uberhaupt nichts vom Ankerlicht zu sehen be-
kommt. Bei dauerndem Schneefall kann die Sichtbarkeit
der Ankerlaterne nach einer Richtung zu beeintrachtigt
werden. Die Bedeutung des Ankerlichtes ist eine groR3ere
ds die eines anderen in der SStrO. vorgeschriebenen
Lichtes, weil es allein den Ort des stilliegenden
Schiffes kennzeichnet. Daher ist die Auswahl des Auf-
liangeortes und die peinliche Wartung eine der wichtig-
sten Pflichten der Schiffsleitung, vor allem in dunklen
und triiben Nachten, in denen die Schiffsumrisse trotz
sorgféltigem Ausguck nicht ausgemacht werden konnen.
Ohne dringende Veranlassung darf die Ankerbezeich-
nung auch nicht zeitweilig von ihrem Platze entfernt
werden. Bei der Gepflogenheit, auf einer Gezeitenreede
die Ankerlaferne an der Passiersedte aufzuh&ngen und
beim Schwojen nach der anderen Seite hinliberzubringen,
mul3 daher das Umhéngen in Eile und mit der nétigen
Umsicht geschehen. Auf Kriegsfahrzeugen befindet sich
vielfach die vordere Ankerlampe auf dem hohen Gdsch-
stock, die hintere auf dem Flaggenstock.

?(FUr eine geeignete Einrichtun? zum Anbringen der
Ankerbezeichnung  (Blocke, Knebel), durch die gleich-
zeitig die ausgemessene Hohe markiert wird, ist zu
sorgen. — In OSA. Bd. 19, S. 127 wird Uber ,Rumpf* ge-
sagt, dal? weder Back noch Halbdeck eines Segelschiffes,
sondern das Hauptdeck darunter zu verstehen ist.

4 Die Ankerlaterne mu3 den Vorschriften ent-
sprechend aufgeh&ngt sein und hell brennen. DalR sie ein
ununterbrochenes Licht Uber den ganzen Horizont wirft,
ist, wie in Erl. 2 schon gesagt, wegen der Aufhangung
an sich oft nicht durchftuhrbar. Die in der neuen SStrO.
vorgesehene Erhdhung der Sichtweite auf 2 Sm ist not-
wendig, um grof3en Schiffen Zeit und Raum zum recht-
zeitigen Ausweichen zu geben.. Sie ist in Deutschland
fur alle Schiffe, auch fur die kleinen Fahrzeuge des Art. 7,
bereits vorgeschrieben. Mit der Benutzung von gewdéhn-
lichen elektrischen Kabellampen als Ankerlichter wird
den gesetzlichen Bestimmungen nicht gentgt, auch wenn
sie die vorgeschriebene Sichtweite'erreichen. Das weil3e
Licht mu3 in einer Laterne gefuhrt werden, die nach
den Vorschriften der SGB. (§ 104 UVerhV.) als Positions-
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laterne zu gelten hat und daher mit einer geschliffenen
Linse versehen sein mu. Vgl. Erl. 1 zu Art. 1. — Wenn
die Ankerlaterne unbrauchbar geworden ist, kann als
Behelf zur Bezeichnung eines ankernden Fahrzeuges das
Dampferlicht zusammen mit dem Hecklicht gesetzt
werden. Die beiden Lichter bescheinen mit ihren Sek-
toren den ganzen Horizont, sie sind aber in verschie-
dener Hohe angebracht. Diese Lichterfihrung ist kein
vollwertiger Ersatz fir das vorgeschriebene Ankerlicht.
Vgl. KOSA., 2.12.1936.

5 Wegen der Lapge s. auch SWO. 816,1 und Ergéan-
zungsvorschrift zur SWO. Nr. 1

« 2 Lichter in verschiedener Hohe machen auf die
?roBe Lange und auf Vorschiff und Heck des vor Anker
legenden Fahrzeuges aufmerksam. Es sind schon Zu-
sammenstole vorgekommen, dall das in Fahrt befindliche
Schiff bei geringem Hoéhenunterschied der beiden Anker-
lichter angenommen hat, zwei vor Anker liegende Fahr-
zeuge vor sich zu haben, und zwischen diesen hindurch
fahren wollte. Beabsichtigt man, vor dem Bug eines
Ankerliegers vorbeizufahren, so mul3 seine Ankerkette
und die Starke des Stromes in Bechnung gesetzt werden.
Wenn 2 Ankerlichter gefuhrt werden, missen sie von
gleicher Starke und Beschaffenheit sein. Es ist unvor-
sehriftsmafRig vorne eine elektrische Lampe zu fuhren
und hinten eine, die mit Petroleum gespeist wird und
schwacher brennt. Unvorschriftsméaiige Anbringung und
Sichtweite der Ankerlichter vgl. OSA. Bd. 19, S. 90 und
Bd. 20, S. 370, ebenso Bd. 27, S. 665/666 und 673.

7 Auf Dampfern wird das hintere Ankerlicht vielfach
am Flaggenstock gesetzt. Dieser Aufhangeort ist zu be-
anstanden, wenn die Flaggenstange nicht Uber die in der
Nahe befindlichen Aufbauten hinausragt. Der Platz am
Heck ist der einzig richtige. Der Fihrer eines heran-
nahenden Schiffes weil3, dal3 das Hindernis dort zu Ende
ist und von dort aus der Abstand zu bemessen ist, in dem
er vorbeifahren mu3. Aber das Licht ist auf Dampfern
vielfach am Heck nicht mehr am besten sichtbar, da die
hohen Aufbauten mitschiffs liegen. Das Ankerlicht wird
daher iD solchen Féllen oft am hinteren Mast an der
Gaffel oder an einem Ladebaum gefiihrt, auerdem noch
eine Kugellaterne an der Flaggenstange (vertretbar durch
Art. 29).

9 Aejf ortliche Vorschriften betreffend die Anker-
lichter in auslandischen Hafen und auf Flissen sei be-
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sonders aufmerksam gemacht. Eine zusdatzliche
Bezeichnung schreibt § 15,1 der SWO. flr schréag
und quer im Fahrwasser vor Anker liegende Fahrzeuge
vor. Sie missen bei Nacht bei Annaherung anderer
Fahrzeuge am Heck ein weiRes Licht auf und nieder
bewegen, bis die Gefahr des Zusammenstol3ens voriiber
ist. Vorschriften tber Ankern, Schwojen und Festmachen
s. Erlauterungen WgSWO. § 49

9 Das Schiffszertifikat enthalt genaue Angaben Uber
Gattung, Namen, Unterscheidungssignal, Staatsangeho-
rigkeit, Helmathafen Reederei und Vermessung des
Schiffes. Der MeBbrief, der wahrend der Reise an Bord
mitzufuhren ist, enthalt einen amtlich beglaubigten
Auszug aus dem Zertifikat.

10 Fahrwasser ist jede Wasserflache, die eine offene
schiffoare Durchfahrt enthalt. Diese mul3 in einem
Kanal oder Flusse von der durchgehenden Schiffahrt
benutzt werden. Vgl. Erl. 1 zu Art. 25.

n) Also Ankerlichter setzen.

1) Uber den Zeitpunkt des Setzens der roten Lichter
entscheidet die Sachlage. Es ist kein seltenes Vor-
kommnis, da grolRe und tiefbeladene Dampfer bei un-
g[’mstigem Wasserstand auf einem Revier den Grund
berthren, aber durch geeignete Maschinenmanéver uber
kleinere Untiefen im Fahrwasser hinwegkommen. Die
Ankerlichter sind zu setzen, sobald festgestellt wird, dafd
ein baldiges Flottwerden sich nicht ermdéglichen IaRt.
S auch Erl. 11 zur Einleitung. Da eine Verpflichtung,
die Fahrtstérungslichter gebrauchsfertig zur Hand zu
haben, nach Art. 4 nicht besteht, vergeht eine gewisse
Zeit, bis sie angeziindet und herbeigeschafft sind. Diese
Zusatzsignale sind als Unterscheidung von Fahrzeugen,
die vor Anker liegen, wichtig und warnen in Fahrt be-
findliche Fahrzeuge vor der Beschaffenheit des Fahr-
wassers. Das Fuhren der Ankerlichter allein
kénnte bei sich ndhernden Schiffen die irrige Annahme
hervorrufen, dall zu beiden Seiten des festsitzenden
Fahrzeuges geniigende Wassertiefen vorhanden seien.

Die Fahrtstérungslichter missen gesetzt werden ohne
Ricksicht auf Grolie oder Gattung der Fahrzeuge, jedoch
Ss. Ausnahmen Art. 7 und 9 SchluRabsatz. — Die An-
wendung der roten Lichter fir auf Grund sitzende Fahr-
zeuge ist eigentlich dem Sinne der SStrO. zuwider, da
Art. 4a nur fur Fahrzeuge in Fahrt gilt.



(j4 Il. Lichter usw. Zusammenstellung.

Ein Schiff, das an einer Werft in einem kiinstlichen
Kanal liegt, der bei Niedrigwasser trocken fallt, ist
nicht auf Grund in oder nahe bei einem Fahrwasser.
MCS. sagt auf S 330:- A vessel dragging through mud
is not aground within this article. — Im Kaiser-
Wilhelm-Kanal ist zur Bezeichnung der Seite, an der an
dem am Grunde festsitzenden Fahrzeuge vorbeigefahren
werden kann, vorn und achtern maoglichst tief am Fahr-
zeug aulRerdem je ein weilBes Licht zu fuhren. Vgl
BOWK. § 34. — Pflicht des Lotsen, sich fiir die Befol-
gung der Vorschrift einzusetzen, s. OSA. Bd. 27, S. 392
— Klarhalten der'erforderlichen Laternen bei unsich-
tigem Wetter auf einem Revier, s. SeeA. Hambg., 14. 3
1934.

Anmerkung. In neuen Wortlaut der SStrO. ist
vorgesehen: ,Zwischen Sonnenaufgang und Sonnen-
untergang mussen alle Schiffe, die in oder nahe einem
Fahrwasser v,or Anker liegen, im vorderen Teil des
Fahrzeuges, wo er am besten zu sehen ist, einen
schwarzen Ball von 0,61 m Durchmesser fiihren.” «— Vgl.
Ergadnzungsvorschrift zur SWO., Nr. 4 Der Ankerball
hat sich, da er auch in anderen Landern vorgesehrieben
ist, international eingebirgert. 3 schwarze Baélle sind
als Tagesbezeichnung fir die bei einem Fahrwasser auf
Grund sitzenden Fahrzeuge geplant.

Zusammenstellung
Uber
die Mindestsichtweite der vorgescliriebenen Lichter.
5 Seemeilen :
1 Die weillen Dampferlichter, Art. 2a und e.
2 Die weilen Schlepperlichter, Art. 3.
3 Seemeilen:
Die weil3en Lichter der mit Treibnetzen oder An-
gelleinen fischenden Fahrzeuge, Art. 9b und c.
2 Seemeilen:

1. Die Seitenlichter, Art. 2 b und c

2. Die roten Lichter mandvrierunfahiger Fahrzeuge
(Fahrtstérungslichter), Art. 4a und Art. 11, 4. Abs.

3. Die Sonderlichter fur Kabelleger, Art. 4b.

4. Das weil3e Licht der Dampfer mit einem Brutto-
Raumgehalt unter 113 cbm, Art. 7, 1a
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5. Das rote Licht der Lotsendampffahrzcuge, Art 8,

4. Abs.
6. Die Lichter aller mit dem Grundschleppnetz
fischenden Fahrzeuge, Art. 9d und e

1Seemeile:

1 Die Seitenlichter der Dampfer mit einem Brutto-
Kaumgehalt unter 113cbm, Art. 7,1 b.

2. Das Hecklicht, Art. 10.

3. Die Ankerlichter, Art. 11, 9g und h.

Auf die zu Art. 1, Erl. 1 gehdrende Tabelle wird ver-
wiesen. In ihr sind die abweichenden, erhdhten Sicht-
weiten vermerkt, die fur einige Schiffslichter in Deutsch-
land bereits Giltigkeit haben, s S. 15.

Artikel 12%).

Ein jedes Fahrzeug darfl), wenn es ndtig istd, um
die Aufmerksamkeit auf sich zu ziehen, auf3er den
Lichtern, welche es fuhren muf3, ein Flackerfeuerd
zeigen oder irgendein Knallsignal4, welches nicht
mit Notsignaleny verwechselt§ werden kann, geben.

Erlduterung. * Aus dem Rechte, die nachher ge-
nannten Signale geben zu dirfen, folgt nach Art. 29 die
Pflicht zu ihrer Abgabe, wenn sie zur Abwendung einer
unmittelbaren Gefahr dienen konnen, z. B. wenn Posi-
tionslaternen von der See Uber Bord geschlagen wurden
und keine Ersatzlaternen vorhanden sind. — Art. 12 gilt
fur Fahrzeuge vor Anker und in Fahrt.

Auf offener See kann das nach Art. 21 zum Kurs-
halten verpflichtete Fahrzeug in die Lage versetzt wer-
den, von dieser Vorschrift Gebrauch zu machen, wenn
ein Schiff seiner Ausweichpflicht nicht rechtzeitig nach-
kommt und sich in bedrohlicher Weise nahert. Auf leb-
haft befahrenen Seewasserstralen gibt es noch viele
andere dringende Falle, durch Warnsignale die Auf-
merksamkeit auf sieh zu ziehen. Jede plétzlich einge-
tretene, aufRergewohnliche nautische Sachlag?e, die den
in der Nahe befindlichen Fahrzeugen nicht klar erkenn-
bar ist und diesen und dem Signalgeber geféahrlich wer-
den kann, mu angekiindigt werden, z. B. Ruderstérung,
Grundberihrung und Ausscheren des Schiffes, Mann
Uber Bord u. a m. Vgl. WgSWO. Erlauterungen zu 826
und Erl. 2 zu §27.

Wendling, Scestraflenordnung. 0
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9 ,Das Signal ist nur fur auRergewothnliche Falle in
dunkler Nacht oder bei unsichtigem Wetter gedacht.
Bei klarem und gutem Wetter, wo die Schiffsleitung
damit rechnen kann, frihzeitig gesichtet zu werden,
kann ein auBRergewdhnliches Lichtsignal, das tber die
beabsichtigten Manoéver keinen Aufschlul3 gibt, Zweifel
hervorrufen und sogar Verwirrung schaffen.* Vgl. OSA.
Bd. 17, S 24. Diese Auffassung des Seeamtes ist zu eng
begrenzt. Der Nautiker mul3 bedenken, daf3 ihm unter
Umstanden ein Vorwurf daraus gemacht werden kann,
Achtungsignale nicht gezeigt oder gegeben zu haben
wenn sie nach der Sachlage und der seemannischen
Praxis am Platze gewesen waren, s. Erl. 1 und 2

4 ,oder ein anderes wirksames Schallsignal“ soll im
neuen Wortlaut hinzugefligt werden. Schallsignalezur
Erregung der Aufmerksamkeit oder zur Anzeige einer
Gefahr (Lauten der Glocke oder Ertdnenlassen der
Pfeife) sind von verschiedenen Seefahrt treibenden
Staaten fur die mit der See im Zusammenhang stehenden
Gewasser vorgeschrieben, z B. SWO. fur Deutschland
in den §8 26 und 27.

5 Vgl. Art. 31 und 32. — Wird ein Schallsignal ge-
braucht, so darf auch keine Verwechslung mit einem
Nebelsignal maglich sein.

6 Segelschiffe zeigen, wenn von dem Gegenkommer
die Seitenlichter nicht rechtzeitig ausgemacht werden
und sie sich geféhrdet flhlen, ein bengalisches Licht,
rot an Backbord und griin an Steuerbord. Auch erhellen
sie mit Scheinwerfer die Schiffsseite und einen Teil der
Segel und Toppen oder Blaulichter werden zur Kennt-
lichmachung der Segel und Schiffsumrisse angezindet.
Vgl. Hansa 1937, S.823/824: Zusammenstof3e zwischen
GroR3seglern und Dampfern Gegen dieses Verfahren ist
als vertretbar durch Art. 29 nichts einzuwenden, es wird
aber auf folgende richterliche Entscheidung hingewiesen:
Am 24.2.1928 fand bei Dungeness ein Zusammenstol}
zwischen dem russischen Segler ,Tovarisch® und dem
englischen D. ,Alcantara“ statt, wobei dieser gesunken
ist. In der Verhandlung vor der Admiralty Di-
vision wurde das Segelschiff allein schuldig ge-
sprochen, und trug das nach dem Ermessen des Richters
in keinem Einklang mit dem Art. 12 der SStrO. stehende
Zeigen eines grinen (also farbigen) bengalischen Lichtes
an der Steuerbordseite des Seglers erheblich zu diesem
Urteil bei. Auf alle Falle mufd beim Gebrauch anderer
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Lichter als der in der SStOr. vorgeschriebenen dafir
gesorgt werden, daf keine Verwechslung stattfindet,
z B. beim Gebrauch pyrotechnischer Lichter oder beim
Schwenken einer brennenden Kugellaterne., S. auch
SWO. § 6,1 bis 3.

Anmerkung: Die LSO. schreibt vor: Wahrend eines
Fliegeralarms mufl — auler fir Notsignale — jede
Benutzung des Scheinwerfers, jede Abgabe von Licht-
signalen sowie der Gebrauch der Dampfpfeile und der
Sirene unterbleiben.

Artikel 13.

Vorschriftenl), welche beziglich der Fihrung von
zusatzlichen Stations- und Signallichtern? fur 2 oder
mehrere Kriegsschiffe oder fir Fahrzeuge, die unter
Bedeckung fahren, erlassen sind, werden durch diese
Verordnung nicht berthrt3. Auch wird durch sie
das Zeiten von Erkennungssignalend, welche von
Schiffsreedern mit amtlicher Genehmigung ange-
nommen und vorschriftsméaRig eingetragen und be-
kanntgemacht sind, nicht beschrankt5.

Erlduterung. * Sonderbezeichnungen und Zu-

satzlichter fir Handelsschiffe s. Erl. 1 zu Lichter.

Kriegsschiffe benutzen farbige Lichter als Fahrt-
anzeiger, Sternsignale und Raketen zu Signalzwecken
(vgl. Art. 32 und SWO. §6,1).

% Solche zusatzlichen Signallichter, deren Bedeutung
dem Kauffahrteiseemann in den meisten Fallen nicht
bekannt ist, vermdgen Irrtimer und MilRverstandnisse
auf andern Schiffen hervorzurufen. Es ist zu empfehlen,
einem in Fahrt befindlichen Kriegsschiffsverbande aus
dem Wege zu gehen. S. Erl. 1, 6. Abs. zu Ausweichen.

Unter dem Namen ,Nacht- oder Kompanielichter"
bekannt und bei allen gréReren Reedereien in Gebrauch.
Sie spielten vor Einfuhrung der Funkentelegraphie eine
bedeutendere Rolle als jetzt und sind zur Benachrich-
tigung der Reedereien in der SWO. besonders zugelassen
nach § 27,10 in den 88 56,6 und 58,8 (in Verbindung
mit Schallsignal).

5 Vorausgesetzt, dal keine Verwechslung mit an-
deren Lichtern stattfinden kann.
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Artikel 14%).

Ein Dampffahrzeug, welches nur unter Segel ist,
aber mit aufgerichtetem Schornstein fahrt, muf3 bei
Tage einen schwarzen Ball oder runden Signalkdrper
von 65 cm Durchmesser fihren, und zwar vorne im
Fahrzeug an der Stelle, an welcher das Zeichen am
besten gesehen werden kannl).

Erlduterung. 1 Dieser Artikel hat den Zweck,
jedes MiRverstandnis beziglich der Frage, ob man es
mit einem Dampfer oder mit einem Segelschiff zu tun
hat, auszuschalten. Dampffahrzeuge, die dieses Signal
fuhren, bekommen den Charakter von Segelfahrzeugen
und haben daher auch wie diese zu mandvrieren. Art. 14
soll, da das Signal kaum noch gebraucht wird, den
jetzigen Verhéltnissen entsprechend neu geregelt und
als Sonderbezeichnung ein Kegel eingefuhrt werden fur
Fahrzeuge, die unter Segel und gIeichzeiticT; mit Dampf
oder einer anderen mechanischen Kraft fahren. Vgl.
Ergadnzungsvorschrift zur SWO. Nr. 3.

[11. Schallsignale bei Nebel usw.]).

Artikel 15%).
Scliallsignale? fur in Fahrt befindliche Fahrzeuge
missen gegeben3d werden:
1. von Dampffahrzeugen mit der Pfeife oder
Sirene,
2. von Segelfahrzeugen und geschleppten Fahr-
zeugen mit dem Nebelhorn4.

Ein langgezogener Ton im Sinne dieser Vorschriften
ist ein Ton von 4 bis 6 Sekunden Dauer5.

Ein Dampffahrzeug mufR mit einer kraftig tbnenden
Pfeife oder Sirene versehen sein, welche durch Dampf
oder einen Ersatz fur Dampf geblasen wird und so
angebracht ist, dal der Schall durch keinerlei Hin-
dernis gehemmt wird"), ferner mit einem wirksamen
Nebelhorn?), welches durch eine mechanische Vor-
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richtung geblasen wird, sowie mit einer kréaftig
tonenden Glocke8. Ein Segelfahrzeug von 57 cbm
Brutto-Kaumgehalt oder dariber muf3 mit einem
gleichartigen Nebelhorn und mit einer gleichartigen
Glocke versehen sein9.

Bei Nebel, dickem Wetterl), Schneefall oder hef-
tigen Regengussen, es mag Tag oder Nacht sein, sind
folgende Schallsignale zu geben1l):

a) Ein Dampffahrzeug, welches Fahrt durch das
Wasser macht, mu3 mindestens1) alle zwei Minuten
einen langgezogenen Tonl13 gebenl.

b) Ein Dampffahrzeug, welches in Fahrt ist, aber
seine Maschine gestoppt hat und keine Fahrt durch
das Wasserly macht, mu? mindestens alle zwei Mi-
nuten zwei langgezogene Tone mit einem Zwischen-
raum von ungeféahr einer Sekunde geben.

c¢) Ein Segelfahrzeug in Fahrt mufd mindestens
jede Minute, wenn es mit Steuerbord-Hélsen segelt,
einen Ton, wenn es mit Backbord-Halsen segelt, zwei
aufeinanderfolgende Tone, und wenn es mit dem
Winde achterlicher als dwars segelt, drei aufeinander-
folgende Tone gebeni).

d) Ein Fahrzeug vor AnkerI) mul? mindestens jede
Minute ungefahr funf Sekunden lang die Glockel9
rasch lauten19.

e) Ein Fahrzeug, welches ein anderes Fahrzeug
schlepptd), ein Fahrzeug, welches ein Telegraphen-
kabel legt, aufnimmt oder auffischt, und ein in Fahrt
befindliches Fahrzeug, welches einem sich nédhernden
Fahrzeug nicht aus dem Wege gehen kann, weil es
tiberhaupt nicht oder doch nicht so mandvrieren kann,
wie diese Vorschriften verlangen, muf3 statt der
unter a) und c) vorgeschriebenen Signale mindestens
alle zwei Minuten drei aufeinanderfolgende Tone
geben, zuerst einen langgezogenen Ton, dann zwei
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kurze Toéne2). Ein geschlepptes Fahrzeug darf dieses
Signal, aber kein anderes geben2).

Segelfahrzeuge und Boote von weniger als 57 cbm
Brutto-Kaujngehalt brauchen die vorerwdhnten
Signale nicht zu geben, missen dann aber mindestens
jede Minute irgendein anderes kraftiges Schallsignal
geben.

Anmerkung: Uberall, wo diese Verordnung
den Gebrauch einer Glocke vorschreibt, kann anstatt
einer solchen an Bord turkischer Fahrzeuge eine
Trommel2y); an Bord kleinerer Segelfahrzeuge, falls
der Gebrauch eines solchen Instruments landesublich
ist, ein Gong benutzt werden.

Gedachtnisregel: Siehe Nebelsignaltabelle.

Erlduterung. O Schallsignale bieten keine ge-
nigende Sicherheit fur den Verkehr im Nebel. Es ist
daher das Bestreben, zuverldssigere Nebelwarngerate zu
schaffen, vgl. Erl. 2, 6 und 8. Auch gehen Vorschlage
darauf hinaus, durch eine Verkehrsregelung auf be-
lebten Schiffahrtsstralen zur Vermeidung von Zusam-
menstolRen im Nebel beizutragen, s. Erl. 6 zu Art. 25.
Andere Bestrebungen zur Bekdmpfung des Nebels
haben das gleiche Ziel, z. B. die Verwendungsmaglichkeit
des Horch-Peilgerdtes (Richtungshorer) oder des Neo-
phanglases, mit dem eine Verbesserung der Sicht und
Brennschérfe erzielt wird, vgl. Hansa 1943, Nr. 5. Die
Wissenschaftler versuchen mit Hilfe chemischer Losun-
gen den Nebel zu zerstreuen. ) )

Die Schiffssicherheitskonferenz in London hat bei der
Beratung des Art. 15, die Starke und Hérbarkeit von
Schallsignalgeraten festzusetzen oder die Schallsignale
zu vermehren, allgemein abgelehnt. Allen Bemihungen
und Versuchen, mit navigatorischen oder _technischen
'‘Mitteln die Gefahr des Zusammenstol3ens im Nebel zu
verringern, sind bis jetzt nur bescheidene Erfolge be-
schieden. Schon vor 100 Jahren und eher war es Brauch,
im Nebel auf den Anker zu hammern, eine Irommel
zu schlagen, ins Horn zu blasen oder mit der Glocke zu
lauten. Reichweite, Lautstarke und Klangfarbe der
Pfeifen und auch der Schiffsglocken sind im Laute der
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Jahre verbessert worden. Vorlaufig bleiben diese Geréte
(darunter Trommel und Gong) weiterhin dem Nautiker,
gepaart mit seemannischer Vorsicht beim Fahren, die
einzigen praktischen Hilfsmittel im Abwehrkampf gegen
seinen argsten Feind, den Nebel.

2 Die Erkenntnis der Unzulanglichkeit der Schall-
signale ist alt, und jedem Seemann ist bekannt, daf3
Pfeifensignale die Moglichkeit zu einer_Fille von Mif3-
verstandnissen in sich bergen. Dal} sie haufig ihren
Zweck verfehlen, wird durch die seeamtlichen und ge-
richtlichen Verhandlungen bestatigt. Es ist schon vor-
gekommen, da ein auf Grund eines Schallsignals unter-
nommenes Ausweichmandver den ZusammenstoR, an-
statt ihn zu verhiten, herbeigefiihrt hat._ Unglnstige
Einflisse von Wind und Wetter kbnnen ein ganzliches
Uberhoren oder, was noch schlimmer ist, ein nur teil-
weises Horen des von dem anderen Schiffe gegebenen
Signals verursachen. Es besteht keine Sicherheit, auch
nur ungefahr die Eichtung und Entfernung des Schall-
ausgangspunktes anzugt;eben. Die ungleiche Verteilung,
Schichtungen oder Wirbelbildungen der Luft tragen zur
Ablenkung und Schwéchung der Schallwellen bei' und
erzeugen Gebiete der sogenannten Schallschatten. Es
liegen Beobachtungen im Nebel vor, dald sehr starke
Schallsignaie nicht in der Nahe, aber unter Ubersprin-
gung weiter Edaume auf groRe Entfernung gehdrt wur-
den. S auch Erl. 10 zu Art. 16.

3 Die vorgeschriebenen Signale, die anderen sich
nahernden Schiffen eine Warnung bedeuten, mussen mit
der grofdten Sorgfalt gegeben werden, in den Signal-
pausen ist mit angestrengter Aufmerksamkeit auf
etwaige Signale anderer Fahrzeuge zu achten. Vgl. auch
die Ausfuhrungen Uber Schallsignale in Art. 28, Erl. 2
und Art. 29, Erl. 6.

4 Eine Vorrichtung, die mit dem Mund geblasen wird,
darf nur zum Notbehelf als Nebelhorn gebraucht werden.

3 Eine Begriffsbestimmung fur ,kurzer Ton" ist hier
nicht gegeben. Im Sinne des Art. 28 hat ein kurzer Ton
eine Dauer von ungefahr 1 Sekunde.

Nach den UVerhV. missen auf allen Schiffen
die zur Ausfihrung der in der SStrO. vorgeschrie-
benen Schallsignale erforderlichen Signalgerate voll-
stdndig und In brauchbarem Zustande vorhanden
sein. Die Dampfpfeife oder Sirene muf} von solcher Art
sein, dal3 sie unter den gegebenen Verhdltnissen beim



72 IIl. Schallsignale bei Nebel- Art. 15.

Anstellen sofort rein ertdnt, wobei besonders auf eine
derartige Anordnung der Dampfzuleitungsrohre zu
achten ist, dal das Ansammeln von kondensiertem
Wasser in ihnen mdoglichst vermieden wird. Sie ist
ebenso wie die Schiffsglocke in solcher Héhe anzubrin-
gen, dal} der Schall nach allen Seiten frei erténen kann.
— Man beachte noch folgendes: Nach dem Malen des
Schornsteines oder nach Arbeiten an der Dampfpfeife
darf das Anstellen des Dampfes nicht vergessen werden.
— Segelschiffe mit Hilfsmotor missen bei angestelltem
Motor die Schallsignale mit der Pfeife oder Sirene
geben. — Dm den bei Abgabe von Schallsignalen aus-
stromenden Dampf in der Nacht sichtbar zu machen,
wird wo vorhanden die Schornsteinbeleuchtung ange-
stellt, s OSA. Bd. 27, S 408. — Verunglicktes Pfeifen-
signal infolge Wassers in der Dampfpfeife,s. ROSA,,
2.5.1938. — Ist die Dampfpfeife nicht benutzbar, weil
sie eingefroren ist, so mul3 sie unter allen Hmstanden
wieder betriebsfahig gemacht werden. Auf einem be-
lebten Revier ist notfalls zu ankern, bis die Stdrung
behoben ist.

7 Das Nebelhorn muf3 als Ersatz zur Stelle sein, wenn
durch irgendeinen Zufall die Dampfpfeife unbrauchbar
werden konnte.

8 Die Schiffsglocken, besonders auf kleinen Fahr-
zeugen, entsprechen nicht immer den Anforderungen.
Es besteht der Wunsch, dal3 Vorschriften Gber Mindest-
groRe, Aufhangung und Uberholung der Glocken fiir die
verschiedenen Schiffstypen erlassen werden. Richtlinien
Uber das Aufhdngen lassen sich schon geben, aber eine
Normung von Schiffsglocken ist aus verschiedenen
Grunden noch nicht durchfiihrbar. Beschéadigte Glocken
besitzen einen dumpfen, blechernen Klang. Die Be-
nutzung gesprungener Glocken zur Abgabe von Nebel-
signalen muf$ unterbleiben, weil die mit ihnen erzielbare
Reichweite ein Fahrzeug bei Nebel gegen Zusammen-
stéRe nicht genugend sichert. Eine Anzahl von Schiffs-
unfallen ist auf die Verwendung einer gesprungenen
Glocke zurickzufuihren. Vgl. OSA. Bd. 26, S 513/517,
Hansa 1933, S. 425.

Wo ist der glnstigste Platz fir die Anbringung der
Nebelglocke? — Von vorne mit dem Strom sich ndhernde
Schiffe bleiben die Hauptgefahr fur einen Ankerlieger.
Zur Abwendung dieser Gefahr erfullt die auf der Back
gelautete Glocke am besten ihren Zweck. Aber auf
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einem Dampfer mit kurzem Vorderschiff und hohen
Mittschiffsaufbauten kann die Aufstellung auf der Hack
fur die Ausbreitung der Schallwellen nach achtern un-
gunstig sein, so da von hinten auikommende Fahr-
zeuge das Lauten nicht rechtzeitig héren. Man stelle
sich einen vor Anker liegenden Dampfer vor, der vom
Bruckendeck Uber die ganze Schiffsbreite bis an die
Back mit Holz beladen ist. Dicht davor und niedriger
als die Decklast hangt die Nebelglocke. Daf} ihr Schall
nach achtern von der Decklast gewissermaflen abge-
schirmt wird, laRt sich leicht vorstellen. Das SeeA.
Hambg., 8.3.1932, empfiehlt daher folgendes: ,behite,
die Decklast fahren, missen die auf der Back befind-
liche Nebelglocke nach der Bricke umschiften, damit
der Ton nicht aufgefangen wird. Diese Vorsichtsmal3-
regel sollte nicht erst im letzten Augenblick, wenn
man im Nebel ankert, vorgenommen werden, sondern
vorher, ehe man mit einer Decklast in See geht.* OSA.
Bd 26, S.517. — Wenn die Glocke so hoch aufgehéngt
wird, daf sich ihr Schall unbehindert nach allen Rich-
tungen verbreiten kann, ist das grundsatzlich richtig.
Ob aber auf der obersten Briuicke (Peilbriicke) immer der
geeignetste Platz ist, mag dahingestellt bleiben. Daf
das Lauten von Glocken die in sehr hohen Krahen-
nestern angebracht sind, in den tiefer auf dem Wasser
liegenden Nebelschichten nicht gehort wird, kommt
auch vor. Die Glocke im Krdhennest darf nicht in der
Kiellinie, sondern muf} seitlich am Mast befestigt sein.

9 Es st ein Irrtum zu glauben, daR die Schallsignal-
gerate um so weniger Kkraftig zu sein brauchen, je
kleiner das Fahrzeug ist. Fischerfahrzeuge und Fischer-
boote haben bei unsichtigem Wetter auBer Art. 15 die
Schallsignale zu beachten, die Art, 9 unter h und i wah-
rend des Fischens vorschreibt.

10 Dickes Wetter usw. sind dem Nebel gleichgesetzt.
Dickes Wetter (engl, mist) verursacht durch Dunst-
massen eine Tribung der Luft_ und erschwert so die
Sichtigkeit. Hierzu zu rechnen sind die Sandstiirme und
Staubfalle, die im Roten Meer und im Atlantik an der
Westkuste Afrikas gelegentlich auftreten. Die Aus-
dehnung des Nebels nach oben ist sehr verschieden,
ebenso seine Dichtigkeit. Man unterscheidet: Boden-
und Hochnebel, Nebelschwaden, Flug- oder Strichnebel.
In der N&he grol3er Stadte und Industrieanlagen nimmt
der Nebel durch Dunst und Rauch eine schmutzige,
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gelblich-graue Farbung an. Mit voller Dichtigkeit nur
unmittelbar auf dem Wasser lagernder Nebel (Boden-
nebel) kann auf einem Revier dadurch geféhrlich wer-
den, da® auf einem in Fahrt befindlichen Dampfschiffe
die Seitenlichter verdeckt werden und bei Nichtabgabe
der unter a) vorgeschriebenen Nebelsignale der Gegen-
kommer annehmen kann, einen Ankerlieger vor sich zu
haben. Bei diesigem oder hasigem Wetter ist der Grad
der Sichtigkeit maRRgebend fiir die Abgabe von Schall-
signalen.

u) Voraussetzung ist natirlich, daf3 die Sicht behin-
dert ist und ZusammenstoRe nicht mehr mit Sicherheit
vermieden werden konnen. Wenn es auch nicht aus-
drucklich vorgeschrieben ist, verpflichtet nach der
Spruchpraxis der Seeadmter und des ROSA, schon die
sichtbare Nahe einer Nebelbank (Strichnebel, Nebel-
schwaden) ein sich ndherndes Schiff, das selbst nicht
im Nebel fahrt, zur Abgabe der Si%nale als Warnung
fur die in diesem Geblet befindlichen Fahrzeuge. —
Die Nebelschallsignale zeigen die Gegenwart eines Fahr-
zeuges an, sie konnen dem anderen Schiff bestenfalls
den Standort des Signalgebers anndhernd kundtun, seine
Entfernung nur sehr unzuverldssig, seinen Kurs bei
Dampfersignalen gar nicht, bei Seglersignalen nur in
gewissen Grenzen. Es haben daher (V%I. auch Erl. 2) die
Vorschlage Uber Einfihrung von Nebelkurssignalen
zur Erleichterung der Ausweichmandver keinen Erfolg
gehabt.

Als Unsitte mul geriigt werden, wenn beim Geben von
Nebelsignalen nicht abgewartet wird, bis der Gegen-
kommer sein Signal beendet hat. Das Verfahren, gleich-
zeitig an der eigenen Dampfpfeife zu ziehen, anstatt
noch eine gewisse Pause zuzugeben, erklart die Behaup-
tungen zweier Gegner, vorschriftsmaRig Nebelsignale
gegeben, aber einander nicht gehdrt zu haben. Es er-
klart aber auch die Behauptung, zwei lange Tone ge-
geben zu haben, wahrend der Gegner immer nur einen
gehort hat. Der sofort mit der Beantwortung des Si?nals
Einfallende ist im Unrecht. Auf die selbstverstandliche
Pflicht, das Gegensignal zu Ende zu héren und noch eine
kurze Pause zuzugeben, wird in der SStrO. nicht
hingewiesen.

1 In belebten Gewassern kdnnen auch kirzere
Zwischenpausen gewahlt werden, z. B. jede Minute,
s. § 28 der HafOHambg. und BOWK. § 42,
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3 Der Ton beginnt mit dem Anklingen der Pfeife,
und nicht mit dem Ausstrémen des Dampfes. Das Pro-
bieren der Dampfpfeife oder Sirene und die Instand-
haltung aller Vorrichtungen zur Abgabe der Schall-
signale, z B. des Pfeifenbandseis, gehoren nach Art. 29
zur guten Seemannschaft. S. auch Erl. 6.

14) Die SWO. schreibt in 825, 1 vor: Ein Dampffalir-
zeug, das in Fahrt und unter Dampf ist und sich .eines
oder mehrerer Dampffahrzeuge zur Hilfeleistung be-
dient, muf3 bei Nebel die Schallsignale eines allein fah-
renden Dampffahrzeuges geben. Die hilfeleistenden
Fahrzeuge dirfen keine Nebelsignale geben. Diese Vor-
schrift geht davon aus, daf3 in einem solchen Falle die
Fuhrung bei dem assistierten Dampfer verbleibt, und
Dampfer und hilfeleistende Schlepper als Einheit ge-
kennzeichnet werden. Der Schleppzug gilt als Allein-
fahrer Von vornherein werden Unsicherheit; im lahr-
wasser vermieden und Miverstdndnisse ausgeschaltet,
die entstehen kdnnen, wenn mehrere Schlepper und ein
groBer Dampfer durcheinander und Ubermafig viele
Nebelsignale abgeben. Vgl. WgSWO. 8§25, Erl. 5.

15 Ein solcher Fall tritt nach Art. 16, Abs.2 ein.
Die Abgabe von zwei langen Tonen verstof3t gegen die
Vorschrift, wenn der Dampfer, trotzdem er rlickwarts
gegangen ist, bei gestoppter Maschine noch Fahrt voraus
hat. Wenn der Nebel auch noch so dicht ist, ist es von der
Kommandobriucke mdglich, das Wasser zu sehen und
die Fahrt durch das Wasser zu beurteilen. S. OSA. Bd. 24,
S 567. Dieses Signal wird auch das Treibsignal genannt.
— Hat man nach dem Héren eines Nebelsignals vorder-
licher als dwars den Vorschriften entsprechend gestoppt,
so darf das 2-Tone-Signal nicht zu friithzeitig gegeben
werden, sondern erst wenn die Fahrt durch das Wasser
tatsédchlich aufgehort hat. Es ist verkehrt, durch zu
fruhzeitige Abgabe des Signals sich fur einen vermut-
lichen Zusammensto3 von vornherein einen Schuld-
beweis fuir den Gegner sichern zu wollen; man kann
damit nur zu leicht mitschuldig werden, was ohne die
Signalabgabe vielleicht nicht der Fall wéare, s. USA.
Bd. 27, S. 495,497. — Werden die Tone im falschen Augen-
blick gegeben, kdnnen sie andere Dampfer zu falschen
Manovern verleiten, OSA. Bd. 27, S. 691.

1§ Ein wendendes Segelschiff segelt im Sinne dieses
Artikels solange mit Steuerbord- oder Backbord-Halsen,
als es den Wind von der entsprechenden Seite hat. Em
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halsendes Schiff ist zeitweilig bei dem Winde, zeitweilig
hat es den Wind achterlicher als dwars. Ein vor dem
Winde segelndes Schiff hat sein Nebelhorn vor der Fock
auf der Back aufzustellen. Fur die Abgabe der Schall-
signale ist eine andere Einteilung der Segelfahrzeuge
zugrunde gelegt als fur die Ausweichregeln. Was die
Si%nalpﬂicht betrifft, ist das mit halbem Winde segelnde
Schiff dem Beimwinder gleichgestellt; was die Aus-
weichregeln betrifft, ist das mit halbem Winde segelnde
Schiff als Raumwinder behandelt. Das mit halbem
Wind segelnde Schiff segelt in der Tat mit raumem
Winde, denn es segelt nicht gegen den Wind, also nicht
beim oder am Winde. Vgl. Art. 17. — Wie lange der Ton
dauern soll, ist nicht vorgeschrieben. Um die Ver-
wechslung mit Kurssignalen zu vermeiden, werden die
Nebelsignale der Segelfahrzeuge besser dem langgezo-
genen als dem kurzen Tone (Art. 28) angepal3t.

S Erl. 1 zu Art. 11. — Ist ein Schiff im freien Fahr-
wasser zwischen zwei Bojen vertaut, so mul die Glocke
?elautet werden. Fur die an Dalben oder am Bollwerk
legenden Fahrzeuge sind meist besondere Hafenbestim-
mungen mafgebend. An Stellen, wo mit Verkehr im
Nebel nicht gerechnet zu werden braucht, z B. in einem
Werftbecken oder abgelegenen Hafeneinschnitt kommen
Nebelsignale fur hier festgemachte Fahrzeuge im all-
gemeinen nicht in Frage. Fir Fahrzeuge, die in einem
Fahrwasser oder nahe bei einem solchen am Grunde fest-
sitzen, ist kein Nebelsignal vorgeschrieben. Es kann
jedoch auf Grund des Art. 29 keinem Zweifel unter-
liegen, dal3 sie sich nahernden Fahrzeugen irgendein
wirksames Warnsignal geben missen. Fur die neue
SStrO. war folgendes Signal vorgeschlagen: 5 Sekunden
lang rasches Glockenlauten, vorher und nachher je drei
scharf getrennte Einzelschlage.

19 Ein Dampffahrzeug vor Anker darf die Pfeife be-
nutzen, wenn anscheinend seine Glocke nicht gehort
worden ist, und ein anderes Fahrzeug drohend naht und
unter besonderen atmosphéarischen Umstéanden schon zu
sehen ist, wahrend das vor Anker liegende Schiff voll-
kommen im Nebel liegt und nicht sichtbar ist. Zu dieser
Handlungsweise verpflichtet Art. 27. — S, auch SWO.
8§25, 2

19 Es ist vorgekommen, daf ein in Fahrt befindliches
Fahrzeug in ein in einem Fahrwasser vor Anker liegen-
des groRes Schiff hineingelaufen ist, weil die vorne ab-
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gegebenen, von den Aufbauten aufgefangenen Glocken-
signale nicht gehort worden waren. Daher soll im neuen
Wortlaut der SStrO. aufgenommen werden, dal} ein
mehr als 350 Ful3 (106,75 m) langes Fahrzeug aulRer der
im Vorderteil zu lautenden Glocke auf dem Achterteil
des Schiffes noch ein Gong oder anderes Instrument, das
mit dem L&auten der Glocke nicht verwechselt werden
kann, ertonen lassen soll.

) ygp oben j;ri. 14 und Erl. 2 zu Art. 3. — Es handelt
sich um solche Schleppziige, in denen der Schlepper
eine dauernde Schlepptéatigkeit ausubt. Die Fihrung
liegt beim Schlepper, der dem Anhang nicht nur seine
Kraft, sondern auch die nautische Initiative und Exe-
kutive verleiht. Da aber die Teile eines Schleppzuges
sich teils unterstiitzen, teils behindern, besteht nicht
nur ein auBerer Zusammenhang, sondern auch eine ge-
wisse navigatorische Abh&angigkeit. Im Nebel ist ein
Schleppzug in seiner Bewegungsfreiheit beschrankter
als bei klarem Wetter, wo vom Schlepper aus der An-
hang einwandfrei beobachtet und die Verstandigung
von Fahrzeug zu Fahrzeug vorgenom'men werden kann.
Von diesen Gesichtspunkten ist die Signalgebung eines
Schleppzuges im Nebel zu betrachten. — Wenn die Leine
am zu schleppenden Fahrzeug befestigt worden ist, darf
der Schleppdampfer nicht eher das nachstehende Signal
— e geben, als er angetaut hat und einen selbstéandigen
Kurs einschlagt.

2) Das Signal gilt also fur alle genannten Félle, wobei
das Zwei-Tone-Signal unter b) aber bestehen bleibt; ein
Schleppzug erhalt damit im Nebel das Wegerecht, das
ihm sonst nicht zusteht. Uber Mandévrierunfahigkeit
s. Erl. 2 und 3 zu Art. 4, ebenso vgl. die anderslautende
Fassung unter d) in Art. 4.

2) Fur den letzten Satz ist folgender Wortlaut in der
neuen SStrO. in Aussicht genommen: ,Ein geschlepptes
Fahrzeug oder, wenn mehr als ein Fahrzeug geschleppt
wird, das letzte geschleppte Fahrzeug muf3 in Zwischen-
rAumen von nicht mehr als 2 Minuten 4 Toéne nach-
einander geben, und zwar einen langen Ton gefolgt von
3 kurzen Tonen. Dieses Signal braucht nicht gegeben
zu werden, wenn es unmoglich ist, das Fahrzeug zu be-
mannen. Soweit tunlich, muf3 das geschleppte Fahrzeug
dieses Sighal unmittelbar nach dem Signale des schlep-
penden Fahrzeuges abgeben.”

2 Beliebtes Schallinstrument der Turken. Der Koran
verbietet den Mohammedanern den Gebrauch der Glocke.
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IV. MaRigung der Geschwindigkeit bei Nebel usw.]).

Artikel 162.

Jedes Fahrzeugd mulRR bei Nebel, dickem Wetter,
Schneefall oder heftigen Regengussend), unter sorg-
faltiger Berucksichtigung der obwaltenden Umsténde
und Bedingungend, mit maRiger§ Geschwindigkeit
fahren?).

Ein Dampffahrzeug, welches anscheinend vor der
Richtung querab8 (vorderlicher als dwars) das Nebel-
signal eines Fahrzeuges hort, dessen Lage*) nicht aus-
zumachen10 ist, mul3, sofern die Umstdnde dies ge-
stattenll), seine Maschine stoppenl? und dann vor-
sichtig mandvrieren13d, bis die Gefahr des Zusammen-
stoRens voriber ist1.

Gedaclitnisregel: Bei Nebel oder dickem Wetter
muld jedes Fahrzeug mit maRiger (nicht mit er-
mafigter) Geschwindigkeit fahren.

Beim Horen eines Nebelsignals vorderlicher als
dwars muf3, wenn die Lage des Signal gebenden
Fahrzeugs nicht auszumachen ist, die Maschine ge-
stoppt und vorsichtig weitermandvriert werden.

Erlduterung. * Das Erkennen des Kurses und
Standortes eines Schiffes erméglicht bei klarem Wetter
dal3 ZusammenstoRe vermieden werden. Art. 15 und Ib
enthalten Vorsichtsmal3regeln fiir die Navigierung bei
unsichtigem Wetter, in dem das gegenseitige Suchten
und rechtzeitige Handeln auf Schwierigkeiten stoft.
Der Schiffsfihrer muf3 daher durch genaueste Befolgung
dieser Vorschriften zur Vermeidung der Gefahr des
ZusammenstofRens im Nebel beitragen. Die Vorschriften
der Art. 15 und 16, Abs. 1 sind bindend und nicht von-
einander zu trennen. Die Voraussetzungen fur die Ab-
gabe von Nebelsignalen und fir die Fahrtermé&fRigung
sind die gleichen, beide MaRnahmen sind von einer be-
stimmten Wetterlage abhéngig. Es darf daher nach der
Auffassung des ROSA., 27.10.1937, nicht entweder nach
der einen oder nach der anderen Vorschrift verfahren
werden, vielmehr bedingt die Befolgung der einen
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gleichzeitig auch die Befolgung der anderen, und die
Unterlassung ihrer Befolgung bedeutet — von beson-
deren Umstdnden abgesehen — einen einheitlichen Ver-
sto3 gegen die bestehenden Bestimmungen. Wer sich
Uber die Vorschriften hinweggesetzt hat, wird bei einem
im Nebel erfolgten Zusammenstol3 im Zweifel als mit-
schuldig angesehen werden missen, vgl. OSA. Bd. 26,
S 588. Zu schnelles Fahren im Nebel wird von den See-
amtern nachdriicklich bekampft, die Bestrafung solcher
Falle bleibt den Gerichten Uberlassen und wird insbe-
sondere, wenn Fahrlassigkeit nachgewiesen wird, streng
geahndet. Vgl. Vorbemerkungen zur SStrO.

Der oberste Grundsatz bei einer Nebelfahrt sollte
lauten: Sicherheit zuerst! Vorsicht ist noch lange
keine Angstlichkeit. Was nutzt es schon, einige Meilen
in anstrengender Nebelfahrt herauszuholen, die man
nach dem Aufklaren in verhaltnismaRig kirzerer Zeit
?efahrlos zurucklegt? — Das Fahren im Nebel ist an und

ur sich nicht verboten. Auch das Antreten der Reise,
also das Verlassen eines Hafens im Nebel ist nicht ver-
boten. Es sagt z. B. des SeeA. Hambg. in seinem Spruche
am 10.8.1934: ,Der Antritt der Fahrt des MS. ,Monte
Rosa" ist bei den auf den Farbern haufig vorkommenden
und lange dauernden Nebeln in Anbetracht der ortlichen
Verhéltnisse (geringer Schiffsverkehr und reines Fahr-
wasser) nicht zu beanstanden.” Das Auslaufen kann
aber als unvorsichtige Handlung ausgelegt werden. Denn
ein noch nicht in Fahrt befindliches Schiff setzt sich
und andere Fahrzeuge durch Beginn seiner Fahrt im
starken Nebel stets einer Gefahr aus, die es durch Ver-
z6gerung der Abfahrt vermeiden konnte. — Kein Schiff
darf bei Nebel mit anderer als mit marsl(?er Geschwin-
digkeit fahren, wenn der Fihrer unter den gegebenen
Umstanden ais ordentlicher Schiffer Uberhaupt
fahren darf. Zu diesen Umstanden gehdrt vor allen
Dingen das Vorhandensein von Ankergrund. In Strom-
miin dingen und flachen Gewassern, wo
lebhafter Verkehr herrscht, héngt die Weiterfahrt
von der Sichtweite ab. Durchweg besteht die Gefahr
des ZusammenstoBens weniger zwischen zwei lenk-
baren Schiffen in Fahrt, die sich beiderseits aus-
weichen konnen, als zwischen einem fahrenden und
einem stilliegenden Schiff, dessen Position Uberdies
nicht genau erkannt werden kann. Das Lauten der
Schiffsglocke ist nicht so deutlich zu hoéren wie die
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Pfeifensignale. Dennoch ist es seeméannischer Brauch,
bei dichtem Nebel auf Flissen, wo die Navigierung an
sieh erschwert ist und Ankergrund und Ankerreeden
vorhanden sind, die Weiterfahrt aufzugeben und zu
ankern, einerseits aus Besorgnis vor dem Festgeraten
am Ufer oder auf den Sunden, andererseits wegen der
Zunahme der ZusammenstoRgefahr mit anderen Fahr-
zeugen.

In der Nordsee und im Kanal ist der Funkpeiler ein
hilfreiches  Navigationsmittel beim Weiterfahren im
Nebel. — Fahrdampfer, die in Welthafen der Aufrecht-
erhaltung des Hafenverkehrs dienen, fahren im dichten
Nebel, solange es mit &aufBerster Sorgfalt geht. Ferry
boats in Nordamerika rechnen damit, daf3 die an Boru
anderer Schiffe befindlichen Lotsen ihren Fahrplan und
Kurs kennen und Rucksichtnahme Uben. — Eine Ver-
pflichtung zum Ankern besteht nach Art. 16 nicht, sie
folgt aber unabweisbar aus der hervorragenden Bedeu-
tung des Art. 29 und aus Rucksicht auf die allgemeine
Verkehrssicherheit.  drtliche Vorschriften sind zu
beachten; darunter SWO. § 38,3, wonach ein auller-
gewohnlicher Schleppzug bei Nebel und unsichtigem
Wetter seine Fahrt unterbrechen und ankern muf3.
Dies rechtzeitig zu tun, ist auch Schleppziigen dringend
anzuraten, die sich aus mehreren Fahrzeugen zusammen-
setzen, vgl. Art. 11, Erl. 1, 5 Abs. sowie Art. 15, Erl. 20.

Auszige aus Entscheidungen zu der Frage des Fahrens
oder Ankerns bei Nebel auf verkehrsreichen Seewasser-
strallen s. WgSWO. 849, Erl. 5. Bei einer Reihe von Un-
fallen wird darauf hingewiesen, daf auch fir die Hoch-
seefischerei bei Nebel fur die zu ergreifenden Malf3-
nahmen in erster Linie die Sicherheit der Schiffahrt zu
gelten hat und dafd in zweiter Linie erst wirtschaftliche
Gesichtspunkte, deren Wichtigkeit keineswegs verkannt
wird, eine Rolle spielen diurfen. Bei der Abwagun
dieser Interessen mul3 stets so vorgegangen werden, d
die nautischen und seeménnischen Malinahmen vertret-
bar sind Das ROSA., 6.5.1938, beanstandet nicht, wenn
ein Fischdampfer trotz des Nebels in Fahrt bleibt und
nicht ankert. Neben dem Bestreben, den Fang recht-
zeitig an den Markt zu bringen, liegen die Verhaltnisse
bei Nebelfahrt auf dem Revier insofern ginstig, als es
sich bei Fischdampfern um wendige, mit ihren verhalt-
nismaRig starken Maschinen gut mandvrierende Fahr-
zeuge handelt. — Bei einer Nebelfahrt auf dem Revier



mArt des gehorten Signals

A. Dampfpfeife oder Sirene.

1 mindestens alle

2. zwei Minuten.
( Dauer der langen

3 Tone 4—6 sek-

B. Nebelhorn.

mU  mindestens jede
1 Minute. Dauer

1der Tone nicht

—  mmm mmm) Vorgeschrieben.
¢ « mindestens alle zwei
Minuten. Dauer des
langenTones 4—6sek-

AW NP

C. Glocke
(Trommel oder Gong).
Rasches Lauten (Wirbel oder
Schlagen), mindestens jede Mi-
nute fiinf Sekunden lang.

D. Dampfpfeife oder Sirene
bzw. Nebelhorn und Glocke
(wm Glocke lauten mindestens
jede Minute).

E. Irgendein kréaftiges
Schallsignal, mindestens

jede Minute

1

A W DN P

Nebelsignaltabelle. Zu Seite so

Art des Schiffes, von dem das Signal ausgeht

Dampffahrzeug, das Fahrt durchs Wasser macht.

Dampffahrzeug, das in Fahrt ist, aber seine Maschine gestoppt hat und.
keine Fahrt durchs Wasser macht.

. @) Dampffahrzeug, das ein anderes Fahrzeug schleppt.

b) Kabeldampfer bei der Arbeit.
¢) Dampffahrzeugin Fahrt, das mandévrierunfahig oder mandvrierbehindert ist.

Segelfahrzeug, das mit Steuerbord-Hélsen segelt.

. Segelfahrzeug, das mit Backbord-Halsen segelt.
. Segelfahrzeug, das mit dem Winde achterlicher als dwars segelt.
. @) Segelfahrzeug, das schleppt.

b) Segelfahrzeug, das geschleppt wird.
¢) Dampffahrzeug, das geschleppt wird.
d) Segelfahrzeug in Fahrt, das mandévrierunfahig oder mandvrierbehindert ist.

Fahrzeug, das vor Anker liegt sowie Fischerfahrzeuge mit festgeratenem Fang-

gerét, falls sie 57cbm oder mehr Brutto-Raumgehalt haben.

Treibnetzfischerfahrzeuge, die an ihren Netzen fest sind, Schleppnetzfischer-

fahrzeuge, mit Angelleinen fischende Fahrzeuge, die ihre Leinen aushaben,
alle von 57 cbm oder mehr Brutto-Raumgehalt.

Kleine Segelfahrzeuge und Boote in Fahrt oder zu Anker sowie kleine Fischer-

fahrzeuge und Fischerboote, die an Treib- oder Schleppnetzen fest sind, oder
ihre Angelleinen aushaben oder deren Fanggerat an einer Klippe oder einem
Hindernis festgeraten ist.
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mull die Geschwindigkeit weiter herabgesetzt werden,
wenn das Fahrwasser enger wird und sein Verlauf Kurs-
anderungen bedingt oder wenn die Mdglichkeit,, auf
Ankerlieger zu treffen, zunimmt.

Auf offener See liegen die Verhdltnisse anders
wie im engen Fahrwasser. Auf See gibt die Befolgung
des _Art. 16 geniigend Gewahr fur die Sicherheit der
Schiffahrt. Der Gebrauch, im Nordatlantik bestimmte
Seewege in beiden Richtungen innezuhalten (s. Erl. 6,
letzter Abs., zu Art. 25) erleichtert das Fahren im ne-
bligen Wetter, begiinstigt aber auch das schnellere
Fahren, da man keine Gegenkommer trifft und man
sich von Nachbar zu Nachbar funkentelegraphisch uber
Wetter, Kurs und Fahrt verstdndigt. Es tritt aber all-
gemein die Frage auf, ob besondere Umsténde ein
schnelleres Fahren rechtfertigen, als mit den Vorschrif-
ten des Art. 16 vereinbar ist. Z. B. wird im Kriege der
Kapitéan eines deutschen Handelsschiffes, dem ein feind-
licher Kreuzer auf den Fersen ist, bei Eintritt von
Nebel volle Fahrt beibehalten, um zu entkommen. S.
auch Art. 29, Erl. 9. — Was darf der Schiffsfiithrer im
Nebel unternehmen, um an die Unfallstelle zu gelangen,
von der SOS-Rufe erténen? — Vgl. hierzu die Vorschrif-
ten Uber das Verhalten des Kapitans, der von einem
andern Schiff ein Funknotzeichen empfangen hat s
Erl. 5 zu Art. 3L ’

Zur Bekampfung des Feuers an Bord des deutschen
Fahrgastdampfers ,Geliert im Juli 1882 heif3t es in
OSA. Bd. 4, S.389: ,Es muR als eine durchaus richtige
Verhaltungsmalfiregel angesehen werden, dald trotz der
nebligen Luft mit voller Kraft weitergefahren wurde.
Denn in dem gefahrdrohenden Zustande, in dem sich
D. ,Geliert* befand und der tber kurz oder lang zum
Verlassen des Schiffes fuhren konnte, war jede unter
Dampf zuriickgelegte Seemeile, die das Schiff dem
Englischen Kanal ndher brachte, ein unberechenbarer
Gewinn." — Von der englischen Rechtsprechung ist aus
MCS. S. 343 entnommen: ,The stringency of the law as
to speed is illustrated by a case where a steamship,
hearing, as she thought, cries of distress form a ship
astern, turned round and made for the cries at a speed
of seven knots. Notwithstanding the praiseworthiness
of her motive in hurrying to assist the other vessel, she
was held in fault for a collision with her that
followed." — Ebendaselbst folgende fiir Angehérige der

Wendling, Seestralenordmmg. 6
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Kriegsmarine lehrreiche Entscheidung im Falle H. M. S.
,Glorious* 1932: ,An aircraft carrier was not excused for
excessive speed by the plea that she had planes in the
air, and that to go more slowly meant danger to the
Jives in them. '

» Die VersttRe gegen Art. 16, deren sieh ein Schiffs-
fuhrer schuldig machen kann, sind in OSA. Bd. 22, S. 443
wie folgt aufgezahlt: ,Der Unfall ist von dem Kapitan
des Dampfers H. verschuldet,

weil er im Nebel mit zu hoher Fahrt gefahren ist,
weil er es unterlassen hat zu stoppen, als das Nebel-
signal des Gegendampfers an Backbord voraus ge-
hort wurde,

und weil er seinen Kurs geéandert hat, bevor er die
Lage des Gegendampfers ausmachen konnte.”

3 Ob Segel- oder Dampffahrzeug, ob Kauffahrtei-
oder Kriegsschiff. Ein Abweichen von nachstehenden
Vorschriften 1aRt sich nur durch Art. 27 und 29 recht-
fertigen, bei Kriegsschiffen noch im. staatlichen oder
volkerrechtlichen Interesse.

4 S Erl. 10 zu Art. 15.

5 Hierzu gehdren: Bauart und GroR3e, Beladung und
Tiefgang des eigenen Schiffes, Mandvrierfahigkeit
(Stoppweg!) und Antriebskraft. Das ortliche Fahrt-
gebiet mit seinen Verkehrsverhéltnissen, Wind und See-
gang, und vor allem die Dichtigkeit des Nebels bzw. Un-
sichtigkeit der Luft. Die Sichtweite ist einer der Haupt-
punkte fur die Wahl der im Nebel beizubehaltenden Ge-
schwindigkeit und fiur Weiterfahrt oder Ankern auf
Revieren, s. Erl. 1

6 Die erste Vorschrift fir FahrtermaRigung im Nebel
stammt aus dem Jahre 1863, sie war auf Dampfschiffe
beschrankt und wurde im Jahre 1880 auf Segelschiffe
ausgedehnt. Nach der jetzt geltenden Bestimmung soll
die Geschwindigkeit keine ermaRigte sein, sondern es
soll mit maRiger Geschwindigkeit gefahren werden.
MaRige Geschwindigkeit ist ein bedingter, zur verschie-
denen Auslegung AnlaR gebender Begriff und nicht
gleichbedeutend mit ermaRigter Geschwindigkeit
oder herabgesetzter Fahrt, sie ergibt sieh nicht ohne
weiteres aus dem Vergleich mit der vollen Fahrt. Die
Frage, was als maRige Geschwindigkeit
anzusehen ist, muf3 unter Beurteilung
aller Verhaltnisse fur jeden Fall be-



Herabsetzung der Fahrt. 83

sonders und anders beantwortet werden.
Dem entsprechen seeamtliche und richterliche Entschei-
dungen. — MaRige Geschwindigkeit ist noch vorge-
schrieben in der VO. ilber die Sicherheit der Seefahrt
vom 25.12.1943 (RGBI. 1932 1I, S 267). Art. 3 lautet:
Wenn dem Kapitdn auf oder nahe bei seinem Kurs im
Nordatlantischen Ozean Eis gemeldet ist, hat er des
Nachts mit maRiger Geschwindigkeit zu fahren oder
noétigenfalls seinen Kurs so zu &ndern, dald er gut trei
von dem Gefahrenbereich fahrt.”

Eine Festsetzung der Fahrgeschwindigkeit fur alle
Schiffe auf ein Mindestmal? ist wegen der verschiedenen
Schiffsbauarten ausgeschlossen. Die Bemessung der
Fahrgeschwindigkeit unterliegt einer Reihe von Um-
standen, die zum Teil das einzelne Schiff und dessen
Eigenschaften betreffen, zum Teil in &uf3eren Verhalt-
nissen zu suchen sind, s. Erl. 5. Aus den genannten.
Grinden ist eine Erlauterung des Begriffes ,méaRige
Geschwindigkeit* in der Vorschrift absichtlich unter-
blieben. Die englische Rechtsprechung hat in einem
Falle bei einer Sichtweite von etwa 100 m entschieden:
,Die Fahrt von 8 Knoten, die auf ein fremdes Nebel-
signal durch Stoppen auf 5 Knoten vermindert worden
ist, ist flr einen kleinen tiefbeladenen Einschrauben-
frachtdampfer mit geringer Besatzung und geringer
Manévrier- und Stoppfahigkeit Ubermé&aRig. Die
héhere Fahrt eines Kriegsschiffes mit starker Besatzung
an Deck und in der Maschine, das zwei Schrauben be-
sitzt, gut mandvriert und mit ,Langsam” in 2 bis 3 Mi-
nuten von 10 auf 6 Knoten und bis zum Zusammenstol3
zum Stillstand gebracht worden ist, ist unter gleichen
Sichtverhéltnissen nicht Uberm&aRi g.“ Auch in
einem anderen Urteil wurde betont, dal3 ein Kriegsschift
.had greater means of controlling her speed‘ als ein
langsamer Frachtdampfer mit schwacher Maschinen-
leistung. — Das ROSA., 6.5.1938, sagt: ,Es ist wieder-
holt ausgesprochen und zur Regel geworden, dafd die
Nebelfahrt so bemessen sein soll, dal das Schiff im-
stande ist, auf der halben Lange des Abstandes beim
Sichten des entgegenkommenden Schiffes zum Stehen
zu kommen." — Die Vorschriften sind verpflichtend,
d. h. es kommt nicht darauf an, ob man andere Fahr-
zeuge in der Nahe vermutet oder nicht. Auch soll man
beim Eintritt der in diesem Absatz angenommenen
Voraussetzungen stets sofort handeln.

6*
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Art. 16 will durch die Herabsetzung der Fahrt den
Schiffen zweckdienlich ermdglichen, dal3 beim Insicht-
kommen eines anderen Fahrzeuges, das ebenfalls mit
mafiger Geschwindigkeit fahrt, durch Segel- oder Ma-
schinenmandver (Stoppen, Rickwartsgehen), weniger
durch Ausweichen der Zusammensto3 vermieden, zu-’
mindest aber abgesehwéacht wird. MaRgebend ist die
Fahrt durch das Wasser; was die Gefahrdung eines im
Nebel vor Anker liegenden Fahrzeuges anbetrifft, so
mul3 mit der Geschwindigkeit des in Fahrt befindlichen
Schiffes Uber den Grund gerechnet werden. Eine Ge-
schwindigkeit, die bei einem Schiff auf hoher See maRig
zu nennen ist, braucht nicht als mafRig zu gelten, wenn
es mit dem Strom auf einem Flusse fahrt, wo mit der
Anwesenheit anderer Fahrzeuge zu rechnen ist. — Das
Weiterfahren mit voller Geschwindigkeit wird stets als
schweres Verschulden angerechnet, das groRer ist als
ein Verstol3 gegen Abs. 2 des Artikels. Das an sich ver-
standliche Vorwartsstreben des Seemannes, aus einem
nervenaufreibenden Nebelgebiet herauszukommen, kann
seine Schuld zwar in milderem Lichte erscheinen lassen,
aber niemals vdéllig aufheben. Ein Schiffsfihrer darf
nicht so unbesonnen und leichtsinnig sein, dal er sich
unter dem Druck des Wettbewerbes und der Verkehrs-
verhéltnisse dazu verleiten |aRt, sein Schiff mit hoher
Fahrt durch Nacht und Nebel zu pressen und dabei in
unverantwortlicher, pflichtwidriger Weise Menschen-
leben aufs Spiel zu setzen und die Ubrige Schiffahrt zu
gefahrden. Es ist auch keine Entschuldigung fur tber-
maRige Fahrt, dal ein Schiff Post an Bord hat, die
fahrplanmaRig an einem bestimmten Datum abge-
liefert werden soll. DaR ein Fahrzeug, das an sich nur
Uber eine maRige Geschwindigkeit verfugt, diese im
Nebel nicht zu ermé&Rigen braucht, ist eine irrige
Auffassung.

Ein Segelschiff muB seine Geschwindigkeit
durch Segelbergen bis zu dem Grade herabsetzen, dai3
noch Fahrt genug Ubrigbleibt, das Schiff manévrier-
fahig zu halten. Alle Segel beigesetzt kann eine groRere
Geschwindigkeit bedeuten als im Sinne des Art. 16 liegt.
Fir Rahschiffe empfiehlt es sich, die Untersegel (Fock
und Grofisegel) aufzugeien, die oberen Segel festzu-
machen und die Stagsegel zum Teil niederzuholen. Auf
einem Segelschiff, das die Nahe eines anderen Seglers
kennt, aber diesen nicht sieht,,mu3 die Wache bei den
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Brassen und Schoten klar stehen, um sofort Manover
in der Segelstellung ausfihren und dem Rudersmann
beispringen zu kénnen, wenn das SehifE in Sicht kommt.
Diese Verfahren waren zur Blltezeit der Grol3segel-
schiffahrt in Nordsee und Kanal und in anderen beleb-
ten Gewassern stets Brauch. = Ein Dampffahr-
zeug genugt der Verpflichtung des Abs.1 dadurch
nicht, daf, gewissermafen um dem Wortlaut ,andeu-
tungsweise" nachzukommen, die Zahl der Umdrehungen
der Maschine um ein geringes vermindert wird. In
OSA. Bd. 16, S. 102 usw. in der Verhandlung Uber den
Zusammensto3 des Schnelldampfers ,Deutschland” mit
einem Eischerschoner heifl3t es: ,Die ErmaRigung der
Fahrt soll nicht nur dann erfolgen, wenn von Nebel
gesprochen werden kann, sondern wenn das Wetter,
einerlei aus welchem Grunde, unsichtig ist. Vorsichts-
mafiregeln derart geniigen nicht, da dauernd Nebel-
signale gegeben werden, dald der Ausguck doppelt be-
setzt ist, dal} die Schotten geschlossen sind und der
Maschinentelegraph auf ,Achtung“ gestellt ist." —
Aus OSA. Bd. 18, S 268 und ROSA., 13.4.1942: ,Das
Kommando »Achtung« wird von den Maschinisten nicht
nur dahin verstanden, klar bei der Umsteuerung zu
stehen, sondern auch den Dampfdruck etwas fallen zu
lassen. Dies geschieht weniger zum Zwecke der Ver-
ringerung der Fahrt, als um zu verhindern, dal3 bei der
Wahl einer niedrigeren Fahrtstufe oder beim plétzlichen
StoEpen der Dampf mit lautem Gerdusch aus den
Sicherheitsventilen abblast und dadurch das Hoéren von
Nebelsignalen und die Verstandigung auf der Briicke
zeitweillg unmdglich gemacht werden. Ist eine erheb-
liche MaRigung der Geschwindigkeit notwendig, so
muf3 die gewlnschte Umdrehungszahl der Schraube
oder eine entsprechend niedrigere Fahrtstufe angeordnet
werden.” — Ubrigens muf3 die Bereitschaft zum schnel-
len und wirksamen Mandvrieren gewahrt bleiben.

Die SStrO. verlangt nicht, dal die Dampfer wéahrend
des Nebels ihre Fahrt auf das denkbar geringste MafR
dauernd herabmindern, sondern gestattet
ihnen, solange keine Nebelsignale vorderlicher als
dwars gehort werden, die Vorwartsbewegung mit magi-
ger Geschwindigkeit. Ein Schiff im dicken Nebel voll-
kommen stilliegen bzw. treiben zu lassen, ist unsee-
mannisch und entspricht nicht Art. 16. Denn ein trei-
bendes Schiff kann, falls ihm plétzlich ein Hindernis
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entgegentritt, den Zusammensto3 mit diesem weit we-
niger vermeiden, als ein Schiff, dessen Antriebskraft
und Steuer sofortiger Einwirkung fahig sind. Die
Fahrt ist bei einem Dampfer durch eindeutige Kom-
mandos an die Maschine so weit zu verlangsamen, dal}
er beim Sichten eines anderen Fahrzeuges Kaum und
Zeit, aber auch Steuerféhigkeit genug besitzt, um aus-
weichen und gemafR Art. 23 mandvrieren zu konnen.
Wenn die Sachlage eine weitergehende ErmafRigung
aber erfordert und dies nicht geschehen ist, kann die
Beeintrachtigung der Steuerfahigkeit nicht als Ent-
schuldigungsgrund vorgebracht werden. Denn die
Nachteile der zeitweilig verminderten oder auf-
gehobenen Steuerkraft eines Schiffes werden (ber-
wogen durch die Vorteile der dabei gewonnenen Ein-
schrankung oder Aufhebung der Gefahr eines heftigen
ZusammenstolRes. Vgl. OSA. Bd. 13, S. 155. In viel be-
fahrenen Gewassern sollte man wiederum darauf be-
dacht sein, das Schiff steuerfahig zu erhalten, z. B. im
Englischen Kanal und in der Nordsee. Hierfur durfte
als maRige Geschwindigkeit die geringste Fahrt zu
bezeichnen sein, die ein Schiff ohne Einbufle seiner
Steuerféahigkeit zu laufen vermag.

Ohne Ausguck zu fahren, ist ein Verstol3 gegen
Art. 29. Beim Eintritt von unsichtigem Wetter sorge
man flir Ruhe an Deck und fiir verscharften, allen An-
forderungen entsprechenden Ausguck, damit nicht nur
die Nebelsignale anderer Fahrzeuge rechtzeitig gehort,
sondern auch diese mdoglichst frihzeitig gesichtet
werden. Vielfach ist Ublich, die Positionslampen am
Tage brennen zu lassen. Die Mandvriereigenschaften
seines eigenen Schiffes mull jeder Kapitan und der
WO. durch gewissenhafte Erprobung kennen. Er mufR
wissen, in welcher Zeit und auf welche Entfernung das
ihm anvertraute Schiff zum Stillstand gebracht werden
kann. Vgl. Erl. 5 Abs.2 zu Art. 23. — Schiffe sollten,
wenn sie in eine Nebelbank, die sie vorher in Sicht
hatten, hineinfahren, aus Grinden der guten Seemann-
schaft schon ihre Fahrt ermaRigt haben. Ein Ver-
schulden der Schiffsfuhrung liegt vor, _wenn sie an-
gesichts einer Nebelbank nicht rechtzeitig die Fahrt
aus dem Schiffe bringt und mit zu hoher Fahrt in diese
hineinfahrt, wenn auf einem Revier oder in der Nahe
einer Reede mit Ankerliegern zu rechnen ist. 8 Knoten
Fahrt durch das Wasser und bei herrschender Flut
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9 Knoten uber den Grund ist dann als zu hohe Fahrt
anzusehen. Vgl. HanOLG. Bf. | 147/33.

7)  Die Vorteile des Fahrens mit maRiger Geschwin-
digkeit und des Stoppens der Maschine bei Dampfern
sind: Langsame, gegenseitige Anndherung, besseres
Horen der Nebelsignale, langere Zeit fur Uberlegung
und Handeln und %eringere Folgen eines unabwend-
baren Zusammenstol3es. Durch langsame Fahrt wird
verhindert, daf3 das Gerdusch der Maschine und des
Bugwassers das Wahrnehmen der Signale anderer Fahr-
zeuge storend beeinfluft.

s) Dieser Absatz behandelt einen besonderen Fall des
ersten Absatzes. Von der Voraussetzung ausgehend, daf’
beim HoOren eines Nebelsignals aus der Richtung
vorderlicher als dwars in Unkenntnis der Fahrtrichtung
des anderen Fahrzeugs eine geféhrliche Lage besteht,
wird dem Schiffe, das voraus Nebelsignale hort, beson-
dere Vorsicht auferlegt. Werden die Nebelsignale des
anderen Schiffes achteraus gepeilt, so sind Vorsichts-
malregeln nicht mehr geboten. Ein vorausfahrender
Dampfer besitzt gegeniber einem mit ungefahr gleicher
Geschwindigkeit im Nebel folgenden die Freiheit seiner
Navigierung. Er ist berechtigt, Kursdnderungen vor-
zunehmen, auch zeitweise zu stoppen; sei es, um zu
loten, sei es, um nach Nebelsignalen auszuhorchen.
Schutz gegen den hinter ihm folgenden Dampfer bilden
die vorschriftsmaRig gegebenen Nebelsignale, die den
anderen Dampfer zum vorsichtigen Mandvrieren ver-
pflichten. S. OSA. Bd. 20, S 128.

9 Unter Lage ist nicht nur das Feststellen des Ortes
durch Peilung zu verstehen, an dem sich das Schiff be-
findet, sondern auch das Ausmachen des Kurses, den
das Schiff anliegt.

10 Die Lage laRRt sich bei Dampfern aus den Nebel-
Signalen niemals mit Sicherheit erkennen, wéahrend bei
Segelschiffen aus den Signalen einigermalRen die Lage
des Fahrzeuges am Winde oder vor dem Winde entnom-
men werden kann. Vgl. Art. 15c. Zudem ist man wegen
der Unsicherheit der Fortpflanzung der Schallwellen im
Nebel nicht imstande, die Lage eines Schiffes auszu-
machen, ebensowenig kann man aus dem Auswandern
der Toéne die Fahrtrichtung des anderen Fahrzeuges
zuverlassig beurteilen, Den_ Gegner nach seinem
Nebelsignal peilen zu wollen, ist vollkommen abwegig.
Auf Grund der Schallrichtung eines Nebelsignals allein
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lassen sich keinerlei sichere Schlisse auf Entfernung
und Kurs des gehorten Schiffes ziehen. Ein stilliegendes
treibendes Schiff kann ebensogut dwars wie auf Gegen-
kurs liegen; es ist daher in jedem Falle das beste, sobald
wie moglich zu stoppen. S. auch Erl. 2 zu Art. 15 Die
Wahrnehmung allein, da? der Dampfer weit weg zu
sein scheint, gentigt nicht als Feststellung der Lage. —
Ein Schiff ist ausgemacht (position is ascertained),
wenn zuverlassig feststeht, wo es sich befindet und wie
es anliegt, wenn also Standort und Kurs klar erkannt
sind. Hierzu kann funktelegraphische Ubermittiung be-
nutzt werden. Auch ist die Lage ausgemacht in folgen-
dem Beispiel: Zwei Dampfer A und B sichten sich bei
klarem Wetter, in entgegengesetzter Richtung sich
néhernd, und stellen nach Art. 18 fest, daB sie unter
Belbehaltung ihrer Kurse frei voneinander an Backbord
passieren. Ehe es soweit ist, tritt Nebel ein. A geht
langsam, gibt Nebelsignale und hoért dann von dem
aulierhalb der Nebelbank fahrenden Dampfer B das
Steuerbord-Kurssignal (1 kurzer Ton nach Art, 28).
Ohne zu stoppen und ohne 2 langgezogene Tdéne nach
Art. 15b zu geben, legt A ebenfalls das Ruder etwas
nach Steuerbord. So darf ohne Versto3 gegen die Vor-
schriften gehandelt werden, wenn keine anderen Fahr-
zeuge in der Néhe sind. Kurssignale im Nebel s. Erl. 3
zu Art. 28.

u) Umsténde, die das Stoppen verbieten, kdnnen sein:
Wenn der Dampfer beim Stoppen befurchten mufR,
durch Wind oder Strom in gefahrdrohender Richtung
auf eine nahe Kiste oder Untiefe versetzt zu werden
(Strandungsgefahr). Wenn nachgewiesen werden kann,
daR unmittelbar hinter dem Dampfer, der das Nebel-
signal vorderlicher als dwars hort, ein anderes Schiff
in gefahrdrohender N&he navigiert, s. aber auch Erl. 8
— SeeA. Hambg., 24.3.1934, sagt zum Zusammenstol}
der Motorschiffe ,Mangan“ und ,Olifer" auf der Unter-
elbe u. a.: ,Schon vorher beim Héren des Nebelsignals
ist die Geschwindigkeit auf halbe Kraft herabgesetzt
worden. Grundsatzlich soll nach Art. 16, Abs. 2, in
einer solchen Lage die Maschine gestoppt werden. Der
Kapitdn hat hierzu ausgefuhrt, dal er nicht habe
stoppen kdnnen, weil durch dieses Manbéver sein
kopflastiges Schiff die Steuerfahigkeit ver-
loren héatte und es ihm darauf angekommen sei, das
Schiff auf dem Revier auf jeden Fall stromreeht zu
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halten. Im Hinblick auf die besonderen Umstande
dieses Falles will das Seeamt nicht beanstanden, daf’
nicht gestoppt worden ist, davon ausgehend,  daf3
einmal die Erwdgungen des Kapitdans als unrichtig
nicht widerlegt werden kdnnen und weil weiter der
Zusammenstof3 nicht in erster Linie auf UbermaRige
Fahrt, sondern darauf zurtickzuftihren ist, dal offen-
bar von einem der beiden Schiffe irrtimlich die
Lage falsch beurteilt worden ist. — SeeA. Brh.; 30.10.
1936: ,Wenn in einem Schleppzuge die Maschine des
Schleppers gestoppt wird, kann die Schlepptrosse un-
klar und dadurch Schlepper und Leichter der Gefahr
des ZusammenstoRens ausgesetzt werden. Nimmt der
Schiffsfiihrer unter diesen Umstdnden vom Stoppen der
Maschine Abstand, um die Schraube klar zu behalten,
so ist hiergegen nichts einzuwenden, besonders dann
nicht, wenn die Fahrt im Schleppzug hinreichend herab-
gemindert ist.”

1D Im freien Fahrwasser mu3 unweigerlich die Ma-
schine (nicht das Schiff) gestoppt werden, sobald das
Nebelsignal eines anderen Fahrzeuges, ganz gleichgul-
tig an welcher Seite, vorderlicher als dwars gehort
worden ist. Es soll schon nach dem ersten Wahrnehmen
und nicht erst gestoppt werden, wenn man das Signal
mehrmals gehdrt hat und an seiner zunehmenden
Starke merkt, da® man einander ndher kommt. Diese
fur die Sicherheit des eigenen Schiffes und der Schiff-
fahrt noétige, von Seeamtern und Gerichten einge-
scharfte Vorschrift wird immer wieder mi3achtet.
Zu ihrer peinlich genauen Befolgung liegt um so
mehr Veranlassung vor, wenn vorher mit zu hoher
Fahrt gelaufen wurde. Es braucht nicht nach jedem
Signal desselben Schiffes, sondern nur von Zeit zu
Zeit kurze Dauer gestoppt zu werden, um durch Ver-
minderung der Schiffsgerausche zum besseren Aus-
machen der Lage des Gegenfahrers beizutragen und um
sich mit der auf das geringstmdgliche Mal3 herab-
gesetzten Geschwindigkeit vorsichtig an das andere
Fahrzeug heranzufiihlen und aneinander vorbeizumané-
vrieren, gegebenenfalls auch ohne Steuerfahigkeit vor-
beizutreiben. AuRerdem wird durch derartige Ma-
schinenkommandos die Aufmerksamkeit in der Ma-
schinenleitung erhéht, die aus ihnen entnimmt, daid
oben an Deck irgend etwas besondere Beachtung ver-
langt, wodurch pl6tzlich dringende Maschinenmandver
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erforderlich werden kénnen. Nicht vorgeschrieben ist,
daR die Maschine gestoppt bleiben_soll, bis die Lage des
Gegenfahrers mit Sicherheit ermittelt ist. Es soll ab-
wechselnd gestoppt und eine abwartende Haltung ein-
genommen werden und dann mit einige Schldge vor-
aus machender Maschine weitergefahren werden. Die
Dauer des Stoppens regelt sich nach dem je-
weiligen Fall, wobel auf die Erhaltung der Steuerfahig-
keit kein Gewicht ?elegt zu werden braucht Ein
Dampfschiff ist schuldig, wenn es seine Geschwindig-
keit in der Absicht aufrechterhélt, dadurch die Lage
eines Fahrzeugs, dessen Signal einmal und anscheinend
weit weg gehdrt wurde, besser ausmachen zu kénnen.
— Dieser Absatz setzt Art. 21 flr gewisse Falle auf3er
Kraft. — Ein lehrreicher Fall ist der Zusammenstol3
der Schiffe ,Christiania“® und ,Galata“, OSA. Bd. 20,
S. 505/516.

3 Ausweichmandver sind unzuldssig, solange der
Gegenfahrer nicht ansichtig ist, vgl. Erl. 3 zu Art. 28.
Voreili%es Ruderlegen, bevor die Lage des Gegners aus-
gemacht ist, soll unter allen Umstdnden vermieden
werden. Es ist nach stédndiger Rechtsprechung ein
grober nautischer Fehler, der verh&ngnisvolle Folgen
nach sich ziehen kann. Durch vorzeitiges Ruderlegen
sind zahlreiche Zusammensttl3e herbeigefiihrt worden,
die durch Stoppen und vorsichtiges Weltermandvrieren
vermieden worden wéren. Vgl. OSA. Bd. 27, S. 8/9,
ebenso S. 497 und 696. Wird das Erkennen erst so
spat moglich, dal Ausweichmandver nicht mehr zu
machen sind, so haben die Schiffsfihrer, die bis dahin
in GemaRheit, der Verordnung mandévriert haben, ihre
Schiffe so in der Hand, daR sie die geringe noch vor-
handene Fahrt schnell aus dem Schiff herausbringen
und den Zusammensto3 jedenfalls, wenn nicht ganz
vermeiden, doch abschwachen koénnen. Ein Doppel-
schraubendampfer handelt zweckmé&Riger, wenn er beim
Sichten eines Fahrzeuges im dicken Nebel den unver-
meidbaren Zusammenstol3 durch sofortigen Ruckwarts-
gang beider Maschinen abschwéacht, als wenn er zu-
nachst nur eine Maschine auf rlickwarts stellt, um
dadurch mit Hilfe des entsprechenden Rudermandvers
ein Abfallen des Schiffes zu bewirken.

Vgl. aber die Verhandlung des SeeA. Brh. Uber den
ZusammenstoR des Schnelld. ,Bremen“ mit dem Tankd.
,British Grenadier’. D. ,Bremen“ horte im dichten
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Nebel im Kanal Nebelsignale eines Dampfers an Steuer-
bord achterlicher als dwars, die sich, verstarkten und
nach vorn auszuwandern schienen. Die Schiffsleitung
entschlof3 sich, der Gefahr, in der Breitseite getroffen
zu werden, durch eine Backborddrehung zu entgehen.
Der andere Dampfer lief mit einem Winkel von 45°
von hinten auf und legte sich mit seiner Backbordseite
vor den Steven der ,Bremen“, die nach Insichtkommen
des ,British Grenadier* mit allen Maschinen volle
Kraft rickwarts arbeitete. Es heil3t in OSA. Bd. 26,
S. 54 wie folgt: ,In der Praxis der Gerichte und See-
amter wird allgemein der Grundsatz vertreten, daf3 es
verkehrt sei, beim Begegnen im Nebel ein Kuder-
mandver einzuleiten, bevor das andere Schiff in Sicht
gekommen und seine Lage und sein Kurs ausgemacht
Ist. An dieser Kegel ist festzuhalten, weil ein drehendes
Schiff in seiner Mandvrierfahigkeit beschréankt wird
und weil ein einmal eingeleitetes und nachher als ver-
fehlt anerkanntes Rudermandver schwer wieder zu
beseitigen und andererseits auch die Peilung von
Schallsignalen im Nebel meist unsicher ist. Es kommt
indessen auf den Einzelfall an. Im vorliegenden war
aus dem wiederholt aus der gleichen Richtung achter-
licher als dwars gehérten und sich standig verstarken-
den Schallsignalen die Schiffsleitung zu der festen
Uberzeugung gelangt, daf3 sich das andere Fahrzeug an
Steuerbord schrag von hinten in schneller Fahrt nahere.
Es konnte bei dieser, nachher als richtig bestatigten
Auffassung der Schiffsleitung nicht angesonnen werden,
durch Abstoppen der ohnehin geringen Fahrt untatig
den weiteren Verlauf der Dinge abzuwarten. Die Ver-
antwortung fur Fahrgdste und Schiff gebot vielmehr,
die VorsichtsmafRregeln zu ergreifen, die nach der ge-
wissenhaften Uberzeugung der Schiffsleitung allein die
dringende Gefahr, in der Breitseite getroffen zu werden,
abzuwenden vermochte. Die Berechtigung solcher selbst
von der Kegel abweichenden MafRnahmen ergibt sich
aus Art. 27 und 29 der SStrO. Das Seeamt ist trotz des
mdglichen Erfolges eines Stoppens der Auffassung, daf3
die Schiffsleitung der ,Bremen® durch verstéandige Er-
wagungen zu dem Rudermandéver veranlaf3t worden ist
und daf3 dieses Mandver im Hinblick auf die Gefahr fur
die vielen Menschenleben an Bord und die betracht-
lichen Werte nicht nur berechtigt, sondern auch ge-
boten war. — Von den englischen Gerichten, die Uber
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den Antrag auf Schadenersatz zu befinden hatten,
wurde D. ,British Grenadier” fir 46 schuldig erachtet
wegen zu hoher Fahrt und fahrlassiger Navigierung im
Nebel, da auf das Nebelsignal vorderlicher als dwars
nicht gestoppt und das vorgeschriebene Signal nicht
gegeben worden war. D. ,Bremen* erhielt ¥5der Schuld,
well auf lauter werdende und querab naherkommende
Nebelsignale nicht gestoppt worden war. A.D. 17.12.
1930, Bd. 38, S. 260. —Ruder kann gelegt werden, wenn
man aus fortgesetzt wiederholten oder andauernd aus-
bleibenden Signalen den zuverlassigen Schluf3 ziehen
kann, dal3 der Mit- oder Gegenfahrer sich entfernt hat.
1) Bei der Beurteilung der Gefahr des Zusammen-
stoRens an der Abnahme der Tonstérke oder der Rich-
tungsénderung der Nebelsignale mul? die Unzuverléssig-
keit des Schalles beriicksichtigt werden. Vgl. Erl. 2 zu
Art. 15 und Erl. 10 zu Art. 16. Wenn das Schallsignal
unzweifelhaft bis achterlicher als dwars ausge-
wandert ist, ist die Gefahrlage des Abs. 2 entfallen.

V. Ausweichen).

Gefahr des Zusammenstol3ens.

Das Vorhandensein? einer Gefahr des Zusammen-
stoBensd kann, wenn die Umstadnde es gestatten,
durch sorgféaltige Kompalpeilung4d eines sich
nahernden Schiffes erkannt werden. Andert sich die
Peilung nicht merklich, so ist anzunehmen, daf3 die
Gefahr des ZusammenstolRens vorhanden ist5.

Gedachtnisregel: Wichtigkeit der Peilung zur
Erkennung der Gefahr des Zusammenstol3ens.
Ferner allgemein zu Art. 17 bis 27:

Ausweichen heiflt mit Hilfe von Kurs, Geschwin-
digkeit und Signalen so navigieren, dal} das nicht
ausweichpflichtige Fahrzeug (Kurshalter Art. 21)
unbehelligt bleibt.
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Wenn ausweichpflichtig, sind die erforderlichen
Mandver frihzeitig einzuleiten und ausgiebig und
erkennbar durchzufuhren. Auf genaues Steuern
ist zu achten (nicht gieren!), besonders wenn nicht
ausweichpflichtig. Des Nachts sind bei Annaherung
anderer Fahrzeuge die Positionslichter auf gutes,
helles Brennen zu prifen.

Ortlich geregelte Vorschriften miissen befolgt
werden, da sie nach Art. 30 den Vorrang haben.
Die LSO. sieht besondere Regeln fur das Fahren
und Ankern vor.

Erlduterung. * Engl. Steering and sailing rules.
— Die Vorschriften des Abschnittes V beziehen sich nur
auf in Fahrt befindliche Schiffe, die einander ansichtig
sind, sie bilden ein Ganzes und schlieBen sich gegen-
seitig nicht aus. Sie enthalten aber keine erschdpfende
Aufzahlung aller nautischen Ausweichregeln, die in der
seemannischen Praxis ublich sind. Vgl. hierzu Art. 27,
der mit den Worten beginnt: ,Bei Befolgung dieser
Vorschriften®.

Die Ausweieh- und Fahrregeln (Art. 17 bis 26) sind
nach folgenden Grundsétzen aufgestellt:

a) Nahern sich zwei Fahrzeur(z;e durch Entgegenkom-
men, Kreuzen, Uberholen so, daf} Gefahr des Zusammen-
stoRens entsteht so soll ein Fahrzeug handeln, das
andere muf3 Kurs und Geschwindigkeit beibehalten.
Eine Ausnahme bildet nur Art. 18, Abs. 1 «— Hierzu
ist zu bemerken, daR nicht nur das Ausweichen, sondern
auch das Kurshalten ein Handeln darstellt. Beides
sind Leistungen im Sinne des Rechtes.

b) Das Fahrzeug, das besser gestellt ist, ist zum Aus-
weichen verpflichtet. Das besser mandvrierende Schiff
geht dem weniger gut mandvrierenden aus dem Wege,
also der Dampfer dem Segler (Ausnahme beim Uber-
holen Art. 24) der Raumwinder dem Beimwinder,
Art. 17, 20 und 26. Ausnahme alleinfahrender Dampfer
und fischender Dampfer, s. Erl. 4 zu Art. 26.

¢) Rechtsfahren und nach Steuerbord ausweichen,
Art. 18 und 25.
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d) Schon die Gefahr des Zusammenstof3ens soll ver-
hiitet werden und nicht nur der Zusammensto3 selbst,
s. Gefahrklausel in Art. 17, 18, 19, 20. Wenn die Wabhr-
scheinlichkeit eines Zusammenstol3es aber besteht und
die Abwendung unmittelbarer Gefahr es notwendig
macht, kann oder muf sogar von den Kegeln ab-
gewichen werden, Art. 27.

In den Abschnitt V nicht aufgenommen sind die zur
Selbstverstandlichkeit gewordenen nautischen Grund-
regeln, dal3 1. alle in willkirlicher Bewegung befind-
lichen Fahrzeuge einem stilliegenden, der Bewegungs-
freiheit beraubten Fahrzeug, sei es verankert, vertaut
oder auf Grund geraten, ausweichen missen, dal3 2. das
normal bewegliche Fahrzeug dem mandvrierunfahigen
oder mandvrierbeschréankten aus dem Wege zu bleiben
hat. Vgl. Erl. 11 zu Art. 4 und SWO. 88 34, .. 38, 2;
43, 2. mmBei den Kursen der sich einander nahernden
Fahrzeuge wird unterschieden: Fahren in den Rich-
tungen Steven auf Steven, Fahren auf kreuzenden Kur-
sen, Uberholen und uberholt sein. Die Ausweichregeln
der SStrO. setzen gerade Kurse voraus. Beschreibt eines
der begegnenden Schiffe eine Drehung, so andert sich
dauernd die gegenseitige Peilung der Lichter, und damit
entféallt auch die Mdglichkeit, die Kegeln der SStrO.
anzuwenden. Als allgemeine Regel spricht das SeeA.
Hambg. aus (vgl. OSA. Bd. 25, S. 398), dal? ein drehendes
Schiff vermeiden soll, entgegenkommenden Fahrzeugen
in den Kurs zu fahren.

Unter Hinweis auf die SchluBbemerkungen zu Art. 9
wird nochmals erwéhnt, da3 den Fischdampfern kein
Wegerecht zusteht, fiuir die Fischereifahrzeuge unter-
einander gelten die Ausweichregeln. — Ein Schleppzug
(s. Art. 3, Erl. 2? ist grundsétzlich ebenso ausweichpflich-
tig wie ein alleinfahrendes Schiff und hat beim Be-
gegnen mit anderen Fahrzeugen zur Vermeidung von
ZusammenstoRen die fur Dampfschiffe geltenden Aus-
weichregeln zu befolgen. Dazu werden aber mehr
Raum und Zeit bendtigt als vom Einzelfahrer. Wenn
auch der Schleppdampfer seinen Anhang so in Gewalt
haben soll, dal3 er alle fur die sichere Fuhrung not-
wendigen Mandver auszufihren in der Lage ist, muf}
berlicksichtigt werden, da? beim Schleppen uber das
Heck mit dem Stoppen oder Rickwartsschlagen die Ge-
fahr des Unklarwerdens von Trosse und Schraube ver-
bunden ist, ferner da3 auf hoher See, wo mit langer
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Trosse geschleppt wird, die Anhange, besonders hei
schlechtem Wetter, stark ausscheren oder auflaufen. S.
auch Erl, 2 zu Art. 23. — Die besondere Lichterfuhrung
der Fischdampfer und Schleppzige soll nur ihre be-
schrénkte Mandvrierfahigkeit kennzeichnen, sie gibt
diesen Fahrzeugen keine nautischen Vorrechte. — Ein
groRRer, schwerfalliger Dampfer kann bei einem Verstol
gegen die SStrO. nicht als Entschuldigung Vorbringen,
dal¥ das Fahrzeug, mit dem er zusammengestof3en ist,
ein kleines, handliches Boot war, das mit Leichtigkeit
hatte aus dem Weg gehen kdnnen; oder dafl er ein
Handelsschiff ist, das regelmafRig Post und Fahrgaste
befdrdert, wahrend der Gegner nur ein Lustfahrzeug ist.
Die SStrO. gilt auch fir Jachten und andere, nicht dem
Ersw%rb dienende Fahrzeuge. Vgl. hierzu Einleitung zur
trO.

Fir ein alleinfahrendes Kauffahrteischiff ist es, auch
wenn es zum Ausweichen nicht verpflichtet ist, emp-
fehlenswert, zu groBe Annédherung an Kriegs-
schiff sverbande jeder Art und vor allem das
Kreuzen ihres Kurses zu meiden. Denn diese sind in
ihren Bewegungen nicht entfernt so unabhéngig wie ein
alleinfahrendes Schiff. Der Versuch, die Kiellinie sich
rasch bewegender Kriegsschiffe zu durchbrechen, ist ein
Wagnis. Ist ein Fahrzeug zum Durchbrechen eines Ver-
bandes gezwungen, so soll es dicht unter dem Heck eines
Kriegsschiffes vorbeifahren, um dem in Kiellinie fol-
genden Schiffe Zeit und Platz zum Ausweichen zu lassen.
— Fruhzeitiges Ausweichen vor Kriegsschiffsverbanden
ist besonders im engen Fahrwasser und des Nachts rat-
sam. Vorsicht ist in Kriegsh&fen geboten,! wo Sonder-
bestimmungen gelten, in Deutschland geregelt durch die
Seepolizeiverordnungen flr die einzelnen Reichskriegs-
hafengebiete. Auf die Bewegungen der Flugzeugtréager
ist zu achten, die in den Wind drehen missen, wenn
Flugzeuge auisteigen oder niedergehen wollen. Sollte
ein einzelnes Schiff unter é;ewissen Umstanden aul3er-
stande sein, einem Geschwaderverbande oder einem Flug-
zeugmutterschiff rechtzeitig genug aus dem Wege zu
gehen, so mussen die Vorschriften der SStrO. zur Richt-
schnur dienen. Auch der IntA. beschaftigte sich mit
dem Ausweichen vor Kriegsschiffen, die im Geschwader
fahren. Er kam zu dem Ergebnis, dald es unbillig ware,
diesen das Wegerecht zu geben. ,On the other hand“, so
heil3t es aber in Vol. V, S. 60, ,it was agreed that as a
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matter of courtesy and safe navigation a single merchant
ship ought not to cross a squadron, and in fact did not
usually do so.“ — S. auch noch Erl. 3 zu Art. 13

Der Hauptwert der Ausweichregeln liegt
darin, dal durch sie feste Richtlinien geschaffen sind
und beim Begegnen von Schiffen ein jedes weif3, wie sich
das andere zu verhalten hat. Diese Sicherheit und damit
der Wert gesetzlich festgelegter Begriffe geht verloren,
wenn sich in der Praxis zu ihnen im Widerspruch
stehende Gewohnheitsregeln einbirgern. Denn dann
kann niemand wissen, ob der Gegenkommer nach diesen
oder nach den Vorschriften des Gesetzes navigiert wird,
s. auch Erl. 8 zu Art. 29. Die Ausweichregeln gelten
vom gegenseitigen Sichten an bis zu dem Augenblick, in
dem die Gefahr des Zusammenstof3ens voruber ist. Es
ist ein anerkannter Grundsatz, dal fir das gesamte
Manover des Ausweichens stets die urspringliche Lage
maflgebend ist, die vorhanden war, als die Ausweich-
pflicht eintrat. Das in diesem Augenblick ausweich-
pflichtige Schiff bleibt auch bei einer Veranderung der
Lage zueinander ausweichpflichtig.

Wenn die Voraussetzungen der nautischen Ent-
schlieBung gegeben sind, miissen die erforderlichen Ma-
ndéver mit Entschiedenheit vorgenommen werden,
Jhalbe MaRRnahmen“ sind dann nicht am Platze. Hat
der Wachhabende erkannt, daf3 er ausweichpflichtig ist,
so mul3 er die Ausweichmandver umgehend einleiten
und ausgiebig durchfithren, damit das andere Schiff
nicht im Zweifel Uber seine Absichten bleibt. Die An-
wendung der Schallsignale des Art. 28 darf dabei nicht
vergessen werden. In vielen Fallen genigt anfangs eine
geringe Kurséanderung, um klar zu fahren, wéhrend man
spater womdglich nur noch mit Hart-Ruder und Ma-
schinenmandvern freikommt. Durch zu spates oder z6-
gerndes Ausweichen sind schon zahlreiche Zusammen-
stdBe verursacht worden. Entschluf3losigkeit oder
knappe Bemessung des Ausweichmandvers rechnet zu
den schwersten Verst6Ren gegen die nautische Vor-
sicht. Denn es ist einer der wichtigsten Grundséatze
der seemannischen Praxis, kein Schiff ohne Not in
eine schwierige Lage zu bringen. — Beim Ausweichen
ist dem Gegenfahrer unausgesetzte, aufmerksame
Beobachtung zu schenken und auch auf dem eigenen
Schiff auf gutes Steuern zu achten. Durch Gieren
wird in der Stellung der Lichter eine Anderung her-
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vorgerufen und die Fihrung des sich ndhernden Fahr-
zeuges unsicher gemacht. Falsche Gegenmal3nahmen
kénnen die Folge sein. Ist man Kurshalter, so ver-
fahre man nach Art. 21. Im Ubrigen prage man sich die
alten Seemannsregeln ein:
1 Kommt grin und rot voraus in Sicht,
Steuerbord das Ruder, zeig rotes Licht!
2. Grdn an grin, rot an rot
geht alles klar, hat keine Not.
3. Wird rot an Steuerbord gesehn,
so heildt es aus dem Wege gehn,
wie du wirst mandvrieren missen,
hast du als Seemann wohl zu wissen.
Siehst du jedoch an Backbord grin,
brauchst du dich weiter nicht zu mihn,
in diesem Fall muB grun sich klaren
und hat dir aus dem Weg zu fahren.
4. Bei Nacht wird dich jedoch vor den Gefahren
am besten scharfer Ausguck stets bewahren,
bleibt dann einmal kein Raum zum Drehen,
stopp die Maschine und lal3 riickwérts gehen!

Im engen Fahrwasser darf das Festgeraten auf Grund
keineswegs von einem energischen Ausweichmandver
abschrecken. Ein derartiges Manover ist einem Zu-
sammenstol} vorzuziehen und sogar unbedingt geboten,
wenn es ohne nachteilige Folgen fir Schiff und Ladung
besonders bei Ebbzeit auf weichem sandigen Boden aus-
gefihrt wird. Zur Abwendung oder Abschwéchung eines
Zusammenstol3es gilt das Werfen des Ankers unter Um-
stdnden als geeignetes Mittel. Damit wird die Fahrt
gemindert und der Zusammenstol3 abgeschwécht, selbst
wenn der Anker nicht mehr im Grunde faf3t und ledig-
lich Kette ausrauscht, oder wenn der Anker durch den
Grund gezogen wird. Das Ankerfallenlassen im letzten
Augenblick ist fur Nautiker kein aul3ergewdéhnliches
Mandéver. Wertvoll fur Ankerlieger ist, da ein mit dem
Kopfe auf dem Strom oder. Wind liegendes Fahrzeug
bei drohender Anndherung eines anderen durch Kette-
st.ecken rickwarts bewegt werden kann, solange noch
Kette an_ Bord ist. — ortliche Vorschriften enthalten
vielfach Anderungen und Besonderheiten der Ausweich-
vorschriften, z. B. fur Wegerechtsschiffe, die wegen ihres
Tiefganges die tiefe Fahrrinne benutzen missen, fur
das Uberholen auf Fliussen, fur die Ausweichpflichten
der Segelfahrzeuge u. a m. Allgemein ist zu beachten,

Wendling, SeestralRenordnuug. 7
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dal? ,Raumgeben ohne begriffichen Gegensatz nicht
dasselbe ist wie der fest umrissene nautische Begriff
»~Ausweichen. Raumgeben bedeutet nur, jden fur das
sichere Vorbeifahren erforderlichen Platz gewéhren,
wenn die gegenseitige Lage an sich schon klar zeigt,
wenn aber nach der Annahme des Raumgebenden aus
zweckdienlichen Griinden eine Erweiterung des Passier-
abstandes ratsam erscheint. — Uber Ausweichen und
Rudergehen im Nebel s. Erl. 13 zu Art. 16.

Bei Luftschutziibungen oder im Kriege nach
Aufruf des Luftschutzes treten auf Schiffen
besondere .Verdunkelungsmafnahmen in Kraft, vgl.
Erl. 4 zu Art. 1. Durch die verkirzte Sichtweite der
ahgeschirmten Positionslichter erwachsen Gefahren fur
die Schiffahrt. Es ist daher beim Sichten eines Lichtes
in Zweifelsfallen mehr als in normalen Zeiten notwen-
dig, rechtzeitig die Geschwindigkeit so herabzusetzen,
dal man vorsichtig an den unbekannten Lichttrager
herankommt, um mdoglichst viel Zeit fur erforderlich
werdende Ausweichmandver zu gewinnen. Vgl. SeeA
Hambg., 2.5.1941, und ROSA., 18.12.1941, Zusammen-
sto3 der Dampfer ,Curityba“ und ,Torafire".

2 Eine solche Gefahr liegt nicht vor und ein_ Ab-
weichen von den Ausweichregeln ist zuldssig bei be-
absichtigter Annaherung zu einem bestimmten Zwecke,
z.B. Hilfeleistung in Seenot, L&ngsseitnehmen eines
Leichters, Herstellung einer Schleppverbindung. _In
diesen und &hnlichen Fallen sind die Mandver eines
Fahrzeuges von vornherein darauf abgestellt, einen
Schaden bringenden Zusammenstol3 zu vermeiden.* Bei
einer solchen, beiderseitig gewollten Anndherung ist es
Sache der Schiffsfuhrer, sich pflichtmaRig (vgl. Art. 29)
Uber das Bestehen gegenseitigen Einverstédndnisses zu
vergewissern und nach den Grundsdtzen guter See-
mannschaft zu verfahren; s. OSA. Bd.27, S.J507/508. So
ist es auch im Versetzdienste bei der Lotseniibergabe. —
Auf die VO. Uber das Verhalten der Schiffer nach einem
Zusammenstol3 von Schiffen auf See wird hingewiesen.

s) Die Bestimmungen Uber das Ausweichen beruhen
auf der in der Natur der Sache begriindeten maf3geben-
den Voraussetzung, da® man die Richtung und den un-
gefahren Kurs des sich ndhernden Schiffes mit Be-
stimmtheit zu erkennen vermag. Bei sichtigem Wetter
am Tage laRt sich die Gefahr des ZusammenstoRens
jiweh ohne Peilung erkennen, da Kurs und Geschwin-
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digkeit des Gegenfahrers annéhernd _gegit werden
konnen. Bei Nacht ist die Unsicherheit in der Schat-
zung der Entfernung von Lichtern, besonders unter ver-
schiedenen Sichtigkeitsverhéltnissen, zu bertcksich-
tigen. Eine Erleichterung fur das Erkennen der Lage
eines Dampfers bietet die Stellung der beiden Dampfer-
lichter zueinander, vgl. Erl. 12 zu Art. 2. Man betrachtet
die Gefahr des ZusammenstofR3ens zunéchst als vorhan-
den, sobald sich ungleiche Lichter, also rot zu griin, oder
grin zu rot gegenuberstehen. — Ausweichmandver sind
solange zu unterlassen, als die Sachlage an der Stellung
der Lichter nicht restlos geklart ist. Wenn in einem
solchen Falle Ausweichmandver angeordnet werden,
missen sie so berechnet sein, dal auch bei einer irr-
tumlichen Beurteilung kein Zusammenstol3 stattfindet.
Wenn der Wachhabende eines Schiffes ein anderes m
einer Stellung sichtet, die die Gefahr des Zusammen-
stoRens in sich schlielt, er aber den Kurs nicht aus-
zumachen vermag, soll er keinen Ubereilten Entschluf
fassen. Die Entdeckung allein eines Lichtes verpflichtet
nicht unmittelbar, irgendeine Ausweichregel zu befolgen;
aber sobald als er Gelegenheit hat, mit der von ihm zu
erwartenden Sorgfalt und Fertigkeit die Lage des
fremden Fahrzeuges festzustellen, wird die. Vorschrift,
die fur den Fall anzuwenden ist, sofort bindend.

4 Diese Vorbemerkung zu den Ausweichregeln ist
ein alter nautischer Lehrsatz. Das Verfahren der
KompafRpeilung ist nur innerhalb bestimmter Grenzen
brauchbar und ein Hilfsmittel, das nicht Uberschatzt
werden darf. Der Kurs, den der Gegendampfer anliegt,
und die eigene Fahrt spielen bei der Beurteilung des
Auswanderns eine groRe Bolle. Das Beobachten und
Peilen des sich ndhernden Schiffes ist nicht zu lange
auszudehnen, weil unter Umstanden kostbare Zeit ver-
lorengeht und geféhrliche Lagen entstehen kdnnen. Die
Mehrzahl gefahrvoller Annéherungen liegt m den Pei-
lungen recht voraus bis etwa 4 Strich an jeder Seite. —
Anstatt der KompaBpeilung kann _man auch den
Gegenkommer oder dessen Lichter mit einem auffalli-
gen Punkt des eigenen Schiffes in Deckung bringen und
feststellen, ob er in dieser Linie bleibt oder auswandert.
DaR man hierbei den Standort nicht wechselt und das
Schiff denselben Kurs anliegt, ist Voraussetzung.

5 Zum Schlusse ein Hinweis auf die allgemeine
Kechtsregel, die bei einer durch Zusammensto3 ent-

7*
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standenen Havarie angewendet wird. Nach 8§ 823 des
BGB. ist derjenige zum Ersatz eines Schadens verpflich-
tet, der ihn vorsatzlich oder fahrlassig herbeigefiihrt
(verschuldet) hat. Wer Schadenersatz fordert, hat grund-
satzlich den Beweis dafiir zu liefern, da der Schaden-
stifter den Schaden verursacht hat und daf3 ihn hieran
ein Verschulden trifft. Wird bei einem ZusammenstoR3
ein stilliegender Gegenstand beschadigt, so gilt aller-
dings zunachst die Vermutung, daf der Schaden schuld-
haft herbeigefihrt worden ist. Es ist Sache des Scha-
denstifters, Umstande darzutun, die ein solches Ver-
schulden als ausgeschlossen erscheinen lassen. Gelingt
ihm dies, so hat der Schadenersatz Fordernde seiner-
seits nach allgemeiner Beweisregel den vollen Beweis
flir das Verschulden des anderen zu erbringen.

Zum Begriff des ,Zusammenstof3es” gehdrt eine unbe-
absichtigte oder unberechtigte, gewaltsame Be-
ruhrung. Im Sinne der deutschen gesetzlichen Vor-
schriften (HGB. 88 734ff.) ist es nicht notwendl?
die SchifEsrimpfe zusammenstol3en. Es genigt vielmehr,
wenn voneinander unabhdngige Schiffe mit ir end-
einem Teile aneinanderschlagen oder sich nur schram-
men, sei es mit der Takelage, sei es mit auf3enbords han-
genden Booten, Treppen oder Ankern. SeeA. Brh., 17. 6.
1939, sagt: ,Da die Netzgeschirre als Teile der Schiffe
anzusehen sind, liegt in der Verwicklung der Netze
durch Uberfahren ein Zusammensto3 vor, fiir dessen
Beurteilung die SStrO. anzuwenden ist.”

Artikel 17.

Sobald zwei Segelfahrzeugel sich so nahern, dald
die Annaherung Gefahr des ZusammenstoRens mit
sich bringt, mu3 das eine dem anderen, wie nach-
stehend angegeben, aus dem Wege gehen?):

a) Ein Fahrzeug mit raumem Winde mul3 einem
beim Winde3 segelnden Fahrzeug aus dem Wege
gehend).

b) Ein Fahrzeug, welches mit Backbord-Halsen
beim Wuirde segelt, mul3 einem Fahrzeuge, welches
mit Steuerbord-Héalsen beim Winde segeltf), aus dem
Wege gehen.
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c) Haben beide Fahrzeuge raumen Wind von ver-
schiedenen Seiten, so mul3 dasjenige, welches den
Wind von Backbord hat, dem anderen aus dem Wege
gehen?).

d) Haben beide Fahrzeuge raumen Wind von der-
selben Seite, so muld das luvwarts befindliche Fahr-
zeug dem leewarts befindlichen aus dem Wege gehen.

e) Ein Fahrzeug, welches vor dem Winde segelt,
mul3 dem anderen Fahrzeug aus dem Wege gehen8).

Gedachtnisregel: Grundsatzlich muld der Seglei
ausweichen, der sich in der ginstigeren Lage be-
findet, hei gleichen Verhéltnissen das Fahrzeug,
das den Wind von Backbord hat.

Erlduterung. O Art.17 macht keinen Unter-
schied in der Art und Gr6Re der sich begegnenden
Segler. Art. 26 schreibt vor, dal3 in i ahrt befindliche
Segelfahrzeuge solchen, die mit Treibnetzen, Ange -
leinen oder Grundschleppnetzen fischen, aus dem Wege
gehen missen. Nach Art. 24 muf3 auch ein Segelschilt,
das einen Dampfer Uberholt, diesem aus dem Wege
gehen. Der Begriff ,Segelfahrzeug” ist in der Einleitung
der SStrO. nicht erlautert. Vgl. auch Erl. 16 zu Art. lo
Uber die Einteilung der Segelschiffe mit Bezug auf die
Nebelsignale. S o , ,

le Seglerregeln bewegen sich innerhalb der_durch
die’ Windrichtung gezogenen Grenzen. Grundsatzlich
mul3 das Fahrzeug ausweichen, das sich m der gun-
stigeren Lage befindet. Der Vormwinder hat allen
Seglern auszuweichen, der Raumwmder dem Beim-
winder. Denn der Beimwinder vermag den Rurs_ nur
nach einer Seite zu andern, wahrend der Raumwinder
schon mehr oder weniger Spielraum nach beiden Seiten
hat Der Vormwinder vollends kann ohne Schwierig-
keiten und gleich gut nach jeder Seite ausweichen.
Wenn die Verhdltnisse gleich sind, muf3 das " ahrz®"°
aus dem Wege gehen, das den Wind von Backbord hat.
Fir Schiffe, die Uber denselben Halsen b e im «
segeln, fehlt es an einer Vorschrift. — Wenn ment
anz besondere Umsténde vorliegen, soll man nach
rt.22 verfahren und den Bug des Gegensegiers nicht
kreuzen, sondern hinter ihm herumhalten. Besteht die
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Verpflichtung zum Ausweichen, so sind alle erforder-
lichen MaRnahmen zu treffen; esist nicht nur das Euder
zu legen, sondern, wenn zur Erhdéhung der Mandvrier-
fahigkeit erforderlich, sind Segel zu setzen oder her-
unterzuwerfen, die Brassen zu bedienen und Schoten
aufzufieren.

Bei Nacht sind Falle denkbar, wo man von den
Regeln im_Stich gelassen wird, weil die Seitenlichter
allein ein sicheres Ausmachen der Lage des Gegenseglers
nicht ermdglichen, s. Zeichnung. Schwierigkeiten
kénnen beim Erkennen entstehen, z. B. ob ein Fahrzeug
beim Winde oder mit raumem Winde segelt. Dauernde

a Ost
grinesLic)

West

aufmerksame_ Beobachtung eines gesichteten Lichtes
ist daher dringende Notwendigkeit. — Eine ausfihr-
liche Beschreibung aller vorkommenden Falle mit zahl-
reichen Beispielen aus der Segelschiffszeit des vorigen
Jahrhunderts findet man in MCS., S. 352—361, bei Fuhr-
mann, S. 182 ff., und bei Prien, S. 315—324.
Angenommen, ein Schiff A, das bei Westwind Nord
steuert, also mit raumem Winde segelt, sichte etwa vier
Strich  an Backbord das grune Licht eines anderen
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Seglers B. Wiederholte Beobachtung ergibt, daf die
Peilung sich nicht &ndert; welches von den beiden
Schiffen mu3 ausweichen?

Da das griine Licht von B zehn Strich des Horizonts
beleuchtet, kann B alle Kurse zwischen NNO und etwa
S0%0 anliegen. Steuert B einen Kurs zwischen NNO
und 0, so hat er ebenso wie A raumen Wind von Back-
bord und muR3, da er luvwarts steht, ausweichen. Steuert
B aber O, so muf} er als vor dem Wind laufendes Schiff
aus dem Wege gehen. Steuert B einen Kurs, der sud-
lich von 0O liegt, so hat er den Wind von Steuerbord, und
A mufld ausweichen, B dagegen durchliegen.

3 Die SStrO. erlautert die Begriffe ,Beimwinder”,
,Raumwinder” und ,Vormwinder* nicht, sondern Uber-
laRkt ihre Feststellung der seeméannischen Praxis. Ein
Schiff mit Schonertakelage kann dichter an den Wind
gebracht werden als ein rahgetakeltes Segelschiff, das
im allgemeinen mit 6—7 Strich am Winde liegt. Gaffel-
schoner liegen mit 5 Strich, Segeljachten mit noch
weniger am Winde. Man unterscheidet ,dicht oder hart
bei dem Wind“, wenn die Rahen scharf angebralt sind,
und ,voll und bei“, wenn auch die oberen Segel gut voll
stehen und der Wind bis zu 7 Strich (von vorn nach der
Seite hin gerechnet) einkommt. In diesem Falle kann
der Beimwinder noch etwas anluven. — Nicht nur ein
Schiff, das den Wind platt von achtern hat, segelt vor
dem Winde, sondern jedes Schiff, dessen anliegender
Kurs mit der Windrichtung einen Winkel bis zu zwei
Strich an jeder Seite von achtern bildet. Mit raumem
Winde segelt ein Schiff, das weder beim Winde liegt
noch vor dem Winde segelt. Es wird natirlich schwierig,
in Grenzfallen zu unterscheiden, ob ein Schiff vor dem
Winde oder mit raumem Winde, ebenso ob es mit
raumem Winde oder bei dem Winde segelt. — Die Inter-
nationalen Wettsegelbestimmungen, deren Ausweich-
regeln mit den Vorschriften der SStrO. Ubereinstimmen,
sehen eine Jacht dann als beim Winde segelnd an, wenn
sie so hoch am Winde liegt, dal’ sie guten Fortgang beim
Aufkreuzen erzielen kann. Darin liegt unstreitig eine
Einengung des Begriffes.

4 Als lehrreiches Beispiel vgl. OSA. Bd. 19, S. 522, Zu-
sammenstold der Viermastbark ,Pommern® mit derVier-
mastbark ,Engelhorn“ bei Helgoland.

5 In Art. 17 kennt die SStrO. die Benennung der
Halsen nur fur die ,beim Winde" segelnden Schiffe, vgl.
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aber Art. 15¢c, Nebelsignale fur Segelfahrzeuge in
Fahrt. — Ein beigedrehtes Segelschiff ist trotz seiner
Hilflosigkeit einem Fahrzeug, das beim Winde segelt,
im Sinne des Art. 17 gleichzuachten.

6 Das mit Steuerbord-Halsen beim Winde segelnde
Fahrzeug ist Kurshalter, d. h. es muR am Winde liegen-
bleiben. In der Praxis gilt allgemein die Regel, dal
man bei Nacht nur dann vor einem mit Steuerbord-
Hélsen bei dem Wind liegenden Schiff voruber darf,
wenn das Licht jenes Schiffes sich mindestens 4 Strich
in Lee befindet. Aus OSA. Bd. 7, S. 377.

7) Die Ausweichregeln unter b) und c) bedirfen von
rein seglerischen Gesichtspunkten noch einer Ergén-
zung. Ob ein sich auf kreuzendem Kurse naherndes
anderes Segelfahrzeug nach diesen Bestimmungen
noch beim Winde oder schon mit raumem Winde segelt,
kann nicht auf den Strich genau erkannt, sondern nur
annahernd geschatzt werden. Daher gewinnt fur das
Fahrzeug, das mit Backbord-Halsen segelt, der Grund-
satz, dal} bei anndhernd gleich gunstigen Verhdltnissen
der Segler ausweichpflichtig ist, bei dem der Wind von
Backbord einkommt, fur jeden Fall, in dem auch nur
ein Zweifel mdglich ist, die ausschlaggebende Bedeu-
tung. Das mit Backbord-Halsen segelnde Fahrzeug hat
daher genau so, wie es in Art. 24, Abs. 3 der SStrO. flr
einen ahnlichen Fall gefahrlicher Anndherung dem
auflaufenden Fahrzeug zur Pflicht gemacht ist, im
Zweifel anzunehmen, da es dem mit Steuerbord-Hélsen
segelnden Fahrzeug aus dem Wege zu gehen hat. S
auch Zusammenstol3 zweier Lotsenschoner in der Nord-
see vor der Weser, OSA. Bd. 20, S. 526/529.

8 Bei Nacht ohne weiteres allen Segelfahrzeugen,
die bis zu 4 Strich von vorn peilen und im Wege sind.
Ohne langes Zogern Ist ausreichend Kurs zu andern und
hinter dem anderen Segler herumzufahren. Ist die Pei-
lung achterlicher als 4 Strich, so kann eine abwartende
Haltung eingenommen und festgestellt werden, was der
Gegensegler anliegt.

Artikel 181).
Sobald zwei Dampffahrzeuge?d sich in gerade ent-
gegengesetzterd oder beinahe gerade entgegengesetz-
terd Richtung so ndhern, dal die Annédherung Ge-
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fahr des ZusammenstoBes mit sich bringt, muf}
jedes seinen Kurs nach Steuerbord &ndern, damit
sie einander an Backbordseite passieren.

Diese Vorschrift findet nicht Anwendung, wenn
zwei Dampffahrzeuge, sofern sie beide ihren Kurs
beibehalten, frei voneinander passieren missen6.

Sie findet daher nur dann Anwendung, wenn bei
Tage jedes der Fahrzeuge die Masten des anderen
mit den seinigen ganz oder nahezu in einer Linie
sieht, und wenn bei Nacht jedes der Fahrzeuge in
solcher Stellung sich befindet, daf beide Seiten-
lichter des anderen zu sehen sind?).

Sie findet keine Anwendung, wenn bei Tage das
eine Fahrzeug sieht, daR sein Kurs vor dem Bug
durch das andere Fahrzeug gekreuzt wird, oder wenn
bei Nacht das rote Licht des einen Fahrzeuges dem
roten des anderen, oder das griine Licht des einen
Fahrzeuges dem grunen des anderen Fahrzeuges
gegenibersteht, oder wenn ein rotes Licht ohne ein
griines oder ein grines Licht ohne ein rotes voraus
in Sicht ist, oder wenn beide farbigen Seitenlichter
gleichzeitig, aber anderswo als voraus in Sicht sind8.

Gedachtnisregel: Zwei Steven auf Steven auf-
einander zulaufende Dampffahrzeuge passieren
sich nach beiderseitiger Kursdnderung nach Steuer-
bord an der Backbordseite.

Erldauterung. 7 Dieser Artikel enthalt die so-
genannte Stevenregel und bildet die Erganzung zu
Art. 19 (Bordregel). Die Ausweichvorschriften, die sich
mit Dampffahrzeugen untereinander befassen, setzen
voraus, da diese auch Fahrt durch das Wasser machen.

2 Dampffahrzeuge im Sinne dieses Artikels sind auch
Schleppziige, s. Erl. 1, 4. Abs., zu dem Abschnitt ,Aus-
weichen“. Art. 18 gilt auch fur fischende Dampfer.

3 D. h. Steven auf Steven (engl, meeting end on).

4 .Gerade entgegengesetzt* bezieht sich auf die Ver-
langerung der Kiellinien beider Schiffe, ,beinahe gerade
entgegengesetzt* a3t Spielraum fir das Gieren der
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Fahrzeuge zu. Die Ubergangsstelle, wo es zum ,kreu-
zenden Kurs*“ kommt und nach Art. 19 zu verfahren
ist, 1Rt sich genau nach Graden oder Strichen nicht
festlegen, das muR3 die jeweilige Lage ergeben.

5 Dies ist die einzige Ausweichregel, die eine be-
stimmte und allein zulassige Kuderlage vorschreibt.
Lediglich in diesem Sonderfall (zwei Dampfer auf
Gegenkurs) beteiligen sich beide Schiffe am Ausweich-
mandver, wahrend in allen anderen Fallen (abgesehen
von Art. 21 Anm.) das eine Schiff ausweicht und das
andere Kurs und Geschwindigkeit beibehélt. Da schon
durch geringe Kursdnderung der Abstand beim Vorbei-
fahren vergroBert werden kann, vermeide man auf
hoher See jede gefahrliche Annaherung. Wenn die
Dampfer beinahe Steven auf Steven aufeinander zu lie-
gen, mul3 das Ausweichmandver nach Steuerbord recht-
zeitig angesetzt werden. Es ist darauf zu achten, daf3
gleiRendes Sonnenlicht, das auf spiegelglatter See in
der Richtung des Kurses auf das Wasser féallt, das
menschliche Auge blendet und daher ein sich n&hernder
Dampfer oft spat gesichtet wird. Der Gegenkommer darf
nicht durch Zogern Uber die Absicht zum Ausweichen im
unklaren bleiben. Ein ganz unschlissiges Unterfangen
ist es, das Ruder erst nach der.einen und dann nach
der anderen Seite zu legen. Im verspateten Ausweichen
und in zu knapger Bemessung der Kursénderung liegt
immer ein grober Fehler. Hat man Kurs geandert,
so halte man, wenn der Gegenfahrer bei Nacht noch
beide Seitenlichter zeigt, entschlossen an dieser Kurs-
anderung fest und drehe gegebenenfalls noch mehr
nach der eingeschlagenen Richtung ab. Der Dampfer,
der Steuerbord-Ruder gegeben hat, darf mit Recht er-
warten, dal der sich nahernde Gegenkommer ebenfalls
dieser Vorschrift gemaR handelt. Entsteht aber durch
das Verhalten des Gegenkommers eine bedenkliche Lage,
so stoppe man einfach die Maschine, auf keinen Fall
andere man dann Kurs nach der anderen Seite mit der
Absicht, dem Gegner das andere Seitenlicht zu zeigen.
Daddurch sind schon haufig Zusammenstof3e verursacht
worden.

Von Wichtigkeit bei der Ausfiilhrung der Ausweich-
mandver ist die Abgabe der Schallsignale nach Art. 28.
In engen Fahrwassern und auf den Seewasserstraen
geht die Vorbeifahrt im nahen Abstande vor sich,
ohne dal} eine Gefahr des Zusammenstol3ens dabei
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empfunden wird. Das Halten der rechten Fahrwasser-
seite, wie in Art. 25 vorgeschrieben, bringt die Kurs-
anderung von selbst mit sich. Ein Zusammenstof3 kann
drohen, wenn sich die einander ndhernden Dampfer in
derselben Fahrwasserhalfte befinden; in einem solchen
Falle muR das eine Schiff sofort die ihm zustehende
Seite aufsuchen. Vgl. Erl. 6 zu Art. 25.

6 Nach menschlicher Berechnung unter Beriicksich-
tigung aller Umstande, die auf den Kurs einwirken
konnen, wie z. B. Wind und Stréomung. Ebenso ist die
nach Art. 25 innezuhaltende Fahrtrichtung maRgebend.
Kursanderungen, die in solchen Féllen keine Ausweich-
manover darstellen, brauchen nicht nach Art. 28 an-
gezeigt zu werden.

7 Aus der Stellung der beiden Topplichter allein las-
sen sich die Lage des entgegenkommenden Dampffahr-
zeuges und die von ihm ausgefihrten Kursdnderungen
ungefahr erkennen. Bevor die Seitenlichter gesichtet
sind, weil? der WO. schon, wie er sich zu verhalten hat.
Vgl. Erl. 12 zu Art. 2

Die beiden letzten Absétze erklaren die Anwend-
barkeit des Artikels und das Vorhandensein oder
Nichtvorhandensein der Gefahr des Zusammenstof3ens.
Die Stellung der Fahrzeuge zueinander, in der das rote
Licht gut frei an Backbord und das griine Licht gut
frei an Steuerbord gesehen wird, kann als die Sicher-
heitsstellung bei der Begegnhung zweier Dampfschiffe
bezeichnet werden. Stehen ungleiche Lichter einander
gegenuber, so ist dies stets als Gefahrsignal zu be-
trachten. Ist ein rotes oder ein grines Licht allein recht
voraus in Sicht, so ist das andere Fahrzeug im Begriff,
den Kurs des eigenen zu kreuzen. Sind anderswo als
voraus beide farbigen Lichter in Sicht, so liegt das eigene
Schiff auf kreuzendem Kurse. Die letzten beiden Stel-
Jungen, die unter Art. 19 und 21 fallen, sind gefahrlos,
sofern die beteiligten Dampffahrzeuge genitigend weit
voneinander entfernt sind.

Artikel 19,

Sobald die Kursel) zweier Dampffahrzeuge sieh so
kreuzen2?, dal die Beibehaltung derselben Gefahr des
ZusammenstoRens mit sich bringt3, mulR dasjenige
Dampffahrzeugl) aus dem Wege gehen5, welches
das andere an seiner Steuerbordseite hatf.
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Gedéachtnisregel: Wer den anderen an Steuerbord
hat, mul3 ausweichen.

Erlauterung. » MalRgebend ist der Kurs, der
anliegt, wenn das Ausweichen zur Pflicht wird. Vgl.
auch Erl. 3 zu Art. 21. — Art. 19 setzt voraus, dal3 der
Kurs, also die von dem anderen Dampfer zur Zeit inne-
gehaltene Fahrtrichtung, erkannt wird. Bei unsich-
tigem Wetter ist nach Art. 21 Anm. und nach Art. 27
und 29 zu handeln.

Die Kurse kreuzen sich, wenn ihre Verlangerungs-
linien sich in einem Schnittpunkt treffen. Nicht hier-
her gehoéren die'Félle des Art. 18 und 24. Ein Fahrzeug,
das sich einem anderen aus einer Richtung her néhert,
die 2 Strich achterlicher als dwars liegt, ist ein Uber-
holendes. — Die Vorschrift ist nicht nur auf hoher
See, sondern auch in den Fallen zu befolgen, in denen
sich zwei Dampffahrzeuge aus verschiedener Richtung
auf kreuzenden Kursen einem Feuerschiff, einem Kap
oder einem anderen Punkte ndhern, an dem jedes von
ihnen im gewohnlichen Verlauf der Navigierung Kurs
andern mul3. Auch beim Auslaufen aus Hafeneinschnit-
ten in den Hauptstrom bilden die Art. 19, 21, 22, 23
und 25 die Grundlage fur die Navigation. SeeA.
Br’haven, 12.2.1942, sagt anlaBllich eines Zusammen-
stolles zwischen einer Tjalk und einem Fischdampfer
in der Wesermiinder Geesteeinfahrt: ,Bei kreuzenden
Kursen findet Art. 19 auch in engen Revieren, bei Hafen-
abzweigungen usw. Anwendung, wenn die Vorschriften
der SWO. dem nicht widersprechen.* — Man kann
sich nicht Uber diese Ausweichregeln hinwegsetzen, in-
dem man sagt, alle diese Regeln passen nicht, und daher
mull nach allgemeinen nautischen Grundsatzen navi-
giert und ohne weiteres Art. 27 und 29 angewendet wer-
den. In FluBkrimmungen erscheinen die Kurse sich
nahernder, entgegenkommender Dampfer voriber-
gehend als kreuzende, wahrend tatsachlich kreuzende
Kurse auch bei verkehrter Lichterstellung zueinander
gar nicht vorliegen. Art. 19 ist in einem solchen Falle
nicht anwendbar. S. Erl. 5 und 6 zu Art. 25.

3 Kurs und Geschwindigkeit des Gegners sind durch
Peilung zu beobachten. Vgl. Erl. 3 und 4 zu dem Ab-
schnitt ,Ausweichen“. — Hierbei ist zu beriicksichtigen,
dal? bei einem Kurs auf ein Lotsenboot oder eine An-
legestelle mit Verminderung der Fahrt oder Stoppen ge-
rechnet werden muf.
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4 Es sei nochmals erwahnt, dal auch Schleppziige
und Fischdampfer ihrer Ausweiehpflicht nachkommen
mussen; sie besitzen keine nautischen Vorrechte.

5 Art. 19 in Verbindung mit Art. 22 ergibt, dal} das
ausweichpflichtige Schiff in der Eegel nicht nach Back-
bord auswelchen soll, vgl. OSA. Bd. 27, Sj204ff. —
Man kann auch Art. 23 anwenden, ohne seinen Kurs
zu andern. Dieses Verfahren hat bei Nacht den Nach-
teil, da das andere Dampffahrzeug das Vorhaben des
Ausweichpflichtigen nicht deutlich erkennen kann. —
Beabsichtigt man, mit Backbord-Ruder durch Kreuzen
des Buges aus dem Wege zu gehen, so bedenke man
stets, da® man Kurs und Geschwindigkeit sowie Ent-
fernung des Gegners nicht kennt und daher beim An-
legen des Ausweichmandvers nur auf Schatzung an-
gewiesen ist. Dieses Mandver ist besonders bei Nacht
nicht ungeféhrlich und beunruhigt das nach Art. 21 zum
Kurshalten verpflichtete Fahrzeug stets. — Ist man
aber aus bestimmten Grunden gezwungen, den Bug des
anderen Dampfers zu kreuzen, so kommt es auf schnelles
Schneiden der Kurslinie an. Wie in Erl. 2 schon ge-
schehen, wird hier nochmals betont, daR Art. 19 vor-
behaltlich drtlicher Sonderbestimmungen auch auf Re-
vieren und in Hafen gilt. S. OSA. Bd. 16, S. 506/561. —
Der Kurs braucht kein gerader, sondern kann gege-
benenfalls ein gekrimmter sein, vgl. ROSA., 14. 4.1943,
Zusammensto3 im Hafen von Norddeich.

Wenn auf einem Revier des Nachts Uberraschend ein
rotes Seitenlicht an Steuerbord gesichtet wird und
wegen der Ndhe des Ufers und der Peilung des an-
deren Fahrzeuges ein Ausweichen nach Steuerbord (vgl.
Erl. 6) unmdglich ist, ist es richtiger, sofort die Fahrt
aus dem Schiff zu bringen und nach Art. 23 zu ver-
fahren, als zu versuchen, mit Backbord-Ruder freizu-
kommen; vgl. SeeA. Hambg., 24.10.1934, Zusammen-
stoR zwischen D. ,Steinhoft® und MS. ,Amanda“. —
Es ist immer ein geféhrliches und deshalb nach Mdéglich-
keit zu vermeidendes Mandver, auf dem Revier zum
Zwecke des Ausweichens Backbord-Ruder zu geben,
solange nicht GewiBheit darlber besteht, ob ein an
Steuerbord voraus gesichtetes weil3es Licht zu einem
Mitfahrer, Ankerlieger oder aber Gegenkommer gehort.
Ist es das Dampferlicht eines auf die falsche Fahr-
wasserseite verirrten Gegenkommers, dessen Seiten-
lichter erst spéater herauskommen, dann ist jedes Back-
bord-Manéver falsch, und es kommt, wenn Uberhaupt,
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nur ein Ausweichen nach Steuerbord in Betracht. Aus
ROSA., 18. 12. 1941, Zusammensto? zwischen den
Dampfern ,Curityba” und ,Torafire" auf der Unterelbe.
6 Es ist also auszuweichen vor Dampfern mit kreu-
zendem Kurse an der Steuerbordseite. Bei Nacht ist
nach der Vorschrift dieses Artikels zu handeln, wenn
man an Steuerbord von voraus bis 2 Strich achterlicher
als dwars (vgl. Erl. 2) das rote Licht eines Dampfers
sichtet, das wenig oder gar nicht auswandert. Wenn
der WO. die Verpflichtung zum Ausweichen erkannt
hat, wende er die in der Praxis bewahrte Regel an und
drehe mit Steuerbord-Ruder auf den anderen Dampfer
zu, um unter seinem Heck zu passieren. Dies mufd um
so eher geschehen, je vorderlicher das rote Licht ge-
sichtet wird. Denn durch Hindrehen auf den Gegen-
fahrer entfernt man sich vom Kreuzungspunkt der
Kurse und néhert diesen Punkt dem Kurshalter. Die
Drehung mul3 deutlich erkennbar durchgefiihrt werden,
damit der Gegner bald das rote Licht des abhaltenden
Dampfers zu sehen bekommt. Durch rechtzeitiges
Rudergeben und Anzeigen des Ausweichmanovers iiiit
einem Ton nach Art. 28 wird die Sachlage geklart und
jede Gefahr. beseitigt. Auf keinen Fall darf man
das Ruder zu frih stitzen. Man halte den anderen
Dampfer etwa einen Strich an Backbord, bis jegliche
ZusammenstoRgefahr voriber ist und man wieder
Kurs anliegt, S. vorhergehende Erl. — Hat man
den Gegendampfer in einer Peilung, die der Dwars-
richtung naheliegt, und _sind gleichzeitig die Kurse
wenig voneinander verschieden, so ist eine volle Drehung
nach Backbord als Ausweichmandver vorzuziehen. Man
hite sich aber davor, durch zu geringe Kursdnderung
und einfaches Mitlaufen den Gegner loswerden zu
wollen. — In Abschnitt V. Ausweichen, Erl. 1 wird
im Absétze Uber Annaherung an Kriegs-
schiffsverbadnde vor dem Kreuzen des Kurses
zusammenfahrender Kriegsschiffe gewarnt.

Artikel 20.

Sobald ein Dampffakrzeug und einSegelfahrzeugl)
in solchen Richtungen fahren2, dal3 die Beibehaltung
derselben Gefahr des ZusammenstoRens mit sich
bringt3, mul das Dampffahrzeug dem Segelfahrzeug
aus dem Wege gehen4.
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Oedéachtnisregel: Der Dampfer weicht dem Seg-
ler aus.

Erlauterung. * Art. 20 geht von der Grundregel
aus, dafl das besser gestellte und mandvrierfahigere
Fahrzeug dem weniger gut mandvrierenden aus dem
Wege gehen soll. Das Segelfahrzeug mul? aber als Uber-
holendes Fahrzeug ausweichen, vgl. Art. 24. — 0&rtliche
Verordnungen schreiben im Gegensatz zu diesem Ar-
tikel dem Segelfahrzeug die Ausweichpflicht dem
Dampfer gegenuber vor oder erleichtern sie dein Damp-
fer. Denn in engen Fahrwassern ist es schwierig und
haufig sogar gefahrlich, wenn ein tiefgehender Damp-
fer von betrachtlicher Lange vor einem kleineren Segel-
fahrzeuge Ausweichmanover machen soll, wéhrend
dieses mit Leichtigkeit damit fertig wird. Umkehrung
der Ausweichpflicht s. SWO. 8§ 56, 11; 58, 13 und 14¢;
75,13 a; 76, 8. — In OSA. Bd. 17, S. 668 heif3t es: ,Wenn
infolge der Fahrwasserverhdltnisse der Dampfer zur
Verhutung des drohenden Zusammensto3es allein nicht
mehr in der Lage war, hatte seinerseits das Segelschiff
das Ausweichmandver des Dampfers durch rechtzeitiges
Uberlegen des Buders unterstiitzen missen, zumal die
abgegebenen Kurssignale bei gehoriger Aufmerksam-
keit auch auf dem Schoner gehdrt worden sein muf3ten.
Die Schiffsleitung des Schoners hat jedoch zur Abwen-
dung der Gefahr, wozu sie nach Uberzeugung des See-
amts imstande war, nichts getan und somit den Zu-
sammenstol, an dem nach den Ausfihrungen der
Schiffsleitun% des Dampfers kein Verschulden beizu-
messen war, herbeigefihrt." — Unter Berucksichtigung
des Umstandes, dal? kleine Segelfahrzeuge auch auf3er-
halb des betonnten Fahrwassers die fir_ihren Tiefgang
genligenden Wassertiefen ausnutzen kdnnen, kann ein
Hinaussegeln des Seglers uber den Tonnenstrich ein
Gebot nautischer Vorsicht sein, besonders wenn am
Tage bei sichtigem Wetter ein Dampfer entgegen-
kommt, der durch anderweite Schiffahrt in seinen Ma-
novern beengt ist oder bereits ein Ausweichmandver
signalisiert hat. — Bei einem Motorsegler, der nur unter
Segel fahrt, ist zu beachten, da die Schraube die
Manovrierfahigkeit behindert. Dies tritt besonders m
Erscheinung, wenn das Fahrzeug beim Winde segelt
oder uber das Sta]g geht.

Ein Dampfer, der beigedreht gegen "die See an-
dampft, ohne merkliche Fahrt durch das Wasser zu
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machen, fallt natirlich unter die Vorschrift dieses
Artikels, ebenso ein Segelschiff in Windstille, ebenso
ein Fischdampfer, der vor seinem Netz treibt. — Uber
das Anbieten von Lotsen durch Segelfahrzeuge, wie es
besonders im Englischen Kanal und in der Nordsee
Ublich war, Uber die durch die gewollte Ann&dherung
entstehende Zusammenstol3gefahr und Uber die Aus-
weichpflicht schreibt Fuhrmann folgendes: ,Segel-
lotsenfahrzeugen (};]e eniber ist es Ublich, da Dampfer
ihren Kurs beibehalten, selbst wenn es offensichtlich
ist, da3 sie keinen Lotsen verlangen. Bei Nacht ist ein
solches Verhalten der Dampfer schon deshalb nétig,
weil es unmdglich ist, aus dem einzelnen weil3en, uber
den ganzen Horizont sichtbaren Masttopplicht den Kurs
eines Lotsenseglers auszumachen. Zeigt der Lotsen-
kutter dann wirklich ein Seitenlicht, so kann der Damp-
fer aus der Farbe desselben erkennen, daR der Lotsen-
kutter seinerseits schon aus dem Wege gegangen ist.
Aber auch bei Tage ist das Kurshalten der Dampfer den
Segellotsenfahrzeugen gegeniber gerechtfertigt, und
zwar aus folgenden Griinden: Das Lotsenfahrzeug bietet
seine Dienste an, indem es auf das betreffende Schiff
zu halt und durch die absichtliche Anndherung die Ge-
fahr des Zusammensto3ens schafft; folglich hat es diese
wieder zu beseitigen und dem Dampfer aus dem Wege
zu fahren.* — Vgl. die Ausfuhrungen OSA. Bd. 6,
S. 626/628. — Anders sind die Vorgange, wenn ein
Dampfer zu erkennen gegeben hat, daf er einen Lotsen
an Bord zu nehmen oder abzugeben winscht, und das
auf Station diensttuende Lotsenfahrzeug ansteuert. S.
Erl. 2 zu Ausweichen.

3 Die Vorschrift verlangt, daf3 der Dampfer, sobald
er sich einem Segelfahrzeug in entgegengesetzter Rich-
tung oder auf kreuzendem Kurse nahert, mit der gré3ten
Sorgfalt die Bewegungen des Segelschiffes verfolgt,
damit er in der Lage ist, rechtzeitig alle erforderlichen
Mafl3nahmen zur VerhUtun% des Zusammenstol3ens zu
treffen. Besonders beim beabsichtigten Kreuzen des
Buges ist zu bedenken, da? die Geschwindigkeit eines
Seglers vom Wechsel der Windstarke abhangig und
daher weniger gleichméfig ist als die eines Dampfers.
Vielfach wird die Geschwindigkeit eines Seglers unter-
schéatzt. Das Segelfahrzeug ist Kurshalter und darf die
Ausweichmandéver des Dampfers nicht durch unvor-
herzusehende Bewegungen, wie z. B. durch Wenden oder
Halsen, erschweren. Eine absichtliche Vermehrung
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oder Verminderung der Fahrt durch. Beisetzen oder
Klrzen von Segeln ist ebenfalls ein Fehler. In boigem
Winde steuern die Segler unsicher und gieren vor dem
Winde hin und her, bei dem Winde haben sie bei_stir-
mischem Wetter sehr groBe Abtrift. Unter Hinweis auf
diese Moglichkeiten haben die Seedmter den Dampter-
nautikern wiederholt nahegelegt, beim Insichtkommen
eines Seitenlichtes eines in der Gefahrenzone befind-
lichen Segelfahrzeuges eindeutig und ausgiebig Kuder
zu legen und von vornherein so weit aus dem Wege zu
gehen, dal} jede Gefahr des Zusammenstof3ens vermieden
und der Segelschiffsfihrer nicht im Zweifel dariber
gelassen wird. Vgl. auch Erl. 6 zu Art. 12.

Ob der Segler beim Winde liegt, mit raumem
Winde oder vor dem Winde segelt, ist fir den Dampfer
insofern belanglos, als er unter allen Umstédnden aus-
weichen muf3. Die Manéver sind dem Ermessen des
Dampferfuhrers anheimgegeben. Wenn der Dampfer
mit gestoppter Maschine liegt, mul3 er Fahrt auf-
nehmen, um seiner Ausweichpflicht geniigen zu koénnen.
Wenn sich ein Vormwinder einem Dampfer auf Gegen-
kurs nahert, braucht der Dampfer nicht nach den Re-

eln des Art. 18 zu verfahren, er kann vielmehr nach

er Seite ausweichen, die ihm am besten pafit. Das
Segelfahrzeug ist in diesem Falle Kurshalter. Wird
ein Dampfer von einem Segelschiff Uberholt, so ist er
nach Art. 24 und 21 verpflichtet, Kurs und Geschwindig-
keit beizubehalten. Auch, Schleppziige mussen ihrer
Ausweichpflicht nachkommen. Eine Ausnahme macht
§ 38 der SWO., nach dem einem aulergewothnlichen
Schleppzuge alle in Fahrt befindlichen Fahrzeuge (also
auch Segelfahrzeuge) aus dem Wege gehen missen. —
Aus OSA. Bd. 13, S.504: ,Es ist leichter und tunlicher.,
einem oder mehreren im. Fahrwasser segelnden Fahr-
zeugen auszuweichen, wenn man langsam, als wenn man
mit voller Kraft fahrt, weil man im ersten Falle mehr
Zeit und Raum zum Ausweichen hat als im anderen.
Namentlich mul3 dies dann gelten, wenn man einer
groReren Anzahl dicht beieinander liegender Fahrzeuge
ausweichen muf}, wie solches vorliegend mit einer
Fischerflotte der Fall war."

Artikel 21
In allenFallenl), wo nach diesenVorschriften? einsl
von zwei Fahrzeugen dem anderen aus dem Wege zu |

Wendling, SeestraBenordnung. ®
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gehen hat, mu3 das letztere seinen Kurs3 und seine
Geschwindigkeitd beibehalten3.

Anmerkung: Wenn jedoch infolge von dickem
Wetter oder aus anderen Ursacheng zwei Fahrzeuge
einander so nahe gekommen sind, dafl3 ein Zusammen-
sto3 durch Mandver des zum Ausweichen verpflich-
teten Fahrzeuges allein nicht vermieden werden
kann?, so soll auch das andere Fahrzeug so mand-
vrieren, wie es zur Abwendung eines Zusammen-
stol3ens am dienlichsten ist (vgl. Artikel 27 und 29)8.

Gedachtnisregel: Wenn nicht ausweichpflichtig,
ist Kurs und Geschwindigkeit beizubehalten. Hier-
von nur bei unmittelbarer Gefahr abweichen!

Erlauterung. ') Wie die anderen Ausweich-
regeln, so laRt auch dieser Artikel Ausnahmen zu; sie
ergeben sich aus Art. 27 und 29, sowie aus der An-
merkung; s. auch Erl. 1 zu Art. 27.

2 Dazu gehdren nicht nur die Art. 17 bis 20, sondern
auch 24 und 26.

3 Kurs ist die Verlangerung des bisherigen Weges
des Schiffes durchs Wasser, die Fahrtrichtung, die zu
einem bestimmten Zeitpunkt tatséchlich innegehalten
wird. Auf offener See heil3t demnach ,Kurs halten” in
gerader Linie weitersteuern, mag zu diesem Zwecke das
Kuder nicht bewegt oder spielen gelassen werden. Ein
Kurs im Sinne dieser Vorschrift kann nur dort als nicht
vorhanden gelten, wo die nautische Sachlage keine zu-
verldssigen Rickschlusse auf den weiteren yerlauf der
Schiffsbewegung gestattet. Ein Kurs, der die Anwend-
barkeit dieses Artikels bedingt, ist auch vorhanden,
wenn das Schiff sich in einer FluRBbiegung in einer
Drehung befindet. In einem solchen Falle ist nicht ge-
meint, daR das Schiff den Kurs beibehalt, den es beim
Sichten anliegt, es mufl3 vielmehr der Krimmung des
Fahrwassers folgen und so weitersteuern, als ob das
andere Fahrzeug nicht in Sicht ware, s. auch Erl. 6 zu
Art. 25. ,Kurs halten” heil3t, keine Schiffsbewegungen
machen, die man in Abwesenheit anderer Fahrzeuge
vorzunehmen keinen Anlal gehabt hatte. Daher handelt
im Sinne dieser Vorschrift ein Fahrzeug richtig, wenn
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es beim Runden eines Vorgebirges (s. auch Erl. 2 zu
Art. 19) standig seinen Kurs nach einer Seite weiter-
andert. — Von einem Kurse im Sinne dieses Artikels
kann aber nicht gesprochen werden, wenn sich das
Schiff in einer Wendung im Hafen oder Drehung auf
hoher See befindet, deren Zweck und weiterer Verlauf
dem Gegenfahrer nicht erkennbar sind, z B. Drehen
zur Bestimmung der Deviation von mehreren Kom-
pal3strichen oder zur Funkbeschickung. Auf den See-
wasserstralen ist ein kompalregulierendes Fahrzeug
erkennbar, vgl. SWO. § 15, 2. — Beim Kurshalten ist
auf gutes Steuern zu achten. Durch Gieren verursach-
tes Abweichen vom Kurse ist nicht als Kursé&nderung
aufzufassen, es mul3 aber nach Madoglichkeit unter-
bleiben, damit bei der anderen Schiffsfihrung keine
MiRverstandnisse entstehen.

4 ErmafRigung oder Steigerung der Geschwindigkeit
ist unzuléssi%, hiermit auch das Setzen oder Weg-
nehmen von Segeln auf Segelschiffen. Ausnahmen_sind
nicht nur erlaubt, sondern sogar notwendig beim Uber-
holen im enc?en Fahrwasser, vgl. SWO. § 31, 3. Eben-
falls darf die Geschwindigkelt verlangsamt werden,
wenn sich das Schiff seinem Ziele n&hert oder eine
Lotsenstation ansteuert, und diese Umstande dem_aus-
weichpflichtigen Schiff erkennbar sind. Das Uber-
nehmen eines Lotsen gehdrt zur Kavigierung, mit der
ein Fahrzeug mit Kenntnis des andern zur Zeit beschéaf-
tigt ist.

5 Das ,Kurshalten” ist ebenso ein Handeln im Sinne
des Gesetzes wie das ,Aus-dem-Wege-Gehen“; es unter-
stitzt und sichert die Erfullung der Ausweichpflicht.
Daher mu3 die Vorschrift streng beachtet werden; denn
das ausweichpflichtige Fahrzeug kann nur dann sach-
gemé@l handeln und mit Sicherheit fir das Gelingen
seines Mandvers einstehen, wenn das Fahrzeug, dem aus-
gewichen wird, keine stérenden MaflRnahmen (Anderung
des Kurses oder der Geschwindi%keit) vornimmt. S. auch
Erlauterungen zur Abschnittsiiberschrift ,Ausweichen .
— Kurs und Geschwindigkeit solange beizubehalten wie
mdglich, ohne unmittelbar und offensichtlich Gefahr
dabei zu laufen, a3t sich stets rechtfertigen. Aber”die
Versuche eines Kurshalters, den Bewegungen seines
Gegenfahrers mit dem Kuder zu folgen, sind geeigne ,
die Gefahr eines ZusammenstolRes eher herautzube-
schworen als zu verhiten. Solche Abweichungen von

8*
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den Vorschriften der SStrO. sind durchaus unzuléssig
und verwerflich. — Wenn der Kurshalter sieht, da mit
dem Ausweichmandver zu lange gezogert wird, soll er
sich zuerst Uberzeugen, ob seine Lampen gut und hell
brennen. Dann muld er die Aufmerksamkeit des Aus-
weichpflichtigen durch Abbrennen eines Flackerfeuers,
durch Knallsignale oder Tuten mit der Dampfpfeife auf
sich lenken, vgl. Erl. 2 zu Art. 12

Ein Segelschiff, das (mit achterlichem Winde segelt
und sich einem Dampfer auf Gegenkurs n&hert, ist
Kurshalter und darf nicht nach Art. 18 mit Steuerbord-
Kuder ausweichen. Ein Segelschiff darf dicht vor einem
Dampfer nicht, Uber Stag gehen, weil dieser dadurch in
seinen MaRRnahmen gestort werden kann. Das Wenden
muld so rechtzeitig begonnen werden, daf3 ein in der Aus-
fuhrung begriffenes Ausweichmantver des Dampfers
nicht vereitelt wird. S. auch Erlauterungen zu Art. 20.
Wenn ein beim Winde liegendes Segelfahrzeug voller
halt, um besser Steuer im Schiff zu haben, ist darin eine
Kursanderung nicht zu erblicken. Gieren, verursacht
durch schralenden Wind, ist kein Verstol3 gegen Art. 21.
— Wenn ein Schiff ohne vorhergehende Verstédndigung
eine Kursadnderung ausfihrt und dem Uberholenden
Fahrzeug vor den Bug lauft, ist ein Verstol3 gegen
Art. 21.

6 Zu anderen Ursachen gehort auch der Fall, wenn
die Unvermeidlichkeit des ZusammenstoRes von dem
ausweichpflichtigen Fahrzeug durch fehlerhaftes Ver-
schulden herbeigefuihrt worden ist. — Vgl. OSA. Bd. 26,
S. 733/739.

7 Oftmals ist die Nachlassigkeit auf dem einen
Schiffe der Anla3 zur Beunruhigung und Verwirrung
der Wachsamkeit auf dem andern. Und wenn unter
solchen Umsténden auf der einen Seite die Vorschrift
befolgt, auf der anderen Seite aber sogar gegen sie ver-
stolRen wird, ist meistens ein Zusammenstol3 die Folge.
Uber das Mandvrieren zweier Dampfer im Nebel s
Art. 16, Abs. 2

8 Die Wahl des richtigen Zeitpunktes fir das Ab-
weichen von der Verpflichtung, Kurs und Geschwindig-
keit beizubehalten, ist eine der bedenklichsten, mit
einem Wagnis verbundenen Aufgaben der Schiffs-
fuhrung und in der Nacht schwieriger als am Tage,
weil die Schatzung der Entfernung aus den Lichtern
eines ndher kommenden Fahrzeuges der sicheren Grund-
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lage entbehrt. Fir den WO. des Kurshalters ist die Ent-
scheidung nicht leicht, an Stelle der vorgeschriebenen
Handlungsweise ein anderes, passendes Handeln zu
setzen: ein gewisser Spielraum zum Uberlegen und Ab-
warten mufd ihm. bleiben. Denn nicht die Mutmafiung,
sondern die wirkliche Erkenntnis, dal der Ausweis-
ﬁflichtige allein den Zusammenstof3 nicht mehr zu ver-
Uten vermag, berechtigt zum Eingreifen. Vgl. OSA.
Bd. 24, S. 502. — Es mul3 unmittelbare ZusammenstoR-
gefahr entstanden sein, nicht eher ist das Abweichen er-
laubt, dann aber auch geboten. Schneller seemannischer
Blick und die genaue Kenntnis der Mandvriereigen-
schaften des eigenen Schiffes sind notwendig. Hat man
sich zum Handeln entschlossen, dann wende man durch-
greifende Manéver an und zeige sie gemal Art. 28 dem
Gegner an. Kommt es zum Zusammenstol3, so muf3 der
zum Kurshalten Verpflichtete den Nachweis erbringen
far die Notwendigkeit des Eingreifens im gewahlten
Zeitpunkt und fur die Nichtigkeit seiner der Sachlage
entsprechenden Maf3nahmen. Sollte es nachher scheinen,
dal? der Wachhabende zu lange wartete oder zu spéat ein-
griff, so wird das Seeamt oder Gericht sein Verhalten
nicht tadeln kdnnen, sofern sich herausstellt, dal er das
ausweichpflichtige Schiff mit stindiger Sorgfalt beob-
achtet und sich als ordentlicher Seemann bemuht hat, in
dem ihm richtig erscheinenden Augenblick zu handeln.
S. auch Erl. 6 zu Art. 27. — Aus den Ausfuhrungen uber
den Zusammensto3 zwischen den D. ,Nordfels* und
JPoseidon” auf der Unterelbe (SeeA. Hambg., 9.5.1935):
Wenn durch das unrichtige Verhalten eines nach
Art. 19 ausweichpflichtigen Dampfers eine gefahrliche
Lage geschaffen worden ist, erfordert der drohende
Zusammenstold schnelles und entschlossenes Handeln.
Der Versuch, mit ,Voller Kraft Vorausl und ent-
sprechendem Rudermandver vor dem Bug vorlber-
zukommen, kann als Mandver des letzten Augenblicks
auch bei MiBRlingen der Schiffsfihrung des Kurshalters
nicht zum Vorwurf angerechnet werden. In einem
solchen Falle mu3 nachgewiesen werden, daf ein an-
deres Manover erfolgreicher gewesen wére.”

Rucksichtsloses Durchfahren des Kurshalters ist
unter Umstanden ebenso schuldhaft wie zu frihesAuf-
geben der Verpflichtung und vorzeitiges Abweichen
vom Kurse. Wird dies zu frih in die Wege geleitet,
so lauft man Gefahr, einem vom ausweichpflichtigen
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Fahrzeug noch im letzten Augenblick unternommenen
Mandver entgegenzuwirken. — In belebten Gewassern
muR die Wache eines Segelschiffes an Deck zur Hand
sein. Macht der Segler, der zum Kurshalten verpflich-
tet ist, im letzten Augenblick kein Mandver oder nicht
einmal den Versuch zu einem solchen, das die Wucnt
des Anpralls abschwéchen soll, so wird er mitschuldig
an dem Zusammensto3 gehalten. Der Segler darf als
Kurshalter nicht auf sein Weé;erecht pochen, wenn er
erkennt, daR der Zusammenstold durch die Mandéver des
Dampfers allein nicht abgewendet werden kann.

Aus OSA. Bd. 17, S. 215 ,Ein zum Kurshalten ver-
pflichtetes Schiff, das bei drohender Kollisionsgefahr zu
fruh ausweicht und dadurch zum Zusammenstol3 bei-
trdgt, macht sich ebensowohl eines Verstol3es gegen die
Ausweichregeln schuldig, wie ein zum Kurshalten ver-
pflichtetes Schiff, das Uberhaupt nicht oder zu spéat aus-
weicht; letzteres wird sich sogar im Punkte der Beweis-
last meist in einer besseren Lage befinden als das
erstere. — Aus OSA. Bd. 26, S 738: ,Das Verhalten
des Fuhrers des Loggers kann man mit dem Hinweis
entschuldigen, daR er nach der SSt-rO. nicht ausweich-
Bflichtig war, mithin Kurs und Geschwindigkeit bei-

ehalten mufite. Dennoch muf} ihm der Vorwurf_ge-
macht werden, dal er den Unfall hatte® vermeiden
kdnnen. Nach Ansicht des Seeamts war die Sachlage
so, da3 die Art. 27 und 29 der SStrO. zur Anwendung
kommen. Danach waren fir den Fihrer des Loggers
folgende Gesichtspunkte maf3gebend: Er néherte sich
einem Fischdampfer, der, wie er an der dreifarbigen
Laterne sehen konnte, mit einem Grundschleppnetz
fischte und zum mindesten nicht voll mandvrierféhig
war. Er bemerkte, dal dieser an sich ausweichpflich-
tige Fischdampfer bei Anndherung keinerlei Anstalten
traf, seiner Ausweichpflicht zu gentgen, obwohl die
Gefahr des Zusammenstol3ens bestand. Unter diesen Um-
stdnden wéare es fur ihn geboten gewesen, dem Fisch-
dampfer durch Signale auf sein Nahen aufmerksam zu
machen, um ihn zum Ausweichen zu bewegen. Dies hat
er unterlassen. Als dann der Zusammenstol3 unvermeid-
lich erschien, hatte der Fihrer des Loggers seinerseits
dem Fischdampfer aus dem Wege gehen missen. Dies
ware durch eine kleine Kurséanderung nach Steuerbord
ohne Gefahr moglich gewesen.”
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Artikel 22.

Jedes Fahrzeug)), welches nach diesen Vorschrif-
ten? einem anderen aus dem Wege zu gehen hat,
muf3, wenn die Umsténde es gestatten3, vermeiden,
den Bug des anderen zu kreuzend.

Gedachtnisregel: Wenn ausweispflichtig, nicht
den Bug des anderen Fahrzeuges kreuzen. Geh
hinten herum!

Erlduterung. 4 Gilt auch fur Segelschiffe un-
tereinander oder beim Uberholen eines Dampfers durch
ein Segelfahrzeug. S. Art. 17 und 26 und Erl. 2

2 Nach dem Uberholen (vgl. Art. 24) ist das Kreuzen
des Buges eines anderen Schiffes, wenn es zum Ein-
laufen in eine Hafeneinfahrt oder zum Gewinnen der
rechten Fahrwasserseite geschehen muf3, unter sorg-
faltiger Berilicksichtigung aller obwaltenden Umstande
vorzunehmen; besonders ist zu beachten, daR durch
Ruderlegen erheblicher Fahrtverlust entsteht. Ferner
sind von allen Fahrzeugen Art. 4d und das Kabelschutz-
gesetz zu bertcksichtigen, s. Erl. 9 und 11 zu Art. 4.

3 Die Vorschrift des Art. 22 ist nicht zwingend, ein
Abweichen von ihr geht im_allgemeinen aber auf Gefahr
des Ausweichpflichtigen. Ein Abweichen ist durch be-
sondere Fahrwasserverhaltnisse erlaubt, wenn z B. das
Herumgehen hinter dem Heck durch flaches Wasser
unmdglich gemacht ist. Vgl. OSA. Ild. 17, S.660. Ein
Dampfer kannte in diesem Falle wegen der Enge des
Fahrwassers und wegen entgegenkommender Schiffe
nicht hinter einem Segler passieren, sondern war ge-
zwungen, dessen Bug zu kreuzen. S. hierzu auch den
in Erl. 1 zu Art. 20 stehenden Auszug aus dem Seeamts-
spruch. — Bei tribem Wetter, wenn sich zwei Fahrzeuge
auf geringe Entfernung gesichtet haben, kann der WO.
vor die plotzliche Entscheidung gestellt werden, ob er
vor oder hinter dem andern Fahrzeug herumgehen soll.
In einem solchen Falle steht ihm aber auch Art. 23 zur
Verfigung. Die Einschréankung ,wenn die Umsténde
es gestatten” erteilt nicht die Erlaubnis zum Kreuzen
des Buges fur den Fall, dal} durch Unaufmerksamkeit
oder Unentschlossenheit Raum und Zeit verpaf3t wurden,
das Schiff sicher hinter dem Heck des anderen herum-
zudrehen. Wenn die Umsténde dazu zwingen, den Bug
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zu kreuzen, also dieses an sich nicht wiinschenswerte
und immer mit einiger Geiahr verknlpfte Mandver zu
unternehmen, muf® der Kurs in sicherem Abstande
vorbeifuhren; vgl. OSA. Bd. 16, S. 606.

Das Schiff, das den Bug des anderen kreuzt, geht
diesem nicht aus dem Wege, sondern fahrt ihm gewisser-
mafRen in den Weg. Das Kreuzen des Buges sollte nur in
Ausnahmeféllen angewendet werden, z B. beim pl6tz-
lichen Insichtkommen eines Fahrzeuges in einer Peilung
von querab bis etwa 2 Strich vorderlicher als querab.
Hierbei schneide man mdoglichst schnell die Kurslinie
des Gegners, indem man den eigenen Kurs fur kurze Zeit
rechtwinklig zum anderen Kurse halt. Im Zweifel ist
ein Handeln nach Art. 23 stets dem gewagten Versuche,
durch Kreuzen des Buges an dem Schiff vorbeizukom-
men, vorzuziehen. Bei unsichtigem Wetter ist nach
Art. 21 Anm. und nach Art. 27 und 29 zu verfahren. In
Verbindung mit Art. 19 (s. Erl. 5) ergibt sich, dafd das aus-
weichpflichtige Fahrzeug mit Steuerbord-Ruder aus-
weichen soll. Es ist kein Fehler, wenn ein schnell-
fahrender Dampfer einem Segler vor dem Bug vorbei-
zulaufen unternimmt; seeménnisch richtiger aber ist
es in Verbindung mit Art. 20, wenn der Dampfer beim
Sichten eines grunen Lichtes an Backbord Backbord-
Ruder legt. OSA. Bd. 19, 'S. 569 ff. behandelt den Zu-
sammenstol3 des Fiinfmastvollschiffes ,Preuf3en“ mit
dem D. ,Brighton", der nicht rechtzeitig ausgewichen
ist und im letzten Augenblick noch versucht hat, den
Bug des Seglers zu kreuzen. — Wenn auch die Aus-
weichregeln der SStrO. fiur Kriegsschiffe keine Aus-
nahme kennen, sollten jedoch Handelsschiffe den Ver-
such unterlassen, den Bug des Fuhrerschiffes eines
Kriegsschiffsverbandes zu kreuzen oder zwischen den
Linien der zusammenfahrenden Schiffe hindurchzu-
laufen, s. Erl. 1 zum Abschnitt ,Ausweichen*.

Artikel 23J).

Jedes Dampffahrzeug?d, welches nach diesen Vor-
schriften einem anderen Fahrzeug aus dem Wege zu
gehen hat3, mui3 bei der Anndgherung, wenn notigd),
seine Fahrt mindern oder stoppen oder rickwarts

geheny.
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Gcedachtnisregel: Als ausweispflichtiger Damp-
fer notigenfalls Fahrt mindern, stoppen oder riick-
warts gehen. Keine halben MafRnahmen treffen!

Erlauterung. ’? Dieser Artikel enthalt weitere
von dem Ausweichpilichtigen zu beobachtende Vor-
sichtsmaliregeln, die in Verbindung mit Art. 27 anzu-
wenden sind. Die Vorschrift ist auf Dampffahrzeuge
beschrankt, die nach Art. 18, 19, 20 und 24 aus dem
Wege zu gehen haben, sie ist nicht auferlegt den
Schiffen, die nach Art. 19, 20 und 24 Kurshalter sind.
Art. 23 hat nicht nur Geltung auf See, sondern
selbstverstandlich auch auf Flissen und in Hafen, wo
die Gefahr des Zusammenstol3es durch den Verkehr
an und fur sich groRer ist. — Die Praktiker sind ge-
neigt, sich moglichst ohne Ermé&Rigung der Geschwin-
digkeit zu klaren. Da aber fir viele La?en keine Si-
gnale vorgesehen sind, ist fur die Schiffsfihrung das
Gebot der ,abwartenden Haltung“ von grundséatzlicher
Bedeutung. Art. 23 liegt dem ausweichpflichtigen
Dampfer die Verpflichtung auf, bei ungeklarter Sach-
lage zu verhalten, bis die Absichten des Gegners erkenn-
bar geworden sind. Er bietet die Handhabe, ohne An-
derung der Kuderlage vorbeilaufen oder voruberfahren
zu lassen. Der WO. mufR die Scheu, zum Ausweichen
den Maschinentelegraphen in Bewegung zu setzen, ber-
winden. Der berechtigte Einwand, d beim unerwar-
teten Langsamfahren die Sicherheitsventile fast immer
zu blasen anfangen und dadurch die Verstandigung auf
der Briicke erschwert werde, muf3 hierbei in Kauf ge-
nommen werden. — Im Nebel beachte Art. 16, Abs. 2
% Ein Schleppzug besitzt durch die Verbindung der
Fahrzeuge untereinander mit Trossen nicht die gleiche
Mandvrierfahigkeit wie ein alleinfahrendes Dampf-
fahrzeug. Der Anhang (s. Erl. 2 zu Art. 3) mul3 ent-
weder dem Schlepper folgen oder, wenn dieser stoppt
oder ruckwarts geht, auf die Seite laufen. Hierbei
kdnnen die geschleppten Fahrzeuge mit dem Schlepper
und unter sich Zusammenstof3en, auch entsteht die Ge-
fahr, daf3 der Schlepper die Schlepptrosse in die Schraube
bekommt. Trotzdem muf} auch ein Schleppzug diese
Vorschrift befolgen, soweit es praktisch ausfiihrbar ist.
Erforderlichenfalls mu3 der Schlepper die Trosse loswer-
fen und allein mandévrieren, wenn dadurch der Zusam-
menstold vermieden wird oder abgeschwéacht werden kann.
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3) Der Kurshalter darf nach Art.21 Anm. erst ein-
greifen, wenn der Gegner den Zusammenstol3 auch
durch Befolgung dieses Artikels nicht mehr allein ab-
wenden kann.

4 Wenn durch die Anndherung die Gefahr des Zu-
sammenstol3ens _zunimmt (auch durch zu nahes Vorbei-
fahren beim Uberholen) und das eingeleitete Aus-
weichmandver nicht mehr den beabsichtigten Erfolg
verspricht, missen Maschinenmandver angewendet wer-
den. Die nautische Notwendigkeit dazu ist vorhanden,
wenn sich die Sachlage derart zugespitzt hat, daf3 nach
der Auffassung eines erfahrenen und geW|ssenhaften
Seemannes die Abwendung der drohenden Gefahr ohne
sie  unmdglich geworden ist. Ein Dampfer braucht
nicht in jedem Eaile, in dem Zusammenstof3gefahr be-
steht, zu stoppen oder riickwarts zu gehen, sondern nur
wo es nétig Ist. Ein anderes, aber gewagtes Mandver
ist, mit Ruderlegen und auRerster Maschinenkraft vor-
aus von dem anderen Schiffe freizukommen. ,Wenn
notig" schlielt auch den Fall ein, wenn ein Dampi-
fahrzeug ein anderes Fahrzeug S|chtet dessen Lichter
nicht auszumachen sind. Es ist dann Pflicht des Damp-
fers, ohne Anderung der Ruderlage Fahrt zu mindern
oder zu stoppen und solange abzuwarten, bis Kurs und
Lage des fremden Schiffes festgestellt sind, s. Erl. 1

9) Die Mittel, die zu ergreifen sind, wenn man den
Gegenfahrer unter Beibehaltung der Fahrt mit Ruder-
legen allein nicht mehr klaren kann, sind Maschinen-
mandver mit steigender Wirkung: Fahrt vermindern,
stoppen, ruckwarts gehen. Diese allmahliche Steige-
rung kommt im franz. Wortlaut, durch Einfiigung des
Wortes ,sogar‘ am deutlichsten zum Ausdruck, nadm-
lich: ralentir au besoin sa vitesse, ou méme stopper
ou marcher en arriére. — In manchen Féllen kann man
rechtzeitig stoppen und zum Uberlegen eine abwar-
tende Haltung einnehmen und dann erst rickwarts
gehen. Glaubt man jedoch, nach der Vorschrift dieses
Artikels verfahren zu missen, dann ist es von vorn-
herein besser, ohne Saumen tatkraftig zu handeln
und nicht bei halben MaRnahmen stehenzubleiben.
Indem man die Maschine auf ,Voll rickwarts* stellt,
erreicht man, daR das Schiff in kirzester Zeit zum Still-
stand gelangt, ferner erwirbt man nach Art. 28 das
Recht, zur Klarung der Lage 3 kurze Tone mit der
Dampfpfeife zu geben. Aullerdem ist es das letzte Hills-



Kenntnis der Mandvriereigenschaften. 123

mittel, die Wucht eines unvermeidlichen Zusammen-
stoRes abzuschwachen.

Unumgéanglich notwendig ist fir jeden Nautiker die
Kenntnis der Mandvriereigenschaften seines Schiffes;
dazu gehoren die Wirkung von Ruder und Schraube bei
Vorwarts- und Rickwartsgang, die bei Einschrauben- und
Mehrschraubendampfern ~ verschieden ist. Neben den
erworbenen theoretischen Kenntnissen ist flr den jungen
WO. die Aufstellung von Mandvriertabellen wichtig, die
auf der Briicke ausgehangt Anhaltspunkte fur die Dreh-
kreise und die Zeiten bieten, in denen bei den verschie-
denen Eahrtstufen das Schiff durch Umstellen der Ma-
schine zum Stillstehen oder Ruckwartsgehen gebracht
wird. Hierbei ist aber zu bedenken, daf3 sich ein Dampfer
in den von Wind, Seegang oder Strémung, durch Bela-
dung, Tiefgang oder Schlagseite beeinflul3ten Lagen ganz
unterschiedlich, in manchen Fallen unberechenbar, be-
nimmt. Die Bauart eines Schiffes beeinflut seine Ma-
novrierfahigkeit wesentlich. S. Hansa 1943; S. 281/288.
Bordversuche zur Ermittlung der Mandvrierfahigkeit
von Schiffen und Ausfiihrungen Uber Kursstetigkeit und
Drehfahigkeit.

Wenn ein Dampfer mit dem andern Fahrzeug, dem
er auszuweichen hat, zusammenstof3t, und es erwiesen
ist, da der Ausweichpflichtige vor dem Zusammen-
stof3 weder stoE]pte noch ruckwarts ging, so hat er bei
einer gerichtlichen Verhandlung die Griunde darzulegen,
die ihn davon abhielten. Kein Verschulden liegt vor,
wenn in einem solchen Falle die Nichtbefolgung der
Vorschriften dieses Artikels als einzige Gelegenheit
zur Verhitung des ZusammenstoRes erkannt wird. In
besonderen Fallen kann, wenn kein anderer Ausweg
moglich erscheint, versucht werden, mit ,Volle
Kraft voraus* vor dem Bug des Gegendampfers voriiber-
zukommen; vgl. OSA. Bd. 19, S.98. — Auch fur Se-
gelschiffe kann sich die Notwendigkeit der Fahrt-
verminderung aus Art. 29 ergeben.

Artikel 247).

Ohne Ricksicht auf irgendeine dieser Vorschriften
mul3 jedes Fahrzeug beim Uberholen? eines anderen
dem letzteren3 aus dem Wege gehery.

Als Uberholendes Fahrzeug gilt jedes Fahrzeug,
das sich einem anderen Fahrzeug§ aus einer Rieh-
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tung her ndhert, welche mehr als 2 Strich hinter der
Richtung querab (2 Strich achterlicher als dwars)
liegt, d. h. aus einer Richtung, bei welcher die Fahr-
zeuge so zueinander stehen, dal3 das Uberholende bei
Nacht keines der Seitenlichter§ des anderen sehen
wurde?. Durch spétere Veranderung in der Peilung
der beiden Fahrzeuge wird das Uberholende Fahr-
zeug weder zu einem kreuzenden Fahrzeugd im
Sinne dieser Vorschriften, noch von der Verpflichtung
entbunden, deih anderen Fahrzeug aus dem Wege zu
gehen, bis es dasselbe klar passiert hat").

Vermag das Uberholende Fahrzeug bei Tage nicht
sicher zu erkennen, ob es sich vor oder hinter der
oben bezeichneten Stellung zu dem anderen Fahr-
zeuge befindetX), so hat es anzunehmen, dal3 es ein
Uberholendes Fahrzeug ist, und mu3 dem anderen

aus dem Wege gehenl)).

Gedachtnisregel: Der Uberholer, ob Dampf- oder
Segelfahrzeug, weicht stets aus. Uberholer ist
jeder, der sich einem anderen Fahrzeug in dessen
dunklem Winkel ndhert.

Beachte hierzu Sonderregelung § 31 der SWO.

Erlauterung. * Dieser Artikel ist insofern be-
merkenswert, als nach Abs.1 fiur Segelfahrzeuge die
Pflicht eintreten kann, einem Dampfer aus dem Wege
zu gehen; vgl. Art. 20 — Wenn sein Wortlaut mit
,0hne Ricksicht auf irgendeine dieser Vorschriften“
beginnt, bedeutet das: Soweit die Vorschriften der Aus-
weichregeln der Art. 17 bis 23 mit Art. 24 nicht in Ein-
klang stehen, hat dieser den Vorrang, im Ubrigen sind
die anderen Artikel anwendbar. Es fehlt der Hinweis
auf die Gefahr des ZusammenstoRens wie in Art. 17, 18,
19 und 20. — Es ist die Frage gestellt worden: Wie muf3
sich ein mandvrierunfahiges Fahrzeug verhalten, wenn
es ein anderes Fahrzeug Uberholt? —a Mul3 es nach
Art. 24 aus dem Wege gehen oder muf3 das Fahrzeug,
das uberholt wird, in Beachtung von Art. 4d handeln?
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— Es kann z B. der Fall eintreten, dal3 ein schneller
Dampfer, der Kuderschaden hat und mit den Maschinen
und Schrauben gesteuert wird, ein anderes Fahrzeug
auflauft. Sicherlich ist ein Mehrschraubendampfer
durch den Ausfall des Kuders in seiner Mandvrierfahig-
keit behindert und auch berechtigt, die Zeichen des
Art. 4a zu fiuhren. Macht er aber soviel Fahrt, dal3 er
gewohnliche Verkehrsteilnehmer berholen kann, muf3
er unter Bericksichtigung der besonderen Umstande
des Falles nach Art. 29 handeln und, wenn sich fir das
andere Fahrzeug Gefahr ergibt, vom Uberholen absehen,
bis sich die Sachlage geéndert hat. Das gilt vor allem
in einem engen Fahrwasser. Denn ein Fahrzeug, das
die Bezeichnung des Art. 4a fuhrt, gibt dadurch zu
erkennen, dad es uberhaupt nicht oder doch nicht so
mandvrieren kann, wie mdie n”ch bestimmten Grund-
satzen aufgebauten Ausweichvorschriften der SStrO. es
verlangen, und dal} es infolgedessen seiner Ausweich-
pflicht auch nicht ordnungsgemafR nachkommen kann,
s. auch Erl. 11 zu Art. 4. B

2 Begrifflich setzt das Uberholen das Aufricken
eines schneller fahrenden Schiffes von hinten her
voraus: sei es im Kielwasser, auf parallelem Kurse oder
im spitzen Winkel zur Kursrichtung des vorauffahren-
den in der Weise, dal3 sich die Anndherung bei Nacht
in dem sogenannten dunklen Winkel vollzieht, wie Abs. 2
erlautert. Da mit dem Uberholen eine Anndherung
beabsichtigt ist, scheidet die Anwendung des Art. 23
praktisch aus, s. aber Erl. 4 und 11. Begriff und Dauer
des Uberholens' sind in Abs. 2, der Zweifelsfall ist in
Abs. 3 geregelt. »~ Vgl. auch Art. 10, Vorschrift fur das
Hecklicht.

3 Das Fahrzeug, das Uberholt wird, ist nach Art. 21
verpflichtet, Kurs und Geschwindigkeit beizubehalten,
und zwar bis zu dem Augenblick, in dem es klar passiert
ist, s Erl. 9. Wenn, notig, mu es nach Art. 12 die
Aufmerksamkeit auf sich ziehen, OSA. Bd. 26, S.270.
Wenn der Kurshalter beim Uberholtwerden durch ein
entgegenkommendes Schiff zum Kurséandern gezwungen
wird, darf er nicht mehr andern, als die Sachlage er-
fordert. Art. 28 ist zu beachten. Denn dem innerhalb
des Rahmens der Art. 27 und 29 unbeschrankten Recht
des uberholtwerdenden Schiffes, von seinem Kurse
abzuweichen, steht die Pflicht gegentuber, den Uber-
holer sofort durch Signale davon in Kenntnis zu setzen,
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damit er rechtzeitig die erforderlichen MalRnahmen
einleiten kann, ROSA., 10.1.1941. — Andert aber das
Uiberholte Fahrzeug, nachdem es klar passiert ist, seiner-
seits den Kurs in der Weise, dal3 dadurch die Gefahr
des ZusammenstoRens entsteht, so hat es keine Berech-
tigung, dem Uberholer vorzuwerfen, dal er seiner Ver-
pflichtung aus Art. 24 nicht nachgekommen sei.

In der Verhandlung des SeeA. Hambg. am 30.7.1937
(Zusammenstol3 zwischen einer Barkasse und einem
Schleppdampfer im Hamburger Hafen) ist der Reichs-
kommissar der .Ansicht, da3 ein Schiff, das ein Heck-
licht fuhrt, den Uberholenden nur dann dauernd zu
beobachten braucht, wenn dieser sich als Uberholendes
Schiff bemerkbar macht. Das See.amt tritt ihin m der
Spruchbegriindung nicht bei. Es; entspricht vielmehr
der seemannischen Praxis, daR der Schiffsfihrer sich
gelegentlich umsieht, wenn der Sachlage nach mit dem
Uberholen durch ein anderes Fahrzeug gerechnet wer-
den muf3, vgl. Erl. 1 zu Art. 10. — Ein Schiff, das ein
anderes beim Uberholen vorsatzlich hindert, ist allein
schuldig, wenn es zum Zusammenstof3 kommt.

4  Bestimmte Ausweichmandver sind nicht vorge-
schrieben. Auf hoher See ist die Wahl der Seite,
nach der ausgewichen werden soll, eigenem Ermessen
Uberlassen. Ausgiebige Kursénderung ist dabei erfor-
derlich wegen des Gierens des aufzulaufenden | ahr-
zeuges und wegen der Sogwirkung bei zu naher Vorbei-
fahrt. Das ausweichpflichtige Schiff mu3 daflir sorgen,
daRl es das zu uberholende klar passiert, und daher alle
MalRRnahmen treffen, die ein Zusammengeraten aus-
schlieRen. Fir die Dauer des Ausweichens bleibt ,stets
die Lage maflgebend, die vorhanden war, als die Fahr-
zeuge sich gegenseitig sichteten. Auch wenn der Vorder-
mann aus irgendeiner Ursache das Kurshalten aufgeben
muf3, bleibt das Uberholende Schiff ausweispflichtig
und verantwortlich in jeder Hinsicht so lange, bis das
tiberholte Schiff véllig klar passiert ist, s Erl. 9. Bei zu
groBer Annédherung kann dabei das Uberholende Schiff
in die mi3liche Lage versetzt werden, die*Drehung des
Vordermannes mitmachen zu mussen. Wird das Uber-
holen geféahrlich, so ist von dem Mandver Abstand zu
nehmen und in Beachtung des Art. 23 zuruckzufallen.
Ist der Unterschied in der Geschwindigkeit beider
Schiffe nur gering, so ist das Vorbeifahren vor dem
Bug des Uberholten ein gewagtes Mandéver. Kreuzen
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des Bugs zum Einlaufen in ein Hafenbecken s. Erl. 2
zu Art. 22. — Kommt es zum Zusammenstol3, kann das
Uberholende Fahrzeug nur durch unsachliches Ver-
schulden des andern Schiffes oder durch héhere Gewalt
entschuldigt werden. Ein Segelfahrzeug, das ein an-
deres uberholt, ist ausweichpflichtig, wenn es auch
beim Winde liegt und das zu Uberholende mit raumem
Winde segelt. — Im engen Fahrwasser ist_das
Uberholen” eines der schwierigen nautischen Mandver,
das mit Sorgfalt vorbereitet und mit Umsicht ausge-
fuhrt werden muf3. Zahlreiche seeamtliche und gericht-
liche Entscheidungen befassen sich mit den wahrend
des Uberholens verursachten ZusammenstoRen. Ist ein
sicheres Vorbeifahren nicht gewahrleistet, so mu3 das
Uberholen unterbleiben und eine glinstigere Gelegen-
heit abgewartet werden. — Abweichende Regelung
durch ortliche Verordnungen s. Erl. 11.

s) Das andere Fahrzeug mul3 natirlich in Fahrt sein,
einem stilliegenden Schiff ist nach den allgemeinen
nautischen Grundregeln schon auszuweichen.

6 Val. Art. 2b, cund d.

7) Bel Nacht herrscht kein Zweifel dariiber, ob man
tiberholendes Fahrzeug ist oder nicht, sieht man nur das
Hecklicht, dann muR man nach Art. 24 verfahren, ist
aber eines der Seitenlichter in Sicht, so sind die anderen
Ausweichregeln zu beachten. Bei Tage ist das Er-
kennen der in der Vorschrift bezeichneten Stellung
schwieriger. Diesem Umstand tragt der letzte Absatz
des Artikels Rechnung. Als seemannische Praxis gilt,
das eigene Schiff als Gberholendes zu betrachten, wenn
man die Achterkante von Deck- und Bruckenaufbauten
des anderen Fahrzeuges einsehen kann.

Gemeint ist Art. 19. )

Das Uberholmanover ist noch nicht beendet, wenn
sich der Achtersteven des vorbeilaufenden Schiffes vor
dem Vordersteven des anderen befindet, sondern erst
dann, wenn das Uberholte Schiff voIIstandlg frei von
Jeder Einwirkung des Uberholenden ist. Der Verpflich-
tung zum Ausweichen ist dadurch gentgt, dal3 das uber-
holende Schiff, wenn es passiert hat, einen freiweisenden
Kurs, sei es einen parallelen oder vom uberholten
Schiff wegfiihrenden Kurs einschlagt und beibehalt.
P assiert ist das Uberholte Fahrzeug frihestens, wenn
das Achterende des uUberholenden Schiffes in glelcher
Linie mit dem Vordersteven des uberholten liegt, klar
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passiert aber erst dann, wenn beide Fahrzeuge frei
voneinander ohne gegenseltlge Gefahrdung”® mandvrie-
ren pnd aul3ergewdhnliche Umstande keinen Zusammen-
stof3 mehr herbeifihren kdénnen. Dazu rechnen die Ein-
wirkung des Sogs und Stroms, plétzliches Ausscheren
des Schiffes oder ein Kuderversager, Fahrtverlust in-
folge Kuderlegens u. a. m. In einem Falle sagt das SeeA.
Hambg.: ,Das Uberholen ist erst dann beendet, wenn
das uberholende Schiff dem Uberholten schon so weit
voraus ist, dal3 es durch Kudermanodver nach der einen
oder der anderen Seite nicht mehr die Gefahr eines
ZusammenstoRens mit dem uUberholten  Schiffe hervor-
ruft. — SeeA. Brh., 20. 8.1940: ,Beim Uberholen zweier
ihr Netz schleppender Fischdampfer mul3, um ein Zu-
sammenhaken der Netze mit Sicherheit zu vermeiden,
ein seitlicher Abstand von mindestens 100 Meter ein-
gehalten werden.”

10 Es kénnen Félle eintreten, in denen es fraglich ist,
ob ein Schiff Uberholend ist; ROSA., 22,2.1938, Zu-
sammenstol3 der D. ,,Frankenwald“ und ,,Gerolstein“.

1) ortliche Verordnungen enthalten teils eine von
dieser Vorschrift abweichende Regelung, teils notwen-
dige Ergdnzungen fur das Uberholen auf Flissen und
in Hafen. Auf den deutschen Seewasserstral3en soll
nach § 31 der SWO. grundsatzlich links Uberholt wer-
den, eine Verstdndigung durch Schallsignale ist vor-
gesehen und FahrtermaRigung fur beide Teile vor-
geschrieben. Ausfihrliche Erlauterungen s. WgSWO.
S 103—114. Fir den Kaiser-Wilhelm-Kanal ist das
Uberholen im § 65 der BOWK. geregelt. Auch andere
Seefahrt treibende Lander haben ergénzende Bestim-
mungen zu Art. 24 erlassen.

Artikel 25.

In engen Fahrwassern] muR jedes Dampffahr-
zeugd, wenn dies ohne Gefahr ausftihrbar ist3, sich
an derjenigen Seite der Fahrrinned oder der Fahr-
wassermitte§ halten, welche an seiner Steuerbord-
seite liegt§.

Gedachtnisregel: In engen Fahrwassern ist vom
Dampfer die Steuerbordseite zu halten.
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Erlauterung. 9 Eine allgemeinglltige, gesetz-
liche Regelung uber den Begriff ,Fahrwasser” gibt es
nicht. Die SWO. regelt die Begriffe ,Fahrwasser”,
<Haupt-“ und ,Nebenfahrwasser* in § 4, 1 und 2; vgl
WgSWO. § 4 und Erlauterungen. — Auch der Begriff
.enges Fahrwasser" Ist nirgendwo bestimmt
festgelegt, noch mathematisch genau feststehend. Er
bleibt der Auffassung und Auslegung uberlassen, wobei
die Breite und Beschaffenheit des Fahrwassers sowie
die Erfordernisse des nach der Vorschrift dieses Ar-
tikels sich in ihm regelnden Schiffsverkehrs™als grund-
legend fur den Begriff beurteilt werden missen (Ver-
kehrsanschauung). Th. Niebour gibt_folgende Erkla-
rung: ,Ein Fahrwasser, das infolge seiner Breite jedem
Dampfer gestattet, mit voller Geschwindigkeit von der
Fahrwassermitte aus von einem Kurs in den entgegen-
gesetzten Uberzugehen, darf nicht mehr zu den engen
Fahrwassern gerechnet werden." — Ohne weiteres ge-
héren dazu aber alle Wasserwege, die als Zufahrt-
strallen zu Héafen fohren und durch Seezeichen kennt-
lich gemacht sind. In Norwegen gelten viele Fjorde
als enge Fahrwasser im Sinne der SStrO. Es empfiehlt
sich daher, den Begriff in der Praxis mdglichst weit
auszudehnen, auch auf Meeresteile, wie z B. auf die
schmalen Stellen im Kleinen Belt, auf den nordlichen
Teil der StralBe von Messina.

Das ROSA-, 11.12.1941, sieht die Fahrwasser in den
Stockholmer Schéren bei Dalard als enge an und fihrt
dazu aus: ,Im raschen Wechsel schwankt die Breite der
fur die Schiffahrt zur Verfugung stehenden Wege zwi-
schen mehreren hundert und weniger als hundert Me-
tern. Die SStrO. selbst sagt nicht, wann ein Fahrwasser
ein enges ist, weil diese Frage je nach den Umsténden
der Ortlichkeit verschieden beurteilt werden kann. Im-
mer aber werden Gewasser, in denen, wie hier, infolge
von Beschrankungen des Fahrwassers nach beiden Sei-
ten die Gefahr von Schiffsunfallen, insbhesondere von
ZusammenstdRen, gegeniiber der freien See als wesent-
lich erh6éht anzusehen ist, zu den engen zu rechnen sein.

Die deutschen Seewasserstrallen gelten mit wenigen
Ausnahmen als enge Fahrwasser, s. SWO. § 4, Abs.
und BOWK. 8§ 3 (1). Auf einer Seewasserstrale sind
ZusammenstolRe aulRerhalb des bezeichneten Fahr-
wassers ebenso zu beurteilen, als ob sie sich im freien
Wasser (auf offener See) ereignet hatten. Esnist keinem

Wendling, SeestraBenordnung.
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Fahrzeug verboten, aufllerhalb des Fahrwassers zu
fahren; es ist aber eigene Angelegenheit des Schiffs-
fuhrers, wenn er sich aus einem Fahrwasser heraus
begibt, dessen Schiffbarkeit (Tiefen, Betonnung und
Befeuerung, Wrackbeseitigung) von einer Behorde iber-
wacht wird. In diesem Falle haf er in der gleichen
Weise die Folgen zu tragen, die eintreten, wenn er im
freien Fahrwasser einen Unfall erleidet.

2 Es gibt Vorschriften, die die Anwendung des
Rechtshaltens in engen Fahrwassern oder Einfahrten
auch auf Segelfahrzeuge ausdehnen, sofern diese mit
raumem Winde segelnd dem Fahrwasserlauf oder der
Richtung der Einfahrt zu folgen vermégen, z B. SWO.
§ 30. Sie gebdn nur das wieder, was heute durch die see-
mannische Praxis als zweckmdafRig und notwendig er-
kannt ist. Vgh OSA. Bd. 16, S.550/551, Zusammenstof}
D. ,Glendale* und Schonerkuff ,Jefta“, und Bd. 24,
S. 197, Zusammensto3 D. ,Roland" und Segeljacht ,01-
ferna“ auf der Weser. Es ist aber ,zu beachten, da
kleine Segler, wenn der Wind nicht kraftig genug weht,
durch querlaufende Stromung von der rechten Fahr-
wasserseite abgedrangt werden kénnen. Bei einem Mo-
torsegler, der nur unter Segel fahrt, behindert die still
stehende Schraube die Mandvrierféahigkeit.

3 Der engl. Wortlaut fur: ,wenn dies ohne Gefahr
ausfuhrbar ist* heil3t: ,when it is safe and practicable.”
Die ,Pilot Rules for all harbours, rivers and inland
waters of the United States” haben den Art. 25 der SStrO.
waortlich dbernommen. Nach Ansicht des SeeA. Hambg.
lankt die Vorschrift Uber Rechtsfahren im engl. Wort-
laut, der nicht so eng gefal3t sei wie der deutsche (vor
allem nicht so scharf wie 8§ 30 der SWO.), der Schiffs-
fiuhrung grolRere Freiheit im Handeln zu. Die Be-
stimmung, die richtige Fahrwasserseite zu halten, werde
in Amerika nicht so streng genommen, man misse die
Lotsen oft daran erinnern; vgl. hierzu den Zusammen-
stof3 zwischen D. ,Deutschland“ und ,Munargo“ bei der
Einfahrt zum Hafen von New York im November 1933,
OSA. Bd. 27, S. 415, 419 und 426. — Beim Uberholen an
der linken Seite darf voriibergehend die falsche Fahr-
wasserseite benutzt werden, ebenso von Wegerechts-
schiffen,, wenn ihr Tiefgang es erfordert; vgl. SWO.
88 31,1 und 34,1. — Unanwendbar ist Art. 25 wenn
Ankerlieger, Wracke, an Grund geratene Fahrzeuge
oiler Schiffahrtshindernisse anderer Art die Steuerbord-
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Seite des Fahrwassers besetzt halten. — Wenn ein
groBer Dampfer bei dem Bestreben, durch Rickwérts-
arbeiten das Schiff stromrecht zu bringen, sich Raum
fur die Drehung verschafft und mit einem Teil seines
Hinterschiffes in die falsche Fahrwasserseite gelangt,
ist dies unter den gegebenen Umstédnden unvermeidbar
und gereicht der Schiffsleitung nicht zur Schuld; vgl.
OSA. Bd. 25, S. 49.

ROSA., 22.4.1942, fuhrt in den Entscheidungsgrunden
zu einem Zusammenstol3 auf der Trave zwischen einem
aufwérts fahrenden Dampfer und einem Schleppzug,
bestehend aus einem Schleppdampfer und einer voll
beladenen Baggerschute, der mit der Absicht, das lahr-
wasser zu queren, die durchgehende Schiffahrt behin-
derte (§ 32 der SWO.), u. a. folgendes aus: ,Nachdem
sich durch beiderseitige Annaherung die Entfernung
auf etwa 300 m verringert hatte und die Lage bedrohlich
geworden war, verhielt sich der Kapitan des Dampfers,
der schon vorher vorsichtigerweise die Fahrt herab-
gesetzt und von der rechten Seite etwas mehr die Strom-
mitte aufgesucht hatte, vollkommen richtig und handelte
entschlossen, indem er unter Abgabe des 2-Tdne-Kurs-
signals mit Backbord-Ruder auf die linke Fahrwasser-
halfte hinlbersteuerte, um so dem schwerfalligen
Schleppzug auszuweichen und ihm die bislang benutzte
Fahrwasserseite zu uberlassen."

Eine Befolgung der Vorschrift erscheint mit der An-
wendung der durch die seemannische Ubung gebotenem
Vorsicht, wie sie als allgemeines Erfordernis m Art. 2t
und 29 der SStrO. zum Ausdruck gelangt ist, nicht ver-
einbar, wenn dadurch die Gefahr eines Unfalles nicht,
dem Zweck der Vorschrift entsprechend, gemindert,
sondern gesteigert wird. Dies kann der Fall sein, wenn
Ausgangspunkt und Ziel der Fahrt des Schiffes auf dem
Backbordufer liegen und die dazwischen befindliche
Strecke im Verhéltnis zur Breite des Wassers so kurz
ist dafd die durch das wiederholte Kreuzen des Fahr-
wassers geschaffene Gefahrenquelle den durch die Vor-
schrift erstrebten Vorteil, frei voneinander lautende
Kurse begegnender Fahrzeuge zu schaffen, “ Bedeu-
tung Uberwiegt. Entscheidung des RG. | 4 vom
28 5 1927. Ebenso vgl. OLG. Konigsberg, " 1J
vom 14.5.1929, Zusammenstof3 zwischen zwei kleinen
Dampffahrzeugen auf dem Pregel. - In einem solchen
Falle muR jedoch in Beachtung der Verkehrsverhaltnisse

9*
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besonders vorsichtig gefahren werden. Und streng zu
verurteilen ist die Unsitte, die oftmals von der Klein-
schiffahrt angewendet wird und darin besteht, zur .Weg-
abkirzung einen Fahrwasserbogen mit Backbord-Kuder
zu schneiden. Dadurch muf3 das Fahrwasser zweimal
ekreuzt und eine Zeitlang auf der falschen Seite ge-
ahren werden. Leichtsinnig werden so gefahrliche
Lagen geschaffen.

4 Fahrrinne ist die natidrliche, durch die rau-
mende Kraft des Stromes, oder die kinstliche,
durch Kegulierungarbeiten entstandene Vertiefung eines
FluRlaufes oder' Sees, die erforderlichenfalls durch Bag-
gern auf einer dem Verkehr und der GroRRe der Schiffe
entsprechenden Breite und Tiefe gehalten wird.

5 Die Mitte des Fahrwassers laRt sich, auch wenn
zu seiner Randbezeichnung Tonnen ausliegen, nur
schatzungsweise feststellen. Daher ist, wo eine Richt-
linie durch Leuchttiirme oder Baken vorhanden ist, diese,
sollte sie auch geometrisch nicht die Mittellinie der als
Fahrwasser geltenden Wasserflache darstellen, naviga-
torisch als Fahrwassermitte zu betrachten. Die Richt-
linie fuhrt meist durch die tiefe Rinne, mit der die
die nutzbare Gesamtbreite des Fahrwassers bezeichnen-
den Seezeichen nicht parallel zu verlaufen brauchen, und
gibt einen sichern Anhaltspunkt fur die Schiffsfuhrung.
Im Sinne dieser Vorschrift ist demnach bei Tag und
Nacht der rechts der Richtlinie von Baken oder Le.ucht-
turmen, nicht etwa nur der rechts der geometrischen
Fahrwassermitte liegende Teil des Fahrwassers zu halten.
Es mu3 allerdings in Kauf genommen werden, dal} an
manchen Stellen des Fahrwassers die Fahrwasserhalften
nicht gleich breit sind, da Richtlinie und Fahrwasser-
mitte nicht immer zusammenfallen. Vgl. HansOLG.
1U 17/36 und ROSA., 6.11.1936, Zusammensto3 D. ,Vir-
gilia“ und ,Bury“ auf der Unterelbe. Dadurch, daf3 die
eine Richtlinie bildenden Seezeichen nicht genau in Deck-
peilung, sondern etwas seitwarts offengehalten werden,
wird der Verkehr fluBauf- und fluRabwérts ganz von
selbst auf die rechte Seite des Fahrwassers gelenkt.
Vgl. WgSWO. § 30, Erl. 1—4, und Segelanweisungen fir
die Elbe im Nordsee-Handbuch, 6stl. Teil, Ausgabe 1932.

« Die Ausweichregeln der Art. 18 und 19 werden durch
diese eine allgemeine Fahrregelung enthaltende Vor-
schrift weder ersetzt noch erganzt. Art. 25 enthalt keine
Ausweichvorschrift im engeren Sinne und keine Regel,
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die das Vorhandensein einer Gefahr des Zusammen-
stoBens voraussetzt. Er ist aber von grundlegender Be-
deutung und steht im Bereich der engen Gewasser Uber
den Regeln der Art. 18 bis 24. Ein eigentliches Aus-
weichen kommt nicht in Frage, sondern hdchstens ein
Raumgeben, wenn beide Dampfer in der Mitte des Fahr-
wassers fahren. Genau genommen sollen Dampfer sich
nicht erst aus dem Wege fahren, sondern durch
diese Vorschrift von vornherein aus dem We
bleiben. Jedes Dampffahrzeug hat die rechte Fahr-
wasserseite zu halten und muf3 hierbei der Notwendig-
keit, den Biegungen des Fahrwassers stets zu folgen,
durch Ruderlegen entsprechen. Wird so verfahren, kann
Uiberhaupt keine Gefahr des ZusammenstofR3ens entstehen.
Kreuzen sich hierbei scheinbar die Kurse zweier in
entgegengesetzter Richtung fahrender Dampfer in der
Verlangerung, so ist die Abgabe eines Kurssignals als
vorbeu?ende MaRnahme Uberflissig und erfolgt mil3-
brauchlich. Vgl. hierzu die Entscheidung des ROSA.,,
Erl. 4 zu Art. 28 und Erl. 2 zu Art. 19.

Art. 25 gilt in engen Gewassern und Durchfahrten,
in denen die Schiffsfiihrung ohnehin.erschwert ist, als
Hauptregel mit dem Zwecke, qefahrbringende Kurse
begegnender Fahrzeuge nach Méglichkeit auszuschlieRen.
Er ist mit seiner vorbeugenden Wirkung von derartiger
Bedeutung, da? ein VerstoR3 gegen seine Vorschriften
dem Nautiker stets zum Verschulden angerechnet wird.
Ein Schiff darf ohne zwingenden Anlal} seine Fahr-
wasserseite nicht verlassen und ein Schiff, das aus
irgendwelchen Grinden auf die falsche Seite geraten
ist, soll so bald wie tunlich die rechte wieder zu ge-
winnen suchen. Dies darf aber erst und nur dann ge-
schehen, wenn es ohne Gefahr ausfiihrbar ist. — Von der
Grundregel, sich an seiner Fahrwasserseite zu halten,
kann nur abgewichen werden, wenn man sich vorher mit
dem Gegendampfer durch Schallsignale Uber das regel-
widrige Vorbeifahren verstandigt hat. — Wenn der Nebel
das Zurechtfinden an der richtigen Fahrwasserseite ver-
hindert, darf keinesfalls die Fahrt an der verkehrten
Seite fortgesetzt werden in der Annahme, das einzige
Schiff zu sein, das sich bei dickem Nebel noch in Fahrt
befindet. Das Fahren an der falschen Fahrwasserseite ge-
fahrdet nicht nur das eigene Schiff, sondern auch die
andere Schiffahrt. In einem solchen Falle muf3 man recht-
zeitig ankern.
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In Windungen des Fahrwassers haben sich schon un-
zéhlige ZusammenstdRe dadurch ereignet, dal sich eines
der einander begegnenden Schiffe durch einen Trug-
schlul? verleiten liel3, seine Fahrwasserseite unter Back-
bord-Kuder zu verlassen und dem Gegendampfer in den
Weg zu fahren. In solchen Féllen namlich entsteht das
falsche Mandver in der Regel dadurch, da infolge der
Krimmung die Kurse der Schiffe vorlbergehend als
kreuzende erscheinen und daR die Schiffsfihrer dann,
von dem anderen Schiffe sich bedroht fiihlend, ihre
Fahrwasserseite verlassen. Bei solchen Biegungen liegen
tatsachlich kreuzende Kurse gar nicht vor, auch wenn
ein Dampfer das grine Licht des Gegendampfers an
Backbord oder das rote Licht des Gegendampfers an
Steuerbord sieht. Es besteht keineswegs eine die An-
wendung der Ausweichregel des Art. 19 auslésende Ge-
fahr des Zusammenstol3es. Die regelrechte Navigierung
in solchen Fallen ist die, dald jedes Schiff unter Beher-
zigung der Regel des Rechtsfahrens dem Laufe des
Flusses folgt. Wird in dieser Weise verfahren, so ent-
stehen auch bei Krimmungen des Fahrwassers keine
kreuzenden Kurse. Diese bleiben vielmehr immer parallel,
und die Schiffe kdnnen sich niemals treffen; denn sich
anfanglich schneidende Kurse laufen allm&hlich vonein-
ander frei. — Nach dem Sichten des griinen Lichtes eines
Gegendampfers an Steuerbord hat der auf der falschen
Seite des Fahrwassers befindliche Dampfer das Recht
und die Pflicht, den begangenen Fehler zu bessern und
die richtige Seite zu gewinnen, vorausgesetzt, daf die
Entfernung der Schiffe voneinander noch eine gefahrlose
Ausfilhrung des Mandvers zulalt. Vgl. OSA. Bd. 18
S. 352/53. «—= Auf ein Schiff, das mit der Tide Uber das
Steuer treibt, ist diese Vorschrift nicht anwendbar (engl.
Gerichtsentscheidung).

Die Frage liegt nahe und ist in nautischen Kreisen
(vgl. Hansa 1931 S 127, 1931 S.1426, 1931 S 1577) er-
ortert worden, ob dem Art. 25 eine weitergehende Bedeu-
tung und Anwendung zur Verkehrsregelung
auf hoher See gegeben werden koénne. Auf Haupt-
fahrstraRen, wie beispielsweise in der Ost- und Nordsee,
im Roten Meer sammeln sich die Dampfer auf entgegen-
gesetzten Kursen an bestimmten Stellen an, ohne an die
verkehrsregelnde Bestimmung des Art. 25 gebunden zu
sein. Die Mdéglichkeit ist vorhanden, in der Nordsee, wo
auf dem GrofRschiffahrtswege vom Kanal nach der Weser
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und Elbe der Dampferkurs von Feuerschiff zu Feuer-
schiff fuhrt, durch Vereinbarung festzulegen, dal3 alle
westwarts bestimmten Dampfer in angemessenem Ab-
stande nordlich der Feuerschiffe und alle ostwarts
gehenden Dampfer sidlich der Feuerschiffe vorbei-
fahren. Die Feuerschiffe bleiben also in jedem Falle
an Backbord. Diese Regelung wirde dazu fuhren, dafd
die beiden Kurse gut voneinander frei gehen und die
Gefahr des ZusammenstoRens vermindert wird. Eine
starre Vorschrift ist aber aus nautischen Griinden kaum
durchfihrbar und auch nicht winschenswert. Strom-
verhaltnisse und Wassertiefen sind zu berlicksichtigen.
Ein Schiff mit schwacher Maschinenkraft wird auch
nicht immer in der Lage sein, den beabsichtigten Kurs
bei jedem Wind und Seegang einzuhalten. Vgl. Hansa
1933, S.307. Eine &hnliche Vereinbarung besteht fur
den Linienverkehr auf dem Nordatlantik, auf dem ein
nordlicher Reiseweg flr die westwérts und ein sudlicher
Weg fur die ostwarts gehende Dampfschiffahrt zwischen-
staatlich festgelegt ist. Vgl. VO. uber die Sicherheit der
Seefahrt vom 25.12.1932, Art. 4. RGBI. II, S 267.

Artikel 26.

In Fahrt befindliche) Segelfahrzeuge missen
Segelfahrzeugen oder Booten, welche mit Treibnetzen,
Angelleinen oder Grundschleppnetzen? fischen3, aus
dem Wege gehend. Durch diese Vorschrift wird je-
doch keinem fischenden Fahrzeug oder Boote die
Befugnis eingeraumt, ein Fahrwasser, welches andere
Fahrzeuge benutzen, zu sperrens.

Gedachtnisregel: Segler missen fischenden Segel-
fahrzeugen oder Booten ausweichen.

Erlauterung. * S Erl. 8zur Einleitung der SStrO.

Bezeichnung und Lichterfihrung s. Art. 9.

Als fischend ist ein Fahrzeug auch dann noch anzu-
sehen, wenn das Netz eingeholt und der Fang, wahrend
das Netz auRBenbords hangt, geborgen oder das Netz an
Deck gehievt wird. Diese Verrichtungen gehdren zum
Fischen. Das gleiche gilt fur das Ausbringen der Fang-
gerdte. S. auch Erl. 10 zu Art. 9. Bei Nacht zeigen die
Fischerlichter, bei Tage der nach Art. 9k zu hissende
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Korb die Beschéaftigung an. Dieses Signal darf nicht erst
im Falle der Gefahr gezeigt werden.

4 Fur Dampfer ergibt sich die Pflicht zum Ausweichen
aus Art. 20. Fischende Fahrzeuge missen unter sich nach
den allgemeinen Ausweichregeln verfahren. Hinsichtlich
der Segelfahrzeuge ist die SStrO. dem Grundsatz gefolgt
(vgl. Erl. 1 zu Abschnitt V. Ausweichen), dal} das besser
mandvrierende Fahrzeug dem weniger gut mandévrieren-
den aus dem Wege zu gehen hat. Das ist aber nicht ge-
schehen mit Bezug auf Dampffahrzeuge und Fisch-
dampfer. Vgl. SchluBbemerkungen zu Art. 9. Im IntA.
in London wurden verschiedene Antrage in dieser Ange-
legenheit beraten. Vgl. Vol. V, S. 57, 62 und 63. Der
weitestgehende lautete, daf alle in Fahrt befindlichen
Schiffe Fahrzeugen, die fischen, aus dem Wege gehen
sollten, ganz gleich, von welcher Antriebskraft diese be-
wegt wirden. Norwegen setzte sich fur die eindeutige
Regelung der Ausweichpflicht besonders ein und schlug
zu diesem Zwecke fir Art. 26 folgenden Wortlaut vor:

a) In Fahrt befindliche Segelfahrzeuge miissen Segel-
fahrzeugen oder Booten, die mit Treibnetzen, Angellei-
nen oder Grundschleppnetzen fischen, aus dem Wege gehen.

b) In Fahrt befindliche Dampffahrzeuge mussen Dampf-
fahrzeugen, Segelfahrzeugen oder Booten, die mit Treib-
netzen, Angelleinen oder Grundschleppnetzen fischen,
aus dem Wege gehen.

¢) Mit dem Grundschleppnetz fischende Dampffahr-
zeuge mussen Segelfahrzeugen oder Booten, die mit Treib-
netzen, Angelleinen oder Grundschleppnetzen fischen, aus
dem Wege gehen.

d) Durch diese Vorschrift wird g’edoch keinem fischen-
den Fahrzeug oder Boote die Befugnis eingerdumt, ein
Fahrwasser, das andere Fahrzeuge benutzen, zu sperren.

a und d dieses Vorschlages sind in Art. 26 wortlich
enthalten, c wird durch Art. 20 schon vorgeschrieben, neu
in dem Antréage ist nur der Vorschlag unter b, nach dem
den Fischdampfern das Wegerecht gegeben werden soll.
Unter Wirdigung der Tatsache, dald die Rechte der ein-
zelnen Schiffsklassen untereinander und die darauf auf-
gebauten Ausweichregeln seit Bestehen unveréndert ge-
blieben sind, sah der IntA. von der Aufnahme der Vor-
schrift ab, da? Fischdampfern gegeniiber andern Dampf-
fahrzeugen das Wegerecht eingerdumt wirde. Die Ab-
stimmung ergab 12 Stimmen gegen und nur 3 Stimmen
fur den norwegischen Anderungsvorschlag.
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Einer Fischerflotte, die einen Fischereigrund besetzt
halt, geht man am besten durch Umfahren aus dem
Wege. Auch fur Dampfer ist das Hindurchfahren nicht
zu empfehlen, sie kénnen auch bei gehdriger Vorsicht
in die miBliche Lage geraten, ein Netz oder die sehr
langen Trossen in die Schraube zu bekommen, vgl. Erl. 7
und 8 zu Art. 9. Aus OSA. Bd. 13, S. 507: ,Besondere
Bestimmungen fur das Begegnen mit Fischerflotten gibt
es nicht, hierfur gelten lediglich die fur die See-
schiffahrt bestehenden Vorschriften, nach denen das
MéaRigen der Fahrt erst beim Eintritt der Gefahr des
Zusammenstof3es vorgeschrieben ist. Mag es auch im all-
gemeinen ratsam sein, Fischerflotten tunlichst aus dem
Wege zu gehen und sie zu umsteuern, so kénnen doch Ver-
héltnisse eintreten, wo dies unmdglich ist, wenn die
Ficherflotte meilenweite Strecken vor der Kiiste bedeckt.
Es muR3 dann dem Schiffer berlassen bleiben, unter Be-
ricksichtigung aller einschlagigen Verhéltnisse, den
fischenden Fahrzeugen so auszuweichen, wie er es fir
das beste halt.”

5 Das Auslegen von Fischereigeraten auf den deut-
schen Seewasserstra3en ist in § 48 der SWO. geregelt.

Artikel 277).

Bei Befolgung?d dieser Vorschriften3 muR stets ge-
hdrige Rucksicht auf alle Gefahren der Schiffahrt und
des Zusammenstof3ens sowie auf solche besonderen
Umstanded genommen werden, die zur Abwendung
unmittelbarer Gefahr§ ein Abweicheng von den Vor-
schriften notwendig machen.

Gedachtnisregel: Die Ausweichregeln sind mit
Umsicht zu befolgen, von ihnen kann in einer
aul3ergewdhnlichen Lage abgewichen werden.

Erlauterung. » Dieser Artikel scharft nochmals
gehorige Vorsicht ein und weist darauf hin, daf3 nicht alle
mit dem Schiffsverkehr zusammenhéangenden Gefahren in
denVorschriften der SStrO. berticksichtigt werden konnten.
In solchen Féallen darf man sich nicht starr an den Buch-
staben des Gesetzes klammern, sondern muf3 unter Um-
stdnden davon abweichen. Der Artikel gibt der Ausweich-
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regelung die notige Dehnbarkeit und hat fir sie etwa die
Bedeutung, die dem Art. 29 fur die gesamte Navigation
beizumessen ist.

2 Aus ROSA., 14. 4. 1939, Zusammenstof3 zwischen
Fahrschiff ,Neiutief* und Motorfischkutter ,Phonix":
,Sowohl die Anmerkung zu Art. 21 als auch die Art. 27
und 29 haben die Aufgabe, den verantwortlichen Sehiffs-
fuhrer oder WO. dariber zu belehren, daR es natur-
gemall unmoglich war, die bunte Mannigfaltigkeit
aller im seemannischen Leben vorkommenden Gefahren-
lagen, Schwierigkeiten und Méglichkeiten gesetzlich ein-
zufangen und einwandfrei zu regeln, dafl3 vielmehr neben
den gesetzlichen Vorschriften stets auch die sich auf Er-
fahrung und Bewdahrung griindenden Gebote der see-
mannischen Praxis Beachtung erheischen und daf} es dar-
Uber hinaus sogar Situationen geben kann, in denen es
zwecks Verhutung oder Verminderung einer Zusammen-
stoRgefahr geradezu notwendig wird, von den geltenden
gesetzlichen Bestimmungen ausnahmsweise einmal ab-
zuweichen, um den besonderen Umstanden des Falles in
ausreichendem Mal3e gerecht werden zu kénnen. Es liegt
aber im Wesen jeder Ausnahmevorschrift, da sie eng
auszulegen und wirklich nur in ganz besonders
gearteten Ausnahmeféallen anzuwenden ist.
Ware doch sonst zu befiirchten, daf} die Ausnahme allmé&h-
lich auch den Normalfall Uberwuchert, damit praktisch
zur Regel wird und auf diese Weise im Ergebnis schliel3-
lich das geschriebene Gesetz auf den Kopf stellt. Einer
solchen Gefahr muf3 nachdriucklich begegnet und deshalb
dem Grundsatz Geltung verschafft werden, dafd regel-
maRig derjenige seinen Pflichten geniigt, der die klaren
Vorschriften der SStrO. und der sonstigen in Betracht
kommenden Gesetzesbestimmungen beachtet und erfullt.”

3 Gemeint sind die vorhergehenden Art. 17 bis 26, also
nur Abschnitt V. Ausweichen.

4 Die besonderen Umstande spielen auch an anderen
Stellen der SStrO. eine beachtliche Rolle. Vgl. ,obwal-
tende Umstande* in Art. 16, ,wenn die Umstande es
gestatten* in Abschnitt V. Ausweichen und in Art. 22,
Jbesondere Umstande” in Art. 20. — Art. 27 entbindet
ein Schiff von seiner Ausweichpflicht, wenn besondere
Umstande das Ausweichen unmdglich machen. Der
Ausnahmefall aber, in denen ein Fahrzeug die Vor-
schriften der SStrO. nicht befolgt, befreit den Fuhrer
des anderen nicht davon, seinerseits alles Geeignete zu
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tun, das den Zusammenstol? abzuwenden oder in seinen
Wirkungen zu schwéachen vermag.

Zu berucksichtigen sind eigene wie fremde Gefahr.
Unzureichend ist die Mutmal3ung, dal} der Gegenfahrer
nicht nach den Regeln der SStrO. handeln wird. ,Un-
mittelbare* Gefahr bedeutet, da3 eine zwingende Ver-
anlassung vorliegen und eine Geféhrdung bereits ein-
getreten sein muf3. Der Begriff ,unmittelbare Gefahr
darf nicht zu weit ausgelegt werden, weil sonst die Be-
stimmungen der Art. 17 bis 26 leicht illusorisch werden.
Vgl. OSA. Bd. 13, S. 48 und Erl. 2.

B Es besteht nicht nur das Recht, sondern vielmehr die
Pflicht zum Abweichen, wenn man mit GewilRheit erkennt,
dal? das starre Festhalten an einer Vorschrift den Zu-
sammenstofd nach sich ziehen, das Durchbrechen der Regel
ihn abwenden kann. Der Mann, der die Verantwortung
tragt, mull sich auf Grund seiner Wahrnehmungen zu
einem Mandver entschlieBen, dessen Auswirkung und
Richtigkeit nicht immer im voraus zu berechnen sind.
Er mul alle Mdéglichkeiten nach bestem Wissen und Ge-
wissen, von seinem Standpunkt aus gesehen, erwagen.
Hierbei ist aber zu bedenken, dal} er nicht lange Zeit zum
Uberlegen hat, sondern handeln muf3. Mit Zeichnungen
und Ausfihrungen, die spéater vorgebracht werden, wenn
das gesamte Tatsachenmaterial vorliegt, 1aRt sich nicht
beweisen, ob ein Schiffsfihrer bei unmittelbarer Gefahr
des ZusammenstoBens subjektiv falsch gehandelt,
hat. Dies wird von den Seeamtern und Gerichten bei der
Beurteilung der sogenannten ,Manéver des letzten Augen-
blickes" berucksichtigt. S. auch Art. 21, Erl. 8 Die
Entscheidungen der deutschen Gerichte gehen im all-
gemeinen dahin, da? derjenige, der von den Vorschriften
abgewichen ist, als an dem Zusammenstof3 unschuldig
angesehen wird, wenn er nachweisen kann, daf der Zu-
sammenstol} auch ohne dieses Abweichen stattgefunden
hatte. Ein anderer sehr wichtiger und allgemein aner-
kannter Grundsatz ist, da ein Fahrzeug, das durch
fehlerhaftes Manovrieren ein anderes in eine schwierige
Lage bringt, niemals eine Mitschuld dieses anderen
Fahrzeugs daraus ableiten kann, dal} es auf3erordent-

liche Mandver verabsdumt hat. — Das Abweichen von
den Vorschriften mull mit den Schallsignalen des
Art. 28 angezeigt werden. — Ein Segelschiff wird fur

mitschuldig an einem Zusammenstol3 mit einem Dampfer
gehalten, wenn es keine Anstalten bei einer unmittel-
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baren Gefahr unternommen hat, wo es offensichtlich
Mittel in der Hand hatte, zur Abwendung etwas zu tun.
Vgl. Erl. 1 zu Art. 20.

VI. Schallsignale fir Fahrzeuge, welche einander
ansichtig sind.

Artikel 281).

Als kurzer Ton im Sinne dieses Artikels gilt ein Ton
von ungefahr 1 Sekunde Dauer2.

Sind Fahrzeuge einander ansichtig3, so mu4 ein
in Fahrt befindliches§ Dampffahrzeug, wenn es
einen diesen Vorschriften entsprechenden Kursg ein-
schlagty), diesen Kurs durch folgende Signale mit
seiner Pfeife oder Sirene§ anzeigen9, namlich:

1 kurzer Ton bedeutet:

,lch richte meinen Kurs nach Steuerbord.

2 kurze Tone bedeuten:

»Ilch richte meinen Kurs nach Backbordl)“.

3 kurze Tone bedeuten:

».Meine Maschine geht mit voller Kraft rick-
warts1)“.

Gredachtnisregel: Bei Befolgung der Ausweich-
regeln ist die Abgabe der Schallsignale nach Art. 28
durchaus erforderlich.

Erlauterung. * In der Auslegung der Vorschriften
dieses Artikels und in der Befolgung besteht seit jeher
nicht nur in Deutschland ein Gegensatz der Meinungen
zwischen Rechtsprechung und weiten Kreisen der Nau-
tiker. Manner, die die Kursadnderungssignale in der
Praxis zu benutzen haben, glauben mit ihrer Anwendung
als Passiersignale ein unentbehrliches und in Sonder-
fallen auch bewahrtes Mittel zur Vermeidung von Zu-
sammensttRen in Hafen und auf verkehrsreichen See-
wasserstralen an der Hand zu haben. Gerichte und
Schiffahrtsbehérden dagegen, die die Vorschriften der
SStrO. auszulegen und zu Uberwachen haben, halten
sich an der eng begrenzten Fassung des Gesetzes und

lehnen eine willkurliche Erweiterung der Bedeutung
der genau festgelegten Signale ab. Einzelheiten s
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Erl. 10. Eine Anderung des Wortlautes ist zwischen-
staatlich nicht zu erwarten, wie nachstehender Auszug
aus dem Bericht des IntA. zeigt:

The International Hydrographie Bureau suggested the
following additions:

“One short blast to mean also T wish to pass you on my
port side’ or T am keeping to the starboard side of the
channel.’

Two short blasts to mean also T wish to keep you on
my starboard hand’ or T am keeping to the port side of
the channel.’

After three short blasts to mean ‘My engines are going
full-speed astern’ add ‘In a narrow channel, aship backing
uses the same signals to indicate the course she is taking
while going astern.’

It was also suggested that three short blasts should
mean in addition ‘My engines are being ordered full-speed
astern.’”

The majority of the Committee were, how-
ever, not in favour of adopting these additions.

Die Signalvorschriften sind fir die hohe See aus-
reichend. Auf ihr kdnnen sich aus der unterschiedlichen
Auffassung keine Schwierigkeiten ergeben, da sich
Kirssignal und Ruderlage beim Ausweichen decken.
Auf Seewird niemand auf den Gedanken kommen, Kurs-
signale zu einem anderen Zweck zu verwenden als das
Gesetz vorschreibt. Auch geschieht das Ausweichen auf
See bei klarem Wetter auf derart grof3e Entfernungen,
da? Signale gar nicht gegeben werden, weil sie der
Gegner Uberhaupt nicht oder nur undeutlich héren
wilrde. FUr eine Milderung der Vorschriften flur die
Bedurfnisse des lokalen Bereichs traten nach langwie-
ri%en Erdrterungen maligebende nautische Kreise ein.
Aber schon im Jahre 1934 hat der RVM. von der Er-
kenntnis ausgehend, dal} ein MiBbrauch sich nicht als
Gewohnheitsrecht einblirgern darf, einem erneuten An-
trage, die Kurssignale wahlweise auch als Passiersignale
auf den deutschen Seewasserstra3en zuzulassen, nicht
stattgegeben. Im Kaiser-Wilhelm-Kanal hat es sich als
notwendig erwiesen, Passierschallsignale einzufiihren.
Wenn fur entgegenkommende Fahrzeuge die Kurs-
signale des Art. 28 nicht ausreichen, mu3 das west-
warts fahrende Schiff--—-—- - e, das ostwarts fahrende
------ .. .. mit der Dampfpfeife oder Sirene geben. Vgl.
BOWK. § 62 (1) und 9. Erganzung vom 22.12.1942.
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2  Langgezogener Ton von 4 bis 6 Sekunden Dauer s
Art. 15, ebenso s. SWO. §2. — Wenn eine Anzahl ver-
schiedener Schallsignale in wenigen Minuten hinterein-
ander gegeben wird, entstehen eine Haufung von Signa-
len und ein Wirrwarr von Tonen, welche die Mdglichkeit
von MiRRverstandnissen in sich bergen. Ebenso kann es
Vorkommen, daf3, wenn zahlreiche Schallsignale in Hast
und Aufregung gegeben werden, die langen Téne zu kurz
und die kurzen Tone zu lang ausfallen. Werden hierbei
die Signale falsch yerstanden, so trifft den Signalgeber
ein Verschulden. Bei mehrfacher Abgabe des Steuerbord-
Kurssignals sind die Pausen ausreichend lang zu ge-
stalten, damit einer Verwechslung mit den andern Signa-
len des Art. 28 vorgebeugt wird. Zur Beurteilung der Ab-
gabe von Schallsignalen wird auch das Entweichen des
Dampfes mit berticksichtigt. Vgl. Erl. 6 zu Art., 15.

In OSA. Bd. 20, S. 799, auRRert sich das SeeA. Brh. fol-
gendermallen: ,Ferner hat sich bei diesem Zusammenstof}
wieder gezeigt, dal} die Schallsignale versagt haben. Un-
aufmerksamkeit, Zusammenfallen der gdgenseitig abge-
gebenen Signale, Einwirkunﬁ von Wind und anderen
atmosphérischen Einflissen kdnnen bei dem Versagen
eine Rolle spielen. Offenbar kommt aber nicht selten auch
der Umstand in Frage, daf’ der Seemann bei dem Ausguck
durch Sammlung seiner ganzen Aufmerksamkeit auf das
Sehen das Gehor groftenteils férmlich ausschaltet. Es
wirde daher bei der groRen Gefahr von ZusammenstdfRen
zwischen einander begegnenden Schiffen in Hafenein-
fahrten und Uberhaupt en?en Gewassern néherer Prifung
wert sein, ob nicht, zumal fir schnellfahrende Passagier-
dampfer, die fakultative Anwendung sichtbarer
Rudersignale empfehlenswert wére.“ — Daher beschéftig-
ten sich die seefahrenden Kreise besonders in den Jahren
1927 bis 1930 mit der Erprobung undEinfiihrung sichtbarer
Kurssignale. Zweckdienliche Versuche dazu wurden auf
Schiffen mit verschiedenen Einrichtungen zur Abgabe
geeigneter Lichtsignale angestellt. Sie wurden auf staat-
lichen Fahrzeugen der Reichswasserstraenverwaltung
auf der Elbe in den Jahren 1935/36 mit einer Signalart,
die Ahnlichkeit mit den Richtungswinkern der Kraft-
wagen hat, fortgesetzt. Vgl. NfS. 1935/3828 und 1936/1596.
Legt man solchen Signalen die Bedeutung von Passier-
signalen bei, dann ist ohne weiteres ein brauchbares
Mittel gefunden, das eine Licke in der Signalgebung
auf Revieren und in Héafen schliel3t und den nicht vdllig
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unberechtigten Wuinschen der Praktiker (vgl. Erl. 1)
nachkommt.

3 Einander ansichtig (Slso dem Auge erkennbar an
Umrissen, an Lichtern) bedeutet nicht ,in Sicht auf
irgendeine Entfernung*, sondern ,in Sicht mit Bezug auf
die Manover“, die ein Dampffahrzeug einleiten und aus-
fihren mufl, damit der Zusammensto? mit einem sich
nahernden Fahrzeug (Dampfer oder Segler) vermieden
wird. OSA. Bd. 19, S. 161, behandelt einen Fall, in dem
zwei Dampfer sich infolge einer Nebelbank einander nicht
gleichzeitig sichteten und der eine seine Kurséanderung
durch Signale anzeigte. — Im Nebel sind die Schall-
signale des Art. 15 anzuwenden, niemals die Kurssignale
des Art. 28. Nichts ist verkehrter, als wenn im Nebel
Kurssignale gegeben und die entsprechenden Mandver
eingeleitet werden, ohne da’ ein Dampfer das andere
Fahrzeug sieht. Einem nicht sichtbaren Schiffe durch
Kuder- oder Maschinenmanoéver ausweichen zu wollen, ist
ein grober seeméannischer Fehler; die Abgabe von Kurs-
signalen im Nebel ist ein Versto3 gegen die SStrO. Vgl.
OSA. Bd. 14, S.61, und Bd. 18, S. 506. — Werden auf
kleinen Fahrzeugen infolge des Larms des eigenen
Motors Signale im Kuderhaus nicht gehdrt, so muf3 in
verkehrsreichen Gewassern auch am Tage ein Mann vorn
postiert werden, mit der Weisung, auf Schallsignale zu
achten und sie dem Schiffer zu melden, ROSA., 13.1.
1943. Also mehr Horchposten als Ausguck!

4 Die Unterlassung der Abgabe der Schallsignale des
Art. 28 ist ein sehr haufiger Verstol3 gegen die SStrO.
und wird als Verschulden angerechnet, wenn sie fir den
Zusammenstof3 ursachlich war. Denn dadurch, daR der
Wachhabende der Vorschrift nicht nachkommt, laRt er
das andere Fahrzeug Uber sein beabsichtigtes Mandver im
Zweifel. Er kann nicht beurteilen, ob ein Rudergeben
oder Rlckwaértsarbeiten der Maschine ein in Sicht be-
findliches Schiff interessiert oder nicht. Es gehdrt da-
her zur sorgféltigen Navigierung, das betreffende Mano-
ver stets durch das vorgeschriebene Pfeifensignal an-
zuzeigen. Namentlich in befahrenen Gewéssern ist dies
von Bedeutung und Wert. Kurssignale dirfen nicht ge-
geben werden von Schiffen, die nicht in Fahrt sind, und
von allen mandvrierunfahigen Schiffen, die zur Vor-
nahme eines Ausweichmandévers Uberhaupt nicht in der
Lage sind.
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Ausziige aus Entscheidungen: Zu einem Zusammen-
stol3 vor den Holtenauer Schleusen hatten Reichskom-
missar und Seeamt Flensburg die Unterlassung eines
Dampfers, das Eindrehen zur Einfahrt in die Schleuse
nach Steuerbord durch Kurssignal anzuzeigen, als falsch
und pflichtwidrig erklart. Das ROSA., 22.4.1942, ver-
mochte eine durch Gesetz oder Gebot der seeméannischen
Praxis begrindete Pflicht zu einer solchen Signalabgabe
nicht anzuerkennen und hat grundsétzlich entschieden,
dal3 sich ein Kurssignal erubrigt, wenn zwei in
entgegengesetzter Richtung ein gekrimmtes Fahrwasser
benutzende Dampffahrzeuge gemal Art. 25 dem Lauf
dieses Fahrwassers folgen und sieh hierbei ihre Kurse
in der Verlangerung kreuzen. — Wenn die Entfernung
der Dampfer vonelnander derartig grof3 ist, dal die
Signale des einen Dampfers auf dem andern nicht gehort
werden koénnen, ist die Unterlassung gerechtfertigt. —
Die Annahme, daf? der gegnerische Schiffsfihrer infolge
geringer nautischer Schulung die Bedeutung der Signale
nicht kennt und durch sie in seinem Entschlusse ver-
wirrt werden kann, entbindet keineswegs von der Er-
fullung der Vorschriften des Art. 28. — Die Signale sind
nicht nur von dem Fahrzeug zu beachten, an das sie ge-
richtet sind, sondern alle in der Nahe befindlichen Fahr-
zeuge haben den Signalen gleichfalls Beachtung zu
schenken, und alle sollen sich darauf verlassen konnen,
dal} der signalgebende Dampfer auch wirklich nach der
Seite hin dreht, die er angezeigt hat. — Uber die Ver-
standigung durch Morsezeiehen Uber die .gesteuerten
Kurse und die Verpflichtung zur Abgabe der Kurssignale
bei Ausweichmanovern siehe OSA. Bd. 20, S. 726/728.

Ein Lotsendampfer, der sich beim Versetzen eines
Lotsen einem anderen Fahrzeug absichtlich nahert,
braucht die Signale des Art. 28 nicht anzuwenden; denn
Ausweichmandver, keine Anndherungsmandver sind zu
signalisieren. Es darf aber nicht verallgemeinert wer-
den, da3 die Signale bei jeder beabsichtigten Annaherung
(Hilfeleistung, Annahme eines Schleppers, Lotsenuber-
nahme, An- und Ablegen), bei der die Ausweichvorschrif-
ten nicht gelten, nicht gegeben zu werden brauchen.
Ihre Abgabe ist z B. fur einen still im Wasser liegenden,
aber in Fahrt befindlichen Lotsendampfer von grofer
Wichtigkeit. Durch das Anzeigen der Signale wird die
abwartende und mit den Augen beobachtende Schiffs-
fuhrung des Lotsendampfers auch akustisch Uber die
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Mandéver des sich nahernden, einen Lotsen begehrenden
Dampfers unterrichtet. Das Geflihl der Bedrohung, das
jede unmittelbare Annéherung verursacht, wird in ein
Gefuhl der Sicherheit umgewandelt. Der Lotskapitéan
nimmt mit zwei Sinnen wahr, da die MaRnahmen des auf
sein Schiff zu steuernden fremden Fihrers nach den Ke-
geln der seemannischen Praxis getroffen werden, um jede
Gefahr des ZusammenstofR3ens zu vermeiden. Das mit den
Augen beobachtete Verhalten wird durch die Schall-
signale bestatigt, und alle Zweifel Uber die Absichten des
anderen Fahrzeuges sind beseitigt. Auch flr das Versetz-
boot, mit dem der Lotse von oder an Bord gebracht wird,
ist die Verstandigung durch Schallsignale von Vorteil.

5 Man beachte folgenden Auszug aus dem Urteil des
Hans. OLG. vom 20. 5.1936 — 1 U 47/36: ,Es widerspricht
den Regeln der SStrO. keineswegs, daf3 auch ein langere
Zeit Uber den Achtersteven fahrendes Schiff, wenn _es
erforderlich ist, Kurssignale abgibt. Art. 28 bezieht sich
auf Dampffahrzeuge, die in Fahrt sind, wobei nicht Be-
dingung ist, dald sie Fahrt voraus machen mussen. Bei
Ruckwartsfahrt ist dann fir den Entgegenkommer die
Backbordseite die Steuerbordseite des ruckwartsfahren-
den Schiffes und umgekehrt. Bei der Wahl des Signals
kommt es nicht auf die Ruderlegung an, sondern auf die
einzuschlagende Fahrtrichtung. Die Drehbewegung des
Schiffes bleibt die gleiche; denn, wenn das ruckwérts-
fahrende Schiff z B. den Kurs in seiner Fahrtrichtung
nach Steuerbord richten will und sein Heck dem-
entsprechend dreht, schwenkt auch der Steven, aus ent-
gegengesetzter Richtung gesehen, nach Steuerbord ein.
Irrtimer konnen entstehen, wenn fiir das andere Schiff
etwa bei Dunkelheit die Fahrt Gber den Achtersteven
nicht zu erkennen ist.”

°) Ein Kurs, der durch diese Vorschriften gebilligt
oder gefordert (authorized or required) wird, ist im deut-
schen Wortlaut mit ,entsprechend wiedergegeben.
Kurs ist der Fahrtweg des Schiffes, d. h. der Weg, den
ich mit meinem Schiff verfolgen will. Auf See wird er
nach der KompaRrichtung bestimmt, und das Schiff
nach dem Kompall auf dem Kurs gehalten. In engen
Fahrwassern ist der Kurs die Linie, die dem Verlaufe
des Fahrwassers rechts der Mittellinie folgt. Es liegt
dem Worte in Art. 28 aber auch die Bewegung des
Schiffes inne, da es hier mit Ricksicht auf die Hand-
habung des Ruders und der Maschine gebraucht wird,

Wendling, Scestraenordnung. 10
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ferner auch jede von der Schiffsfihrung ungewollte
Drehung nach einer Seite, sei es durch Ausscheren im
Strome oder eine andere Ursache, s. auch Erl. 9 und 10.
Vorgeschrieben wird nicht das Anzeigen jeder Kurs-
anderung, sondern aller Ausweichmandver,, die in Er-
fullung, der Vorschriften der SStrO. notwendig werden.
Die Signale des Art. 28 missen also bei Tag und Nacht
gegeben werden, wenn die Beibehaltung des gesteuerten
Kurses die Gefahr des Zusammenstof3ens mit sich fuhrt
und infolgedessen eine durch ein Ausweichmandver be-
dingte Anderung des Kurses vorgenommen wird. Vgl.
HansOLG., Urteil vom 27. 6.1904, und ROSA., 22. 4.1942.
Der Zweck der Signale ist in erster Linie, dem ansich-
tigen Schiffe anzuzeigen, dal} das ausweichpflichtige
Schiff diese Verpflichtung anerkannt hat und ihr auch
tatséchlich nachkommt.

Unter ,diesen Vorschriften* sind zu verstehen die
Art. 18 bis 20, 23, 24 und die nach Art. 21 Anm., nach
Art. 27 und 29 gebotenen Mandver. Art. 28 bezieht sich
nicht auf Art. 21 (Kurshalten), Art. 22 (Kreuzen des
Buges) und Art. 25 (Halten der rechten Fahrwasserseite).
Der Fuhrer eines zum Kurshalten verpflichteten Dampf-
fahrzeuges kann im Falle der Not, wo ein Abweichen von
der Regel allein noch Rettung zu bringen scheint, in die
Lage kommen, ein Kurssignal zu geben, s. Erl. 8 zu
Art. 21. Ferner sind auch regelwidrige Kursanderungen
anzuzeigen. Eine Unterlassung kann damit nicht ent-
schuldigt werden, daf3 das veranlafRte Kursmandver nicht
Jdiesen Vorschriften entsprechend* gewesen sei. Die
Anzeige eines derartigen Mandévers ist fir den Gegen-
dampier aus dem Grunde &aufRerstwichtig, weil er weni-
ger mit aulRergewd6hnlichen Mandévern als mit denin den
Ausweichregeln ausdriicklich vorgeschriebenen rechnet.
Art. 28 braucht nicht angewendet zu werden, wenn bei
Nacht nach Art. 18 das rote Licht des einen Dampfers
dem roten Licht des andern, oder das griine Licht des
einen Dampfers dem griinen Licht des andern gegen-
Ubersteht, und wenn in einem solchen Falle eines der
Fahrzeuge es fir nétig hélt, den Abstand beim Passieren
durch geringe Kursanderung noch zu vergrof3ern. Dies
ist Raumgeben und kein den Vorschriften entsprechender
Kurs, der signalisiert werden mufR. Ebenso verhélt es
sich mit Art. 24, wenn ein Uberholender Dampfer, dessen
Kurs vom Vordermann gut frei zeigt und die Gefahr
des ZusammenstolRens nicht mit sich bringt, vorsichts-
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halber zur VergroRerung des Abstandes eine Verbesse-
rung seines Kurses vornimmt. Denn jedes uberflissige
Signal ist falsch und kann in gleicher Weise zum Unfall
fuhren wie die Unterlassung eines gebotenen Signals.

7y Wann sollen die Signale r%eaeben werden? — Sie
sollen einen bestimmten Entschlufd kundtun und haben

nicht die Bedeutung einer Anfrage, ob dem anderen! ahr-
zeug das beabsichtigte Mantver zusagt oder nicht, ist
dieses ein Dampfer, so darf die Einleitung des Manévers
nicht dieBedeutung einer Anfrage, ob dem and_eren 1 ahr-
Wenn auch die Zeitfolge der Handlungen nicht vorge-
schrieben ist, muR das Kommando zu dem betreffenden
Kuder- oder Maschinenmandver gegeben werden und
sofort hinterher oder g?leichzeitig das Signal. Mit#der
Abgabe des Schallsignals soll das beabsichtigte Mandver
eingeleitet sein. Siehe auch Erl. 11. — Von einem aus
weichenden Dampfer muld unbedingt die rechtzeitige
Anzeige seiner Mandver verlangt werden, damit auf dem
andern Fahrzeug in Ruhe der Kurs beibehalten werden
kann. Gerade fur den Gegendampfer ist das rechtzeitige
Abgeben von Kurssignalen beim Kuderlegen von be-
sonderer Wichtigkeit, weil die Méglichkeit abweichender
Beobachtung der gegenseitigen Lichter vorliegt und
damit die Gefahr, daf3 einander widersprechende Ma-
ndver eingeleitet werden, die den Zusammenstol3 unver-
meidlich machen konnen. Das ROSA., 16.3.1939, stellt
eine schuldhafte Unterlassung des Kapitdns insofern
fest, als er entgegen der Vorschrift des Art 28 nicht
alsbald durch das vorgeschriebene Drei-Tone-bignal
den vollen Rickwértsgang der Maschine angezeigt hat.

s\ S. § 107 der UVerhV. und Erl. 6 zu Art. 15. Eine
vorsichtige Schiffsfiuhrung 148t auf Revierfahrt den
Dampfdruck so niedrig halten, dal3 die Aufnahme von
Schallsignalen und die Verstandigung auf der Briicke
durch das Gerdusch des abblasenden Dampfes nicht ge-
stort wird. - Winken mit dem Arm ersetzt keinesfalls
die vorgeschriebenen Signale, ROSA., lu. 1.194. .

» Ich halte die Bezeichnung der beiden ersten Signale
mit ,,Rudersi&;nalen“ fur unrichtig; denn mit ihnen wird
nicht die Ruderlage angezeigt, sondern das Verhalten des
Schiffes, ob es mit dem Vordersteven nach Backbord oder
nach Steuerbord dreht. Diese Richtungsanderung kann
auch durch Maschinenmandver und unter besonderen
Umsténden durch den Strom bewirkt werden und braucht
keineswegs mit der Lage des Ruders uberemzustimmen.
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— Ein geschlepptes Dampffahrzeug, das nicht unter
Dampf ist, (Izjlbt wenn auch die in Art. 15 vorgeschrie-
benen Schal signalgeréate betriebsklar sind, keine Kurs-
signale. Es ist Sache der Schlepper, die Signale far den
Schleppzug anzuzeigen. Das geschleppte Dampffahrzeug
kann in einem solchen Falle Warnsignale geben. SeeA.
Hambg., 23.10.1935, Zusammenstol3.

10 Unzweideutig spricht die Verordnung aus, daf3 flr
die Abgabe der Signale nur eine Kursdnderung
in Frage kommt. Die Signale bedeuten nicht die
Kuderlage, sondern das tatséchliche Verhalten des
eigenen Schiffes mit Bezug auf die bisher innegehabte
und weiterhin einzuschlagende Richtung nach Backbord
oder Steuerbord. Einwandfrei soll der Gegner auf den
schon in Ausfuhrung begriffenen Kurswechsel aufmerk-
sam gemacht werden. Die Signale verfrihen gewisser-
mallen die Erkennbarkeit des angeordneten Mandvers
und enthalten keine Aufforderungs-, sondern eine An-
zeigepflicht. Die Kurssignale sollen nicht dazu dienen,
durch sogenanntes ,Anpfeifen“, durch Anfrage und Ant-
wort ein Einverstdndnis Uber das Verhalten zweier
Dampfer zueinander herbeizufiihren. Ebensowenig dirfen
sie als Aufforderung, an einer bestimmten Schiffsseite
einander vorbeizufahren, gegeben werden, nédmlich dai
ohneVornahme einer Kursanderung bedeuten soll:

1 Ton = Ich will dich an meiner Backbord-Seite
passieren,

2 Tone = Ich will dich an meiner Steuerbord-Seite
passieren.

Eine Uber die Vorschrift des Artikels hinausgehende
Anwendung hatte friher in engen und gekrimmten
Fahrwassern und in Hafen uberall dort, wo starker Ver-
kehr herrscht, besonders in der Lotsenschaft Anhanger
gefunden. Man wollte mit Hinsicht auf schwierige Ver-
kehrs- und Fahrwasserverhéltnisse die Gefahr des Zu-
sammenstofRens von vornherein dadurch ausschalten, daR
man Uber die Art, wie man gegenseitig zu verfahren be-
absichtigt, rechtzeitig eine Verstdndigung erzielt ohne
Rucksicht darauf, ob das Verhalten des Schiffes zur
Zeit der Abgabe des Signals dem ihm nach dem Wortlaut
des Artikels zukommenden Sinne genau entspricht. Der-
artige Verstandigungs- und Passiersignale sind ein Mif3-
brauch des Art. 28. Sie miissen sich den Einwand gefallen
lassen, daf3 sie in der Nahe befindlichen Fahrzeugen eine
zweifache Auslegung zulassen und so Unsicherheit und
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MiRBverstandnisse herbeifihren kdénnen. — Sie sind auf
den deutschen Seewasserstrafien verboten, Zuwiderhand-
lungen werden strafrechtlich verfolgt, vgl. den Hinweis
auf den Erlal? des RVM. in Erl. 1. Auch andere Staaten
lassen die Passiersignale nicht zu, so lehnt es die eng-
lische Rechtsprechung ab, die Kurssignale fiir andere
Zwecke als die gesetzlich festgelegten freizugeben.
Der 3. Abschnitt des 8 25 der HafOllambg., nach dem
die Anwendung als Passiersignale noch erlaubt war, ist
durch PV. vom 6.10.1942 aufgehoben, s. Hansa Nr. 45,
S. 1046/1047, Ausfihrungen dazu von Dr. H. Kihl.
Wichtig ist aus der Entscheidung des ROSA, vom
11.3.1942 folgendes: ,Kurssignale lediglich als Passier-
signale zu geben, ist dem SeestraBen- und Seewasser-
straBenrecht unbekannt. Immer wieder haben die See-
amter und. das ROSA, ausgesprochen, daf’} es nicht an-
gangig ist, Kurssignale zu anderen Zwecken abzugeben
als in Art. 28 SStrO. vorgesehen, und daf3 es insbesondere
unzulassig ist, ein Kurssignal ohne Anderung des Kurses
zu geben, um damit dem Gegenkommer nur anzuzeigen,
an welcher Seite man ihn passieren will. An dieser
Rechtsprechung halt das ROSA, ohne Einschréankung
fest. Es soll hierbei nicht verkannt werden, daf3 in der
Praxis ein Bedurfnis nach Passiersignalen in Hafen
und auf den Seewasserstraen besteht; allein es muRR
ausgeschlossen bleiben, daf3 hierfir die Kurssignale des
SeestraRenrechts Verwendung finden. Denn immer
wieder fuhren derartige Signale zu Zusammenstti3en,
weil der Geber sie falschlich als Passiersignal meint,
der Empfanger jedoch sie als Kurssignal versteht. Gerade
aber in kritischen Augenblicken mul3 véllige Eindeutig-
keit der Signale gefordert werden. Ebenso ROSA.,
14. 4.1943, Zusammensto? im Hafen von Norddeich.
u) Die drei kurzen Tone sollen gegeben werden, wenn
die Maschine auf volle Kraft rickwarts angesprungen
ist, gleichgultig, ob das Schiff noch Fahrt voraus oder
schon achteraus macht. Sie sind ein Maschinenmandver-
signal, kein Fahrtsignal. Die drei Téne durfen demnach
nicht gegeben werden, um dem anderen Fahrzeuge zum
Beispiel sagen zu wollen: Ich gehe nicht voraus,_du
kannst vor meinem Buge passieren. Richtige oder unrich-
tige Abgabe kann fur einen Zusammenstol und die Klar-
stellung der Schuldfrage von grofRer Bedeutung sein.
Das HansOLG. sagt in seinem Urteil 1U 160/1935 zum
ZusammenstdRe des Lotsend. ,Ditmar.Koel und des
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D, ,Peter Vith“ folgendes: ,In dem vom Seeamt ge-
ragten, aber fur nicht urséchlich erklarten formalen
Fehler ist auch nach der Auffassung des Berufungsge-
richtes kein fir den Unfall ursachliches Ver-
schulden' zu erblicken. Wenn der Schiffsfiihrer des
Lotsendampfers glaubte, mit seiner starken Maschine
bei ,Halbe Kraft rickwarts" den Abstand geniligend ver-
gréBern zu kdnnen, um die Gefahr des Zusammenstol3ens
zu beseitigen, andererseits aber sich verpflichtet fiihlte,
den Gegner Uber seine Absicht aufzukléaren, 1413t sich das
Drei-Tone-Signal nach Art. 29 der SStrO. rechtfertigen.”
Da es fur wesentliche Vorgdnge beim Mandvrieren
wie fur das Stoppen der Maschine und das Ruckwarts-
gehen in allen Fahrtstufen keine Schallsignale gibt,
ist es unter Bezug auf Art. 29 zuldssig, das Drei-Tone-
Signal einmal anders zu gebrauchen als es der Wortlaut
vorschreibt, z. B. wenn es nach dem Ankerwerfen not-
wendig ist, das Auslaufen der Kette durch Rickwarts-
gehen der Maschine zu unterstiitzen, und wenn sich dabei
ein anderes Fahrzeug dem Heck des ankernden Damp-
fers bedenklich nahert. Ebenso in anderen Fallen im
engen Fahrwasser, wo man beim Mandvrieren vermeiden
muf3, dal das Schiff mit vollem Rickwartsgang zu weit
ausschlagt. Beim Fahren im Eisgang hat sich ein-
gebirgert, dal3 das Schiff, das vom Eise stark behindert
wird und steckenbleibt, drei kurze Tone gibt als Auf-
forderung an das nachfolgende, mit der Maschine riick-
warts zu gehen, um einen Zusammenstol zu vermeiden.

VIl. Notwendigkeit anderweiter Vorsichts-
malregelnl).
Artikel 2923.

Keine dieser Vorschriften soll ein Fahrzeug oder
den Reeder, den Fuhrer und die Mannschaft des-
selbend von den Folgen einer Versaumnis im Ge-
brauch von Lichtern§ oder Signalend und im Halten
eines gehorigen Ausgucks?) oder von den Folgen
der Versaumnis anderer Vorsichtsmal3regeln§ be-
freien, welche durch die seeméannische Praxisg oder
durch die besonderen Umsténde des Falles geboten
werden9.
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Gedéachtnisregel: Die Vorschriften der SStrO. be-
freien nicht von Anwendung der Gebote der see-
mannischen Praxis oder anderweiter Vorsichts-
malregeln.

Erlauterung. * Die grundsétzliche Bedeutung des
Art. 29 liegt darin, da die SStrO. nicht alle Umstande
und Gefahren, die im Schiffsverkehr entstehen konnen,
regelnd erfassen kann noch will. Ferner dient er als Hin-
wels auf die gesetzlichen Folgen hei einer Versdumnis.

2 Vgl. Regulations for preventing collisions at sea vom
9.1.1863 und Konigliche VO. fur Preufl3en vom 23. 6.1863,
§ 20, wo schon dieser Artikel enthalten ist. Bevor es ge-
setzliche Vorschriften gab, handelte jeder Seemann, um
Zusammenstol3e zu verhiten, nach eigenem Ermessen. Er
gebrauchte Lichter und Signale, hielt Ausguck und
wandte die dem damaligen Seegebrauch entsprechenden
VorsichtsmaRRregeln an. Die Zunahme des Seeverkehrs
fuhrte die zwischenstaatliche Regelung des Seestral3en-
rechts mit sich. Art. 29 enthalt eine Ergdnzung zu allen
Vorschriften der SStrO., wie Art. 27 zu den Art. 17 bis 26.
Er wird wirksam und gibt dem Seemann die volle Hand-
lungsfreiheit, wenn eine aul3ergewdhnliche Sachlage das
Abweichen von einer Eiiizelvorschrift der SStrO. not-
wendig macht, oder'wenn die vorhandenen Vorschriften
undurchfiihrbar sind (z. B. gleichzeitige Ausweichpflicht
gegenuber mehreren Fahrzeugen), und wenn es sich bei
unvermeidlichen Zusammenstoflen um MalRnahmen des
letzten Augenblicks handelt. Dann sind alle Vorschriften
aufgehoben. Von der Kurshaltepflicht befreit Art. 21
Anm., von der Ausweichpflicht Art. 27. Zweck dieser Be-
freiungen ist, dem Schiffsfuhrer die Méglichkeit zu geben,
durch zielbewulRtes Handeln und Ausnutzung personlicher
Geschicklichkeit und der Kenntnis der Eigenschaften
seines Schiffes den Zusammensto? abzuwenden oder
wenigstens abzuschwéchen. S. auch Art. 21, Erl. 8, und
Art. 27, Erl. 1 und 6.

Bei der Fihrung eines Schiffes mul3 auf3er der Befol-
gun%der Vorschriften der SStrO. gehdrige Ricksicht auf
die herkdmmlichen Regeln einer guten Seemannschaft
genommen werden. Diese dirfen allein in einem be-
sonderen Notféalle gebraucht werden, wenn sie zweck-
mafig und erfolgversprechend scheinen. Marsden schreibt
auf S.431/32 wie folgt: The duty of those in Charge of a
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ship to navigate her with due regard to the ordinary rules
of seamanship, and under special circumstances to depart
from the regulations, has been already referred to. What
is required of seamen is ordinary skill and ordinary in-
telligence; they are not expected to foresee and provide
against every accident. But where literal compliance with
the regulations is not enough to avoid a collision, all must
be done that a seaman of ordinary skill and intelligence
would do to keep clear of the other, ship. — Wer ohne Not
den Fuhrer eines andern Schiffes vor die schwierige Frage
stellt, ob er nach Art. 21 verfahren soll, oder ob schon
der Augenblick gekommen ist, in dem er verpflichtet ist,
gegen die Regel zu handeln, der versto3t schuldhafter-
weise gegen die Gebote der nautischen Vorsicht und
gegen Art. 29 (OSA. Bd. 15, S. 104).

Der Wortlaut des Art. 29 ist in die SWO. uber-
nommen, s. § 3, Abs. 4 und WgSWO. Erl. 2, 6 bis 12zu §3.

4 Die Verantwortlichkeit wird nicht allein durch die
SStrO., sondern durch das HGB. und StGB, geregelt.
Nach der Blankettvorschrift des § 145 des StGB, wird
straffallig, wer die zur Verhitung des Zusammenstof3ens
der Schiffe auf See usw. erlassenen Verordnungen Uber-
tritt. Jede der in Art. 29 besonders genannten Personen
(Reeder, Fuhrer und Mannschaft) mu3 ihre Pflicht er-
fullen und kann die Verantwortung nicht abwalzen.
JFuhrer® s. Erl. 2 zu Art. 33.

5 Diese Vorschrift erstreckt sich auch auf alle Lichter
und Signale, die anderweitig verordnet oder gebrauchlich
sind, z. B. im 1 Abschnitt der SWO. unter ,Lichter und
andere Sichtsignale“. Vgl. Erl. 1 zu dem Abschnitt ,Lich-
ter" der SStrO. Zum sachgemafRen Gebrauch von Lichtern
gehdrt: Sorgféltige Reinigung und Instandhaltung. —
Anbringen an der vorgeschriebenen oder nautisch zweck-
maRigen Stelle. — Aussetzen im gut brennenden Zustande.
— Befolgung der Vorschriften Uber Fiuhren und Zeigen
der Lichter.— Uberwachung wéhrend der Brennzeit durch
den WO. und Ausguckmann auf See, durch den Wachts-
mann im Hafen und vor Anker. — Ersatzlampen ge-
brauchsfahig zur Hand haben. — Prifung der Positions-,
laternen durch die Deutsche Seewarte. — Abblendung
von Arbeitslichtern und Vermeidung jeglicher Ver-
wechslungsmdglichkeit. —aS. die zahlreichen Bemerkun-
gen zu den Art. 1 bis 14 Uiber den Gebrauch von Lichtern.

“) Die ublichen Signale missen gegeben werden, un-
notige vermieden werden. Man unterscheidet Sicht- und



Versaumnis. 153

Schallsignale. Sichtsignale sind in der SStrO. vor-
geschrieben: Art. 4a und b (Béalle oder Korper, schrages
Viereck), Art. 9k (Korb), Art. 14 (Ball?, Art. 31, Nr. 2
und 3 (Signale nach dem Internationalen Signalbuch).
Ebenso rechnen zu den Sichtsignalen: Das Aufleuchten-
lassen der Seitenlichter Art. 8, das Zeigen von Flacker-
feuern Art. 8 und 12, das Zeigen einer Fackel Art9d2
und die in Art. 31 als Notsignale bei Nacht bezeichneten
Flammensignale, Raketen oder Leuchtkugeln. — Zur Ab-
gabe von Schallsignalen sind vorgeschrieben:
Pfeife oder Sirene, Nebelhorn, Glocke, Gong, Trommel,
vgl. Art. 15. Art. 9i spricht noch von einem anderen
Mwirksamen Schallsignal“ und Art. 15c von irgendeinem
anderen ,kraftigen Schallsignal“. Knallsignale und
Kanonenschusse sind erwéhnt in Art. 12 und 31. Schall-
signale werden in der SStrO. gebraucht im Nebel (Art. 9h
und i, Art. 15), als Mandversignale (Art. 28) und als Not-
S|gnale (Art. 31). In der SWO. ist den Schallsignalen ein
ausgedehnterer Wirkungskreis zugeschrieben, vgl. SWO.
88§ 24, 25, 26, 27 und 44. Uber die Verwechslungsmadglich-
keiten s. Erl. 2 zu Art. 28. — Ferner gehéren dazu die
durch Funken télégraphié oder -tele phonie
zu gebenden, am Empfangsgerat horbaren Signale, vgl.
Art. 31, Erl. 1, 2 und 5. — Das Winken oder Angeben
der Richtung mit dem Arm sowie der Zuruf von Schiff
zu Schiff sind keine Signale, sondern Verstandigungs-
mittel, die zu den ,anderen Vorsichtsmalregeln* des
Artikels gerechnet werden kénnen, s Erl. 8.

) In den UVerhV. § 9 heildt es: ,Auf jedem Schiffe
missen das Steuer und der Ausguck ordnungsgemaR be-
setzt sein. Der WO. muRR sich auf der Briicke aufhaltcn,
die er nur in dringenden Féllen verlassen darf. Die
SStrO. vermeidet es, den Ausguck besonders vorzuschrei-
ben, sondern halt das Halten eines gehoérigen Ausgucks
flr eine durch seeméannische Erfahrung gebotene borg-
faltspflicht. Die sich aus ihr ergebende Ubliche Besetzung
ist Sache der Schiffsfihrung; dem Lotsen ist eine ge-
nugende Handhabe gegeben, auf das Stellen eines Aus-
guckmannes in besonderen Féllen zu dringen. § 45 der
SWO besagt, da3 auf einem Fahrzeug in Fahrt ent-
sprechend den Witterungs- und Verkehrsverhaltnissen
kusguck gehalten werden mul3. Der Ausguck bedeutet
der Schiffsfihrung eine zusatzliche Gewahr fur die
Sicherheit des Schiffes und ist eine der wichtigsten nau-
tischen Vorsichtsmafiregeln, den nur nach den reichs-
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gesetzlichen Bestimmungen fur Hor-, Seh- und Farben-
unterscheidungsvermdgen untersuchte Seeleute versehen
durfen. Zweck und Sinn dieser Dienstleistung ist, daf}
sich ein Mann, ungestért durch andere Verrichtungen,
ausschlieBlich der Beobachtung des Fahrwassers
widmen kann. Ein Schiff, das den Ausguck unzureichend
besetzt gehabt hat, wird bei einem Zusammenstol3 fur
alle Folgen dieser Versaumnis verantwortlich gehalten.

Auf Schiffen, deren Wache auf3er dem WO. noch min-
destens 2 Mann stark ist,list der Ausguckposten von
Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang und bei unsich-
tigem Wetter oder Nebel besetzt zu halten. Er muf3 an
der giinstigsten Stelle aufgestellt sein, wo die freie Uber-
sieh  nach vorn und beiden Seiten gewabhrleistet ist,
und hat nach seeménnischer Gepflogenheit alle Wabhr-
nehmungen Uber das Sichten von Lichtern und Fahr-
zeugen sowie halbstindlich das Brennen der Lampen
zu melden. Eine Unterlassung oder ein Hinausschieben
von Meldungen, weil nach Ansicht des ausguckenden See-
mannes keine Gefahr besteht, ist ein Fehler. Der Aus-
guck steht im Mastkorb, auf der Back; auf kleinen Fahr-
zeugen oder beim Uberkommen von Sturzseen Uber das
Vorschiff darf er sich auf der Briicke.aufhalten. Ein auf
der Briicke neben seinem Vorgesetzten stehender Mann
hat aber oftmals nicht das Geflhl der Verantwortung
wie ein allein mit selbstéandiger Aufgabe aufgestellter
Ausguck. Waéhrend der Fahrt auf verkehrsreichen See-
wasserstral3en, beim Durchfahren von Fischgriinden und
Ankerreeden und bei der Vorbeifahrt an Hafenmundun-
gen zieht er am besten auf der Back auf, besonders,
wenn die Entfernung zwischen Bricke und Vorderschiff
grol3 ist. Fur den verscharften Ausguck der Offiziere
(Bruckendienst) sind Nachtglaser notwendig.

Wenn bei der schwachen Besatzung eines Schiffes nur
2 Mann auf Wache sein kdnnen und bei der Abldsung
zwischen Rudersmann und Ausguckmann also zeitweilig
der Ausguck unbesetzt bleibt, mufl3 diese Zeit auf ein
Mindestmal? beschrankt sein. Auf kleineren Fahrzeugen,
auf denen der Ausblick vom Ruderhause nach achtern
durch Schornstein und Ventilatoren behindert ist, mufd
beim Rulckwéartsgehen mit groRer Sorgfalt verfahren
werden. Auch bei geringerer Besatzungsstarke ist es
Pflicht des Schiffsfuhrers, fir einen gehorigen Ausguck
zu sorgen, mit dem auf kleinen Fahrzeugen der Wach-
habende oder der Rudersmann beauftragt werden kann,
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Es geht aber nicht an, eins dieser Besatzungsmitglieder
allein aui der Briicke zu lassen; denn die dreifache
Tatigkeit (Handhabung des Ruders, Bedienung des
Maschinentelegraphen und Halten des Ausgucks) laft
sich nicht in zufriedenstellender Weise nebeneinander
austben. S. auch Erl. 3 zu Art. 28.

Schiffe mit ausreichender Decksmannschaft lassen den
Ausguckposten beim Befahren belebter Gewésser bei
klarem Wetter auch hei Tage stehen. Diese Ubung
oder eine Vermehrung der Zahl der Ausguckleute kann
unter besonderen Umstédnden notwendig werden und flr
die sichere Navigierung von Vorteil sein, wenn z B. bei
weit zurtckliegender Briicke der Ausblick fur den WO.
durch den hoch aus dem Wasser ragenden Steven des in
Ballast fahrenden Schiffes oder durch Decksladung oder
andere Ursachen behindert ist. Auf groRen Dampfern
mit hohen Aufbauten und schlechtem Uberblick kann bei
einem auf dicht besetzter Reede vorzunehmenden Anker-
mandver die Aufstellung mehrerer Ausguckleute an ver-
schiedenen Stellen erforderlich sein. Bei unsichti-
gem Wetter auf einem durch sténdigen Verkehr be-
lebten Revier darf die Schiffsleitung ihre Verpflichtung
zur Haltung guten Ausgucks dann als erfillt ansehen,
wenn der Ausguckposten auf der Back mit einem Patent-
inhaber besetzt ist. Er ist den erschwerten Verhéltnissen
ganz anders gewachsen wie ein einfacher Matrose, der
zwischen wichtigen und unwichtigen Umsténden nicht
zu unterscheiden weifd und der die fir das eigene Schiff
bedeutsamen Lichter und Signale nicht immer heraus-
zufinden vermag. Auf3erdem ist bei Nebel die Besetzung
des Krahennestes von Wert, weil der im Maste hoher
stehende Ausguck uber niedrig gelagerte Nebelschwaden
hinweg Maststengen und Dampferlichter erblicken kann.

Esentsprichtguter und sinnvoller seeméannischer Praxis,
den Ausguck auf der Back, wo auch der tote Winkel vor
dem Bug uberblickt wird, so lange zu belassen, als Wind
und Wetter oder andere auf3ergewdhnliche Umstande es
nicht verbieten. Die Aufstellung auf der Briicke oder in
der Nahe des Ruderhauses kann angeordnet werden, wenn
das Schiff gerduschvolles Bugwasser macht oder bei der
Fahrt im Eise das Eis kracht, oder wenn bei kleinen
Fahrzeugen die Motorengerausche derart laut sind, daf3
Zurufe kaum oder nur schlecht gehodrt werden. Das
ROSA., 15.3.1939, ZusammenstoRR MS. ,Gertrud IH“ und
Kahn ,Martha“, empfiehlt aber, solche Schwierigkeiten
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dadurch zu Gberwinden, dafd der Ausguckmann mit einem
Megaphon ausgestattet oder eine Verstandigung durch
Trillerpfeife oder Taschenlampe mit ihm verabredet
wird. Vorzuziehen'ist natirlich eine Fernsprechverbin-
dung zwischen Back und Briicke (Ruderhaus), zu der auf
den neuzeitlich eingerichteten Schiffen immer mehr tber-
gegangen wird.

er Ausguck darf nicht gleichzeitig zu anderen Ar-
beiten herangezogen werden. Seine auch nur voriber-
gehende Abberufung ohne gleichwertigen Ersatz gereicht
der Schiffsfihrung besonders dann zum Verschulden,
wenn seemannisches Personal zur Geniige vorhanden ist.
Vgl. Urteil HansOLG. 1U — 70/41. — Ausschau nach
hinten, s. Art. 10, Erl. 1, und SeeA. Hambg. vom .. - 1932,
ZusammenstoR D. ,Galilea“ und Barkasse ,Elli .

8 Auf die Gebote nautischer Vorsichtsmafiregeln und
der seemannischen Praxis ist bei der Erklarung der ein-
zelnen Artikel verschiedentlich hingejviesen worden.
Unter seemannischer Praxis (ordinary practice of
seamen) versteht man die durch Ubung und Herkommen
festgelegte Handlungsweise eines guten Seemanns, oder
anders é:]esagt alle praktischen Seemannsregeln und
Gebote der nautischen Vorsicht, die neben den gesetz-
lichen Bestlmmun?en durch Uberlleferung und Brauch
im Seemannsberuf befolgt werden_und gewissermalfien
zum Gewohnheitsrecht geworden sind. Ein solches ist
nur dann anzuerkennen, wenn es die Verbesserung be-
stehender Vorschriften zur Folge hat oder aus seemann-
schaftlichen Grinden ein MiRverhéltnis beseitigen will.
Bei Anwendung der seemannischen Praxis darf man
nicht gedankenlos die Beispiele anderer befolgen, son-
dern man muf3 sich ein selbsténdiges Urteil bilden und
danach handeln. Laxe Gewohnheiten duirfen nicht zur
Richtschnur dienen. MiRbrduche gehdren ebensowenig
zur seemannischen Praxis wie gewohnheitsmafiger Ver-
sto3 gegen Gesetzesvorschriften und gewohnheitspafige
Anderung oder Neuschaffung von Signalen, die irre-
fuhrend oder gefahrbringend fir die Schiffahrt sind.
Es ist daher sehr bedenklich, wenn gesetzlich festgelegten
Begriffen vom Verkehr eine abweichende Bedeutung bei-
gelegt wird.

Die Gebote der seemannischen Praxis sind derart zahl-
reich, dald es ein Ding der Unmdglichkeit ist, sie er-
schopfend aufzuzéhlen. Sie erstrecken sich vom Kopf-
schlag, den der Janmaat zum sicheren Belegen der ber-
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gehéngten Lotsentreppe oder der Jolle eines im Boots-
mannstuhl Sitzenden macht, oder von der Markierung
der Lotleine, die im nassen Zustande vorzunehmen ist,
bis zur MaRnahme bei drohendem Zusammenstol3, die
der Schiffsfuhrer in der letzten Sekunde trifft. Unter
die seeménnische Praxis, auf die in Verhandlungen vor
Gericht und Seeamt oft verwiesen wird, fallen:

Briuckendienst: Pflicht des Kapitans, im Nebel,
bei Anndherung an den Hafen und in bedenklichen
Lagen auf der Briicke zu bleiben. — Auf Revieren ist die
Anwesenheit des Kapitdns auf der Briicke erwinscht,
jedoch keine allgemeingultige Verpflichtung. — Ord-
nungsgemale Ubergabe der See- oder Ankerwache durch
die Wachhabenden. — Benachrichtigung des Kapitdns
von besonderen Ereignissen und in allen dringenden
Fallen. — Verlassen der Briicke ohne Ablésung ist un-
zulassig. — Einwandfreie Fuhrung des Mandverbuches
und Anlegen einer Mandvriertabeile. — Kenntnis der
Manovriereigenschaften des eigenen Schiffes und An-
wendung aller fur die Navigation (Lot, Funkpeilgerat)
und den Sicherheitsdienst (Feuerschutz, Rettungsmittel
und Boote, Luftschutz) an Bord vorhandenen Einrich-
tungen. — Bergung der Schiffspapiere beim Verlassen
des Schiffes.

Beim Inseegehen, ebenso beim Einlaufen in
Hafen oder FluBmindungen ist zu beachten: Durch-
sicht der Spezialkarten, Segelanweisungen und der
lokalen Verordnungen. — Hinreichende Ausristung
mit nautischem Inventar (Kompafd, Chronometer), mit
Seekarten und Bichern, berichtigt nach den NfS. —
Kudergeschirr Uberholen, Anker und Ankerspill klar-
halten. — Dampfpfeife, Sirene oder Luftpfeife und Ma-
schinentelegraph erproben. — Dem Lotsen Mitteilung
machen Uber Tiefgang, Mandvriereigenschaften und be-
sondere Einrichtungen des Schiffes, Uber die Art der
Antriebskraft (Kolbenmaschine, Turbinen, Motoren) und
die Anzahl der Schrauben (links- oder rechtsschlagend).
— Kenntnis der Zustandigkeit des Lotsen, Prufung
seiner Anordnungen und sachgemélle Zusammenarbeit
zwischen ihm und der Schiffsfiihrung.

MaRnahmen beim Ankern s. Art. 11, Erl. L. —
Im Kriege missen stark belegte Ankerreeden mit herab-
gesetzter Fahrt durchfahren und hierbei die Abschir-
mung der Ankerlampen in Rechnung gesetzt werden;
vgl. ROSA., 9.10.1939.
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Im Hafen ist die VertAuung zu Uberwachen unter
Bertcksichtigung der Gezeiten, des Wetters und der
Beladung des Schiffes. —mBeim Ballen des Wassers sind
die Leinen steif zu holen, beim Steigen wieder auf-
zufieren. — Bei Verschlechterung des Wetters ist die
Vertauung notigenfalls zu verstarken. —s Beim Ent-
I6schen des Schiffes sind die Trossen nachzufieren, da
das Schiff sich aus dem Wasser hebt und seine Befesti-
gung verkiurzt wird. — Die Vorschriften Uber Schiffs-
bewachung sind zu beachten. — Beim Drehen der
Schraube ist ein Mann am Heck aufzustellen. — Vor
dem Gebrauch der Maschine ist auf der Brucke der Tele-
graph auf ,Achtung“ zu stellen. — Vorsicht bei der
Vornahme von Drehmandvern oder beim Queren des
Flusses. m- Abgabe eines Warnungspfiffes. — Bei
starkem Wind und Seegang nicht zu luvwéarts eines
Schiffes vorbeifahren. — Ausweichmandéver ausgiebig
und rechtzeitig vornehmen. — Rudergdnger in schwie-
rigen Lagen und bei einem begonnenen Manéver nicht
wechseln. — Auf dem Revier das Ruder nur durch be-
fahrene Leute bedienen lassen. — Gegen den Strom
fahrend ist auf Schiffe, die mit dem Strom fahren und
daher schlechter mandvrieren, Ricksicht zu nehmen.

Im Nebel ist zu veranlassen: Ruhe an Deck, Ver-
mehrung des Ausgucks, SchlieBen der Schotten u. a m.
— Erhdhte Bereitschaft an Deck und in der Maschine.
— Sorgféltige Fiuhrung der Mandverbiicher auf der
Brucke und in der Maschine, Uhren vergleichen. —

Kirzen der Schlepptrosse. — Rechtzeitiges Ankern,
wenn auf einem Revier befindlich. —a Nach dem
Ankern ist Ruder und Maschine bereitzuhalten. — Das

Antreten der Reise, also das Verlassen eines Hafens
im Nebel ist zu Uberlegen. Es ist nicht verboten, kann
aber als unvorsichtige Handlung ausgelegt werden.
Ein Festhalten an den Vorschriften kann solange

nicht als schuldhaft gelten, als tUber die ZweckmaRig-
keit anderer MaBnahmen noch begriindete Zweifel be-
stehen. — Wenngleich der nachstliegende Gedanke der
ist, dal die anderen Vorsichtsmaliregeln neben den
Vorschriften der SStrO. angewendet werden, sind doch
auch Einzelfélle mdéglich, in denen die seeméannische
Vorsicht ein Zuwiderhandeln gegen die besonderen
Regeln der SStrO. gebietet. Z. B. kann es bei einem
brennenden Schiff bei Beurteilung der Sachlage als
seemdannisch richtig erscheinen, das Schiff auf den
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Strand zu setzen. Zur Ausfihrung dieser MalRhahme
mul3 aber im Nebel mit voller Kraft weitergefahren
werden. Dies bedeutet einen Versto3 gegen Art. 16.
In einem solchen Falle kommt also ein ,Abweichen
von den Vorschriften“ auch insoweit in Betracht, als
es sich nicht um die Ausweichregeln handelt; dies ist-
namentlich im Hinblick auf Art. 27 beachtlich.

VIIl. Vorbehalt) in betreff der Hafen und
Binnengewasser.

Artikel BQ
Vorschriften?, welche bezlglich der Schiffahrt in
Hafen3, auf Flussend oder in Binnengewdssem er-
lassen sind, werden durch diese Verordnung nicht

berthrty.

Erlauterung. ') Der Vorbehalt bezieht sich auch
auf die Vorschriften, die nach dem Inkrafttreten der
SStrO. erlassen worden sind oder noch erlassen werden.
Die meisten seefahrttreibenden Lander haben im Laufe
der Jahre durch ihre zusténdigen ortlichen Behérden
Sondervorschriften erlassen (s. Erl. 4).

Unkenntnis dieser Vorschriften gilt bei Zuwider-
handlung nicht als Entschuldigung. Es bleibt Aufgabe
der Regierungen seefahrttreibender Lander, ihre Schiff-
fahrt durch Veroffentlichungen in Seehandbiichern
und in anderen nautischen Mitteilungen auf solche
Vorschriften aufmerksam zu machen. Beim Einlaufen
in fremde Hafen oder in enge Gewasser ist es Pflicht
ddr Schiffsfuhrung, sich rechtzeitig durch Einsicht in
das an Bord zur Verfigung stehende Schrifttum oder
durch Befragen des Lotsen zu unterrichten. — ,Es ist
von den Kapitdnen zu erwarten, dal} sie sich nach
Mdglichkeit mit den Verordnungen, die in den h&ufig
von ihnen besuchten Hafen gelten, vertraut machen,
schon, um mehr in der Lage zu sein, den Lotsen zu
Uberwachen; die Reedereien sollten ihre Kapitdne hier-
bei unterstitzen, indem sie ihnen solche Verordnungen
in deutscher Ubersetzung zur Verfigung stellen. Aus
OSA. Bd. 16, S. 404. — Ferner vgl. SeeA. Hamburg,
17.8.1928. Es heil3t in der Begriindung: ,Der Kapitan,
der regelméﬁi% die Elbe befahrt, kann nicht geltend
machen, da3 thm als Auslander die Vorschriften fir
die Navigierung auf der Elbe unbekannt sind. Man
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kann von ihm verlangen, dal3 er sich mit der SWO.
bekannt macht, und es gereicht ihm zur Schuld, wenn
er in Unkenntnis dieser Vorschriften ihnen zuwider-
handelt." — Bei dem Zusammenstof3 war kein Lotse
mehr an Bord.

3 Auch Kriegshéfen.

4 Auf den deutschen Seewasserstralen ist der Ver-
kehr durch eine die SStrO. ergdnzende Polizeiverord-
nung, namlich durch die Seewasserstral3enordnung
(SWO.) vom 31.10.1933 (RGBI. 11 S.833) und ihre Er-
ganzungen geregelt. Die Erkenntnis, dal3 die Vorschrif-
ten der SStrO. fur das Befahren der Zufahrtstralen von
der See nach den Hafen, auf denen im Vergleich mit
dem freien Meer mit besonderen eigenartigen Umstan-
den zu rechnen ist, nicht ausreichen, hat andere Staaten
ebenfalls veranla3t, ahnliche ausfiihrliche Schiffahrts-
vorschriften zu erlassen. Vgl. auch meine Ausfiihrungen
Uber eine einheitliche internationale Seewasserstrafen-
ordnung im Hamburger Fremdenblatt vom 20.4.1943,
und WgSWO. 8 1, Erl. 1 bis 3, und § 2 Erl. 1.

5 Wenn die SStrO. in dem sie angehenden Geltungs-
bereich (s. Einleitung Abs. 1) nicht ausfuhrlich auler
Kraft gesetzt ist, bilden solche .Vorschriften wesent-
liche Erganzungen zu ihr und haben, auch wenn sie
abweichen oder sogar im Gegensatz zu Bestimmungen
der SStrO. stehen, den Vorrang. Vgl. z B. SWO. §§ 2,
Abs. 1, 56 Nr. 11 und 58 Nr. 13, Ausweichpflicht der Segel-
fahrzeuge gegenuber Dampflahrzeugen Ortliche Vor-
schriften gelten uneingeschrankt in allen Fallen, in
denen die SStrO. keine Regelung vorsieht.

IX. Notsignale.
Artikel 31%)1).

Fahrzeuge, welche in Not sind und Hilfe von an-
deren Fahrzeugen oder vom Lande verlangen, missen
folgende Signale—zusammen oder einzeln — geben?):

Hei Tage:
1 Kanonenschisse oder andere Knallsignale, welche

in Zwischenrdumen von ungefahr einer Minute
Dauer abgefeuert werden3;
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2. das Signal NC des Internationalen Signal-
buchesd) ;

3. das Fernsignal, bestehend aus einer viereckigen
Flagge, Uber oder unter welcher ein Ball oder
etwas, wes einem Balle dhnlich sieht, aufgeheif3t
ist;

4. anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebel-
signalapparates.

Bei Nacht:

1 Kanonenschiisse oder andere Knallsignale, welche
in Zwischenrdumen von ungefahr einer Minute
Dauer abgefeuert werden3;

2. Flammensignale auf dem Fahrzeuge, zum Bei-
spiel brennende Teer-, Oltonnen oder dergleichen;

3. Raketen oder Leuchtkugeln von beliebiger Art
und Farbe; dieselben sollen einzeln in kurzen
Zwischenraumen abgefeuert werden;

4. anhaltendes Ertonenlassen irgendeines Nebel-
signalapparates$.

Erlauterung. * Berechtigung zum Setzen von
Notsighalen s. OSA. Bd. 22, S. 176. — Die Bezeichnung
von mandovrierunfahigen Schiffen nach Art. 4 bedeutet
keine Notsignale, z. B. ist ein Fahrzeug in Seenot, aber
nicht manovrierunfahig, wenn keine der Nautik kun-
dige Person mehr an Bord ist. Fahrzeuge auf dem
Wasser _haben auch auf Notsignale zu achten, die von
einem Flugzeug anzuwenden sind, sofern es von ernster
und unmittelbarer Gefahr bedroht ist und sofortige
Hilfe verlangt. — Seeschiffe, die infolge von Beschadi-
gungen bei Fliegerangriffen dringend der Hilfe be-
dirfen, geben die in der LSO. vorgeschriebenen Not-
signale. — Der Artikel wird in der neuen SStrO. er-
weitert durch: 5. Das international festgelegte Not-
zeichen, gegeben durch Funktelegraphie oder -telephonie
oder durch irgendeine andere Fernsignalmethode.

2 AuBer durch die nachstehenden sichtbaren und hor-
baren Signalmittel konnen Notzeichen durch Funktelegra-

W eudlinii, SeestraBenordnung.
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phie und Funktelephone gegeben werden (s. Erb 5). Not-
signale durfen nur gebraucht werden, um anzuzeigen, daf3
sich ein Fahrzeug in Not befindet; der Gebrauch irgend-
welcher Signale, die mit den festgesetzten Notzeichen
verwechselt werden kdnnen, ist verboten. Vgl. Art. 12,
13 und 32, sowie Schiffssicherheitsvertrag Art 42. —
Wird ein Notsignal miRbrauchlich gezeigt, ohne
da? sich das Fahrzeug in Not befindet, so ist dieses
einem anderen Schiff, das auf das Signal zur Hilfe
herbeigeeilt ist, fur alle Aufwendungen und den ent-
standenen Zeitverlust ersatzpflichtig. Es besteht aber
kein Anspruch auf Entschadigung, wenn einem Schiff,
das wirklich in Seenot ist und ein Signal gesetzt hat,
Dienste angeboten werden, die es seinem Zustande
nach nicht bendétigt. —e Uber das Zeigen wvon__Not-
signalen entscheidet der Schiffsfihrer nach Prufung
der gesamten Sachlage. Ein Schiff befindet sich in
Seenot oder in Gefahr, wenn Schiff oder Ladung oder
beide in hilfloser Lage sind, die von der Besatzung
allein nicht uberwunden werden kann.

3 Die TJVerhV. schreiben vor, dal die zur Abgabe
von Notsignalen erforderlichen Vorkehrungen an Bord
sein mussen, darunter eine bestimmte Anzahl von Pa-
keten oder Leuchtkugeln sowie Kanonenschiisse oder
ein gleichwertiges Gerat mit genugender Munition fur
Signalschiisse. Fur die Beschaffenheit und Brenndauer
der Feuerwerkskorper sind von der SBG. Richtlinien
herausgegeben.

4 Das Flaggensignal NC bedeutet: ,Ich bin in Not
und bendtige sofortige Hilfe.“ Das Hissen der Flagge V
oder die Abgabe des Morsezeichens------- heil3t: ,lch
bdndétige Hilfe* und ist kein Notsignal. — Allgemein
wird als Notsignal auch noch die Nationalflagge im
Schau (d. h. in der Mitte geknotet) angesehen.

5 Andere Notzeichen sind: Das ,SOS“-Signal, ab-
zugeben mit Funktelegraphie oder irgendeiner anderen
Fernsignalart, der Notruf ,Mayday“ (entsprechend der
franzésischen Aussprache des Ausdrucks m’aidez), ab-
zugeben durch Funktelephonie. Bestimmungen uber
den Gebrauch von ,SOS" und ,Mayday“ sind im Wash-
ingtoner Funkvertrag von 1927 vorgesehen. Die Re-
gelung des funktelegraphischen Seenotmeldedienstes
an der deutschen Kuste ist im Nautischen Funkdienst
enthalten. N&éheres tUber die Notmeldungen durch Funk-
telegraphie oder Funktelephonie und uber die VerpflLich-
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tuns zur Hilfeleistung vgl. Schiffssicherheitsvertrag,
London 1929, Art. 43 bis 45. RGBI. Il 1931, S. 271 bis 273
Ebenso RGBI. |l 1932, S.267. YO. uber die Sicherheit
der Seefahrt vom 25.12.1932, deren Art. 5 lautet:

1 Der Kapitan, der von einem anderen Schiffe ein
Funknotzeichen erhdlt, ist verpflichtet, sogleich mit
grofliter Beschleunigung zu Hilfe zu eilen, es sei denn,
dal er dazu auflRerstande ist, oder daR er es — nach der
besonderen Lage des Falles — fur unangebracht oder
unnotig halt, oder da? er nach den Bestimmungen der
Abs. 3 und 4 dieses Artikels von der Pflicht zur -time
leistung entbunden ist. . .

2. Deér Kapitan eines in Not befindlichen Schiffes
ist verpflichtet, soweit es moglich ist, mit den Kapi-
tanen, die seinen Hilferuf beantwortet haben, ubei
die Art und den Umfang der notwendigen Hilfeleistung
sich zu verstandigen, und ist berechtigt, dasjenige odei
diejenigen Schiffe, die ihm fir eine Hilfeleistung am
geeignetsten erscheinen, um Beistand zu ersuchen. Her
oder die um Beistand ersuchten Kapitdne sind dann
verpflichtet, dem Ersuchen nachzukommen und weiter
mit %rorster Beschleunigung zu Hilfe zu eilen. )

in Kapitdn ist von der Verpflichtung, auf ein
Funknotzeichen zu Hilfe zu eilen, entbun en sobald
er von dem Kapitdn des um Beistand ersuchten
Schiffes oder — falls mehrere-Schiffe um Beistand an-
gegangen wurden — von allen Kapitdénen dieser Schiffe
davon unterrichtet worden ist, dal8 der oder die um Bei-
stand ersuchten Kapitdne dem Ersuchen naehkommen.

4. Ein Kapitan ist von der Verpflichtung, auf ein
Funknotzeichen zu Hilfe zu eilen, und — wenn sein
Schiff um Beistand ersucht wurde — von der Beistands
leistung entbunden, wenn ihm von einem Scnme,
welches das in Seenot befindliche Schli® ?’ & ht
mitgeteilt worden ist, dall weiterer Beistand nicht

“ A'wenif eS' Kapitédn, der ein Funknotzeichen von
einem anderen Schiffe erhalt, aullerstande ist oder —
nach der besonderen Lage des Falles - es fiir unan-
gebracht oder unndétig halt, dem anderen Schiffe zu
Hilfe zu eilen hat er den Kapitéan des Schiffes, welches

™ 1
das FUDKOOZSIGHER ARdeTANdLdiA NG e adig
Grundeafur die Unterlassung der H|Ifele|stung einzu-

tragen. u*
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6. Die Verpflichtung eines Kapitans, allen Personen,
die auf See in Lebensgefahr angetroffen werden, Bei-
stand zu leisten, soweit er dazu ohne ernste Gefahr fir
sein Schiff und dessen Besatzung und Reisende im-
stande ist (Art. 3 des Gesetzes Uber den Zusammenstof}
von Schiffen sowie Uber die Bergung und Hilfeleistung
in Seenot vom 7. 1. 1913, RGBI. S 90), wird durch diese
Verordnung nicht berthrt.

Artikel 32.

Vorbehaltlich des Rechts der Kriegsfahrzeuge)),
Sternsignale oder Raketen zu anderweitigen Signal-
2wecken zu benutzen, dirfen Notsignale nur dann
angewendet werden, wenn die Fahrzeuge in Not oder
Gefahr sind.

Erlauterung. ¢ S auch SWO. § 6, 1L

X. Verpflichtung der Schiffseigentimer und
Schiffsfuhrer.

Artikel 33%).

Der Eigentumer und der Fuhrer eines Fahrzeuges
haften daftr, da3 die zur Ausfiihrung der vorstehen-
den Vorschriften erforderlichen Signalapparate voll-
standig und in brauchbarem Zustande auf dem Fahr-
zeuge vorhanden sind)).

Im Ubrigen liegt die Befolgung der Vorschriften
dem Fihrer des Fahrzeuges ob. Fuhrer ist der
Schiffer oder dessen berufener Vertreterd. Hat das
Fahrzeug einen Zwangslotsen angenommen, so hat
dieser die in den Artikeln 16 bis 27 gegebenen Vor-
schriften zu erfillen3, sofern nicht der Schiffer kraft
landesrechtlich ihm zustehender Befugnis den
Zwangslotsen seiner Funktion enthoben hatd. Die
fur die Schiffe und Fahrzeuge der Kriegsmarine gel-
tenden besonderen Bestimmungen werden hierdurch
nicht berdhrt.



Schiffsfuhrer — Zwangslotse. 165

Erlauterung. ') Hieraus geht hervor, dal die
SBG. lediglich die Uberwachung der Ausriistung eines
Schiffes mit Signalmitteln ausibt, die durch die SStrO.
z B. in Art. 15 vorgeschrieben sind. Der Fahrterlaub-
nisschein enthebt den Kapitdn nicht der eigenen Ver-
antwortung fir das ihm anvertraute Fahrzeug und
dessen Ausriistung, wofiir er ebenfalls nach § 513 des
HGB. vor Antritt der Keise zu sorgen hat. — Zu den
Signalvorrichtungen gehotren alle Lichter, die fur die
Bezeichnung bei Nacht und alle anderen Sichtsignale,
die als Sonderbezeichnung bei Tage und als Notsignale
vorgeschrieben sind, ferner die Schallsignalgerate. Vgl.
Erl. 1 zur Uberschrift Il. Lichter, Art. 31, und Erl. 6
bis 9 zu Art. 15. ,Vollstdndig und in brauchbarem Zu-
stande” bedeutet: Schon das Fehlen eines einzigen Si-
gnalapparates ist ein strafbares Vergehen, das ist ebenso
der Fall, wenn bei Vollzéhligkeit der Geréate nur eines
nicht den gesetzlichen Erfordernissen entspricht.

2 Schiffer, Fahrzeugfihrer, Schiffsfihrer, Kapitan
ist der Fiuhrer eines zum Erwerb durch die Seefahrt
bestimmten Fahrzeuges. Er besitzt Verfigungsgewalt
und Hausrecht auf dem Schiffe, er ist Trager der
obersten Gewalt, d. h. des Inbegriffs aller privat- und
offentlich-rechtlichen Befugnisse, die mit Riucksicht auf
die Loslosung des Schiffes von dem heimatlichen
Staatengebiete in einer Hand vereinigt sein missen,
damit die Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes gewahr-
leistet ist. Vertreter mit samtlichen Rechten und
Pflichten ist der Steuermann, s. HGB. 88 517, 522; in
Ermangelung eines solchen auf kleinen Fahrzeugen der
Bestmann. Die Verhéltnisse auf groRen Seeschiffen er-
fordern fiir einzelne Dienstzweige gesondert _eine
andere Regelung in der Stellvertretung des Kapitans,
ebenso in der Ubertragung der Disziplinargewalt, s. See-
mannsordnung §§ 2 und 84.

3 Zwangslotse ist ein Lotse, zu dessen Annahme eine
obrigkeitliche Verordnung verpflichtet und der die
Fuhrung, wenn auch nicht férmlich das Kommando,
Ubernimmt. In Deutschland gibt es keine Zwangslotsen
mehr. (AuBer in Kriegszeiten.) Man beachte: Der
Zwangslotse hat mit dem Geben von Nebel- und Scnall-
kurssignalen nichts zu tun, die Anordnung sonstiger
Vorsichtsmaliregeln obliegt dem Schiffsfihrer odei
dessen Vertreter — Uber die Stellung der Beraterlotsen
vgl. WgSWO. 8§ 3, Erl. 1
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4 Einen Lotsen seiner Dienstleistung entheben,
kommt in Frage bei Trunkenheit oder augenschein-
lichen Fehlern.” ,Will der Kapitdn oder Wachoffizier
ein vom Lotsen angeordnetes Ruder- oder Maschinen-
manodver nicht decken, so mu3 er dessen Ausfihrung
durch alsbaldige Einschaltung seiner eigenen Befehls-
ge-walt verhindern“, s. ROSA., 2 11. 1938. — Mit dem
Eingreifen auf deutschen Seewasserstralen Ubernimmt
die Schiffsfihrung eine grof3e Verantwortung, da da-
von ausgegangen werden muB3, dafl es sich bei den im
Lotsendienst befindlichen Mannern um geeignete und
besonders ausgebildete Nautiker handelt.

X1. Schlubestimmungen.

Artikel 34.
Alle dieser Verordnung entgegenstehenden Vor-
schriften sind aufgehoben.

Unbertihrt bleiben die Vorschriften im Art. 19 des
internationalen Vertrags, betreffend die polizeiliche
Regelung der Fischerei in der Nordsee auf3erhalb der
Klstengewasser, vom 6. Mai 1882 (RGBI, von 1884,
S. 25))), sowie die Vorschriften in den Art. 5 und 6
des internationalen Vertrages zum Schutze der unter-
seeischen Telegraphenkabel vom 14. Marz 1834
(RGBI, von 1888, S.151)).

Erléuterung. *) Art. 19 lautet: ,Wenn Fischer,
welche das Grundschleppnetz gebrauchen, in Sicht von
Fischern sich befinden, welche Treibnetze oder Grund-
angeln gebrauchen, so missen sie alle erforderlichen
Malregeln ergreifen, um jede Beeintrchtigung der
letzteren zu vermeiden; im Falle einer Beschadigung
fallt die Verantwortlichkeit den Grundschleppnetz-
fischern zur Last, sofern sie nicht nachweisen konnen,
dal3 der Schaden durch hdéhere Gewalt oder sonst ohne
ihre Schuld entstanden ist.”

Art. 5 lautet: ,Die mit dem Legen oder mit der
Wiederherstellung der unterseeischen Kabel beschéftig-
ten Fahrzeuge missen die bereits bestehenden oder
unter den Hohen vertragschlieBenden Teilen noch zu
vereinbarenden Vorschriften Uber die zur Verhitung
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des ZusammenstoRens von Schiffen auf See zu fuhren-
den Signale beobachten. Wenn ein mit dem Legen oder
mit der Wiederherstellung eines Kabels beschaftigtes
Fahrzeug die besagten Signale tragt, so missen die
anderen Fahrzeuge, welche diese Signale bemerken oder
zu bemerken imstande sind, sich mindestens eine See-
meile von diesdm Fahrzeuge zuriickziehen oder ent-
fernt halten, um dasselbe in seinen Arbeiten nicht zu
behindern.

Die Gerate oder Netze der Fischer missen in der-
selben Entfernung gehalten werden. Den Fischer-
booten, welche ein Kabelschiff mit den besagten Si-
gnalen bemerken oder zu bemerken imstande sind,
soll jedoch, um sich der so gegebenen Aufforderung
zu fugen, eine Frist von langstens 24 Stunden zustehen,
wahrend welcher ihren Bewegungen keinerlei Hinder-
nis bereitet werden darf.

Die Arbeiten des Kabelschiffes missen in tunlichst
kurzer Frist vollendet werden.”

Art. 6 lautet: ,Die Fahrzeuge, welche die zur Kennt-
lichmachung der Lage der Kabel bestimmten Bojen
sehen oder zu sehen imstande sind, missen, wenn es
sich um die Legung, um eine elngetretene Betriebs-
storung oder um den Bruch der Kabel handelt, sich
mindestens . Seemeile von diesen Bojen entfernt
halten. Die Gerate oder Netze der Fischer missen in
derselben Entfernung gehalten werden.”
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B. Verordnung Uber das Verhalten der Schiffer nach
einem ZusammenstoR von Schiffen auf See.

Vom 15. August 1876 (RGBI. S. 189)1).

8 1 Nach einem Zusammenstol3 von Schiffen auf
See? hat der Fuhrer eines jeden derselben dem ande-
ren Schiffe und den dazugehdrigen Personen zur Ab-
wendung oder Verringerung der nachteiligen Folgen
des ZusammenstoiRes den erforderlichen Beistand zu
leisten3, soweit er dazu ohne erhebliche Gefahr flir
das eigene Schiff und die darauf befindlichen Per-
sonen imstande ist4).

Unter dieser Voraussetzung sind die Fihrer der
beteiligten Schiffe verpflichtet, so lange beieinander
zu halten, bis sie sich dartiber Gewil3heit verschaffty
haben, dal? keines derselben weiteren Beistandes be-
darf*).

8§ 2 Vor der Fortsetzung der Fahrt hat jeder
Schiffsfuhrer dem anderen den Namen?), das Unter-
scheidungssignal, sowie den Heimats-, den Abgangs-
und den Bestimmungshafen seines Schiffes anzu-
gebend, wenn er dieser Verpflichtung ohne Gefahr
fur das eigene Schiff genligen kann0.

8 3. Im Sinne dieser Verordnung sind der See die
mit ihr im Zusammenhang stehenden, von See
schiffen befahrenen Gewasser gleichgestelltl).

8 4. Die gegenwartige Verordnung tritt mit dem
1 September d. J. in Kraft.

Zur Erganzung ist eine weitere Verordnung vom
29. Juli 1889 (RGBI. S. 171) erlassen, nach der Schiffs-
fuhrer im Sinne der vorstehenden Verordnung der
Schiffer oder dessen berufener Vertreter1l) ist.

Erlauterung. 4 Die aus dieser Verordnung er-

wachsende P flicht zur Hilfeleistung ist
eine doppelte: eine Beistandspflicht wahrend der
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Gefahr (8 1) und eine Nennungspflicht vor der Fort-
setzung der Fahrt (§ 2). Das im § 3 festgesetzte Gel-
tungsgebiet ist das gleiche wie das der SeestralRenord-
nung. Die beiden Abschnitte des § 1 regeln die Beistands-
pflicht in eine durch Hilfebringen unmittelbar wirksam
werdende und in eine durch Verweilen an der_untall-
steile in Hilfsbereitschaft abwartende. Beides sind Lei-
stungen im Sinne des Rechtes. Es besteht aber nach
dieser Verordnung rechtlich keine llilfeleistungspfiicht
fur ein in der Nahe befindliches Fahrzeug, das am Zu-
sammenstol3 unbeteiligt ist oder die Ursache fiir ihn war,
ohne selbst zu kollidieren. . ) \

Bedingt durch die Umwalzung m der Schiffahrt und
im Seeverkehr sind andere Vereinbarungen gefolgt. Die
Verpflichtung zur Rettung von Mens chenie-
ben auf See besteht nach Art. 11 des Internationalen
Ubereinkommens zur einheitlichen Feststellung von Re-
geln Uber die Hilfsleistung und Bergung in Seenot vom
3.9.1910 (RGBI. S.21). Der Artikel der”™ Deutschland
durch gesetzliche Vorschrift vom 7.1.1913 (RGBI. S.9 )
in Kraft getreten ist, lautet: ,Jeder Kapitan ist tci-
pflichtet, allen Personen, selbst feindlichen, die aut See
In Lebensgefahr angetroffen werden, Beistand zu leisten,
soweit er dazu ohne ernste Gefahr fur sein Schiit (und
fir dessen Besatzung und Reisende imstande ist. —
Ferner sei hingewiesen auf den bei Funknotmeldungen
zu leistenden Beistand. Die in Frage kommende deutsche
Verordnung, die das Verhalten de3 Kapitédns des in -Not
befindlichen Schiffes und die Verpflichtung des Kapi-
téns, der Funknotzeichen empfangen hat, regelt, ist m
Erl. 5 zu Art. 31 wdrtlich angefihrt.

Die Vorschriften sind ohne Ricksicht auf die Staats-
angehorigkeit des anderen Schiffes zu befolgen, s. auch
OSA. Bd. 25 S 35 und 156. Zuwiderhandlung ist nach
§ 145 StGB! strafbar, s. Allgemeine Bemerkun?en zur
SStrO. Die o6ffentlich-rechtliche Beistandsverpflichtung
auf Grund der vorliegenden Verordnung schliet den
Anspruch auf Berge- oder Hilfslohn nicht aus sofern
nicht der Zusammensto3 von dem Beistehenden ver-
schuldet ist. Einschlagige Vorschriften vgl. HGL.
IV. Buch, 8. Abschnitt 8§ 740 bis 749. Fir die Fahrzeuge
und Schiffe der Kriegsmarine gelten besondere Be-

stimmungen.
2) Nach jedem Zusammenstol3, ganz gleich ob er
schwer oder leicht war, mul3 ohne Rucksicht darauf, wer
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ihn verschuldet hat, Beistand geleistet werden (auch von
FluBschiffen). Begriff ,ZusammenstoR“ s. Erl. 4, letzter
Abs. zu V. Ausweichen. Die aus der Schwache des Zu-
sammenstofles oder aus geringer eigener Beschadigung
hergeleitete Annahme, dal3 der dem andern Schiff zu-
gefugte Schaden ebenfalls nur geringfluigig sein kann,
gibt keinem das Recht, die im & 2 vorgeschriebenen
Angaben nicht zu machen oder gar zu verweigern.

3 Zu leisten ist nicht etwa der Beistand, den das be-
schadigte Schiff fordert, sondern der rein sachlich not-
wendige; die nicht notwendige Hilfe, zu der nach der
augenblicklichen Sachlage keine Veranlassung vorliegt,
darf verweigert werden. Die Hilfe ist ohne Aufforde-
rung zu gewahren, auch wenn mit Erfolglosigkeit zu
rechnen ist. Voraussetzung ist nicht, daf} erst ein Not-
signal gegeben werden mul3. Falls das eine der beiden
Schiffe gefahrlich beschadigt ist, wahrend das andere
noch den erforderlichen Beistand zu leisten imstande ist,
mul3 es dies mit Aufbietung aller Kraft und mit jeg-
lichem seeméannischen Geschick ins Werk setzen. Im
Hinblick auf Menschenleben ist dabei zwischen Reisen-
den und Schiffsbesatzung ein Unterschied zu machen;
denn es gehort zum Berufe des Seemanns, ein gewisses
Mal} von Gefahr auf sich zu nehmen.

Der Beistand kann in der verschiedensten Art gefor-
dert und geleistet werden. Ein Schiff zum Beispiel lie-
fert dem andern Werkstoffe und Gerate zum Dichten
eines entstandenen Leckes, gibt Mannschaft zur Bedie-
nung der Pumpen oder zu andern Hilfsarbeiten vor-
Ubergehend ab. Sollte durch den Zusammenstol3 Pro-
viant, Wasser oder Betriebsstoff flir Motor oder Maschine
verlorengegangen sein, so wird es geliefert, damit das
Schiff einen Nothafen erreichen kann. Bei einem Fahr-
gastdampfer kommt in einem solchen Falle die Uber-
nahme der Reisenden auch noch in Betracht. Die Not-
wendigkeit zum Beistand kann soweit gehen, dal das
eine Schiff das andere ins Schlepp nimmt.

4 Eine erhebliche Gefahr ist ohne weiteres
vorhanden, wenn das eigene Schiff im Sinken oder der-
artig stark havariert ist, da sein Flottbleiben durch
Entziehung von Sehiffskréften zur Unterstitzung des
anderen in Frage gestellt wird. Der Wortlaut darf nicht
so ausgelegt werden, dafR eines der am Zusammenstol}
beteiligten Fahrzeuge berechtigt ist, sich von der Un-
fallstelle zu entfernen, bis eine Untersuchung ergeben
hat, ob eine erhebliche Gefahr flir das Schiff mit der
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Beistandsleistung verbunden ist oder nicht. Die Hilfe-
leistung ware bei einem solchen Verfahren, besonders
bei ZusammenstolRen im Nebel, oft nicht mehr méglich,
weil sich die Schiffe nach der Trennung schwer wieder-
finden. Wenn der Zustand des Schiffes aber so bedenk-
lich ist, dal3 die eigene Sicherheit gefahrdet wird, darf
kein Versuch zur Beistandsleistung unternommen wer-
den, weil dann der Vorwurf erhoben werden kann, die
an Bord anvertrauten Menschenleben leichtfertig in
Lebensgefahr gebracht zu haben. Das Gesetz erkennt
nur der erheblichen Gefahr, nicht der ,gefahrlosen”
Hilfeleistung eine von der Pflichterflllung befreiende
Wirkung zu.

Die Haltepflicht an der Unfallstelle_ ist die vor-
nehmste Aufgabe des Schiffsfihrers, Bei einem sehr
heftigen Zusammenstol3 kann es sogar notwendig und
seemannisch allein richtig sein, dal? die Schiffe inein-
anderliegen bleiben, bis die Besatzung von einem Schiff
auf das andere Ubergeklettert und die Verstandigung
Uber weitere Beistandsmaflinahmen erzielt ist. Der Vor-
schrift kann auch durch Vorankergehen und Entsenden
eines Bootes genugt werden. In weniger schweren Fal-
len laRt sich, wenn die Schiffe voneinander freigekom-
men sind, durch die Funktelegraphie die Verbindung
aufnehmen. Die Fuhrung muB3 sich Gewil3heit iber den
Zustand des andern Fahrzeugs verschafft haben, auf
bloRe Vermutung oder unsichere Uberlegung hin, dal3
kein Beistand erforderlich ist, darf der Tatort nicht ver-
lassen werden. Ein befragender Anruf und der auRere
Anschein des beschéadigten Schiffes gentgen nicht in
allen Fallen, wohl aber die Erklarung seines verant-
wortlichen Fihrers, da3 er keines Beistandes bedarf.
Verweigert dieser die angebotene Hilfeleistung, trotz-
dem er sich offensichtlich mit eigenen Kréaften allein
aus der Lage nicht befreien kann, so ist das andere
Schiff dadurch nicht von seiner Beistandsleistung ent-
bunden, sondern zu weiterem Verbleib an der Unfall-
statte genotigt. Bei Beschadigung des eigenen Schiffes
mufl3 eine gewissenhafte Untersuchung vor-
genommen werden. Unter den Worten ,GewilRheit ver-
schaffen” ist nicht zu verstehen, daR die erlittenen
Schaden gemeinschaftlich auf das genaueste festgestellt
werden sollen. Die personliche Vergewisserung ist ge-
meint, wobei verstéandige Griinde fur die Gewinnung der
Uberzeugung vorliegen mussen; vgl. OSA. Bd. 16, S. 511.
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a}? In seeamtlichen Verhandlungen wird stets betont,
dafs auf eine redliche Befolgung dieser Verordnung im
Interesse der Sicherheit der Schiffahrt geachtet werden
muf3. So heildt es u. a.: ,Jedes Schiff ist verpflichtet, an
der Unfallstelle zu verharren, und darf erst seine Reise
fortsetzen, wenn die an Ort und Stelle stattgehabte
Untersuchung ergeben hat, dafl3 keine erhebliche Gefahr
vorhanden ist. Hinsichtlich dieser Verpflichtung, einen
Unterschied dahin zu machen, da3 ein Fahrgastdampfer
auf einen Fischdampfer nicht zu warten braucht ist
vollig abwegig. (OSA. Bd. 24, S.616) Oder: ,Wenn
auch der Zusammenstol3 nicht schwer war und sich in
seinen Folgen als nur gering herausgestellt hat, darf
sich der Wachhabende nicht dabei beruhigen, daf3 er
mit dem Glase keine Beschadigung an dem Kutter fest-
stellen konnte.* Aus Band 26, S.669. — Alles ist
aber in Ordnung, wenn es im Seeamts-
spruche heiRt: ,Die MaBRBnahmen nach
dem ZusammenstdlRe aben zur Bean-
standung keinen Anlafl3.”

§ 1ist auch dann zu befolgen, wenn dem anderen an-
gerannten Schiff von dritter Seite Hilfe gebracht wird.
Auch wenn man Uberzeugt ist, da3 keine Hilfe ge-
braucht *wird, ist es trotzdem zweckgemaR, uber die
tatsachliche Entbehrlichkeit des Beistandes anzufragen.
Nur in Ausnahmeféllen ist es statthaft, sich nach einem’
Zusammensto3 zu entfernen, z B. wenn das eigene
Schiff in .sinkendem Zustande in der Néhe auf Strand
gesetzt werden soll. Nachdem dies aber erfolgreich ge-
schehen ist, lebt die Beistandspflicht wieder auf.

7 Die Nennung von fiinferlei auf das Schiff und seine
Reise sich beziehenden Tatsachen bezweckt die Untrug-
lichkeit der Feststellung, mit der spéter die sich aus
dem Zusammensto3 ergebenden. Rechtsanspriiche gel-
tend gemacht werden konnen. Die Bekanntgabe des
Namens allein genugt nicht, weil es viele Schiffe glei-
chen Namens gibt, die oftmals in ein und demselben
Hafen beheimatet sind. Als Heimathafen gilt nach §480
des HGB. der Hafen, von dem aus die Seefahrt mit dem
Schiffe betrieben wird. In ihm ist auch der Sitz der
Gerichtsbarkeit des Schiffes. Ein in das deutsche Schiffs-
register” eingetragenes Schiff mufd seinen Namen an
jeder Seite des Bugs und seinen Namen sowie den Namen
des Heimathafens am Heck in gut sichtbaren und fest
angebrachten Schriftzeichen (lateinische Druckschrift)
fuhren. Der Umstand, da® aber der Name besonders
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grof3 und deutlich zu lesen ist, entbindet keineswegs von
der Verpflichtung des Zurufs oder der Angabe durch
Flaggensignal oder Funkspruch.

Der Austausch kann unterbleiben, wenn die Schiffe
einander bekannt sind und gegenseitig keiner Hilfe be-
durfen. Sich stillschweigend zu entfernen oder trotz
mehrmaligen, dringenden Anrufs weiterzufahren, ist
ein unverantwortliches Verhalten und entspricht nicht
dem seemannischen Kameradschaftsgeist zur Hilfe-
leistung in Seenot. Ein deutscher Lotse, der bei einem
solchen Verhalten eines auslandischen Kapitdns aus
Nachlassigkeit oder gar in dem Bestreben, sich der még-
licherweise gegebenen eigenen Verantwortung zu ent-
ziehen, die Schiffsfihrung nicht zu gegenteiligen Maf3-
nahmen veranlat, oder nachher keine Anzeige von dem
Vorgefallenen macht, verletzt die ihm {bertragenen
Aufgaben und versto3t gegen das Ansehen seines Stan-
des, der in hohem MafR3e zur Mitwirkung in allen Schiff-
fahrtsangelegenheiten berufen ist. (Vgl. OSA. Bd. 27,
S. 282/83.)

°) Von der Beistands- und Wartepflicht ist der Schiffs-
fuhrer nach dem Wortlaut des Gesetzes nur dann be-
freit, wenn eine erhebliche eigene Gefahr ihn daran
hindert, von der Nennung des Schiffsnamens usw. schon
dann, wenn ihm (berhaupt Gefahr droht. Die Kund-
gebungspflicht des § 2 ist aber leichter zu erfillen als
die Beistandspflicht des § 1 Sollte ein Schiffsfuhrer
zur Hilfeleistung auf3erstande sein, so wird er immerhin
noch die vorgeschriebenen Angaben insgesamt oder teil-
weise machen konnen. Die Worte ,ohne Gefahr‘ und
,ohne erhebliche Gefahr* dirfen daher nicht unter-
schiedlich ausgelegt werden.

In ortlichen Verordnungen sind die Pflichten er-
weitert. Nach der SWO. 88 51 und 52 ist das im Sinken
begriffene Fahrzeug von dem schwimmféahig gebliebenen
maoglichst aus dem Fahrwasser herauszuschaffen, ferner
ist das gesunkene Fahrzeug behelfsmafig zu bezeichnen
und der zustandigen Behdrde unverziiglich Anzeige zu
erstatten. — § 1 SWO. spricht allerdings nicht von Ge-
wassern, sondern von WasserstraRen. Doch ist der Aus-
druck ,Gewasser* der weitere, so dafd alle die zum Gel-
tungsbereich der SWO. gehdrenden Wasserstraf3en der
VO. von 1876 unterliegen.

n) Schiffsfuhrer und Vertreter vgl. Erl. 2 zu Art. 33
der SStrO,
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SchluBbemerkung. Solange die See befah-
ren wird, hilft der Seemann dem andern, wenn er
in Not ist. Der Inhalt internationaler Ubereinkommen
Uber Hilfeleistung auf See war mehr oder weniger
schon, bevor sie geschrieben waren, Gemeingut der zi-
vilisierten Volker. Und doch ereignete es sich verein-
zelt noch, nachdem die VO. von 1876 in fast allen
seefahrttreibendefi Landern Gesetzeskraft erlangt
hatte, in Jahrzehnten darauf, dal3 Schiffsfuhrer —
sei es aus Mangel an jeglichem Menschlichkeitsge-
fuhl, sei es, um sich bewul3t der Rechenschaft zu ent-
ziehen, oder sei es aus dem Unvermogen, helfen zu
kénnen — nach einem Zusammenstold mit ihrem un-

versehrten Schiff in Nacht und Nebel davonfuhren
und das angerannte, sinkende Schiff mit den an Bord
befindlichen Menschen riicksichtslos dem Meere Preis-
gaben.

In Seenct zu helfen, entspricht dem Geftihl schlich-
ter Menschlichkeit und dem durch das Meer und seine
Gefahren bedingten Kameradschaftsgeist. Dem dar-
auf beruhenden hohen Gebot der Pflicht und Verant-
wortung ist der deutsche Seemann unter
Hintansetzung seines Lebens stets nachge-
kommen. Nicht nur im Frieden wird Beistand
gewahrt, sondemn auch im Kriege dem feindlichen
Seemann, wenn sein Schiff zusammengeschossen ist
und er hilf- und wehrlos im Wasser treibt. Unehren-
haft und gewissenlos handelt der Kapitan, der die
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Hilfeleistung versagt. Eine solche Tat haftet fur im-
mer als Schandfleck an der Flagge, die am Heck
seines Schiffes weht. Wenn solche Félle in der See-
fahrt auch nur vereinzelt zu nennen sind, haben
wir deutschen Seeleute aber alle Ursache, verab-
scheuungswiirdige Handlungen britischer Seeleute
im ersten und jetzigen Weltkriege nicht zu vergessen.
In dauernder Erinnerung sollte bleiben das Verhalten
des Fischdampferkapitans vom ,,King Stephen®, der
an dem wracken Zeppelin L 19 in der Nordsee nahe
vorbeifuhr und hohnisch die noch Lebenden der Be-
satzung ihrem Schicksal Uberlief3.

llonos vita carior.



Die deutsche Kriegsflotte

Entwicklung und Gegenwart. Herausgegeben vom Reichs»
bund Deutscher Seegeltung. Bearbeitet von Adalbert
von Goerne unter Mitwirkung von J. Traxdorf. Mit
56 Zeichnungen und 38 Photos auf Tafeln. 1940. VIII,
64 Seiten. Kartoniert 2,— RM.

Das inhaltsreiche kleine Handbuch gibt ein Bild von der Entwick-
lung der Deutschen Kriegsflotte und vor allem von ihrem jetzigen
Stand sowie ihren Taten im gegenwartigen Krieg. Besonders begrif3t
werden wird die durch zahlreiche Abbildungen ergénzte Liste der
deutschen Kriegsschiffe, die zu jeder Einheit nahere Angaben uber
Geschwindigkeit, Bestickung, Baujahr und Bauwerft enthalt.
Deutsche Wirtschaftszeitung

Die britische Kriegsflotte

Eine Betrachtung uber ihre Kampfkraft und ihren Einsatz.
Von Dipl.-Ing. Gerha rd H&6fl ich. Mit 40 Zeichnungen
im Text und 39 Bildern auf Tafeln. 1941. 96 Seiten.
Kartoniert 2,50 RM.
Macht und GroRe der englischen Flotte, ihre Begrenzungen und
Unzulanglichkeiten zeigt der Verfasser in seinem Buche klar und
leichtverstandlich. Alle ihre Einheiten werden in ihren Entwicklungen
und im Zusammenhang mit anderen Seestreitkraften gewiertet; die
beigefiigten Schiffsskizzen vermitteln ihrer Genauigkeit und uber-
sichtlichen Darstellung wegen eine gute Anschauung. Die Aufgaben
der Flotte, ihre Verteilung und ihre Stutzpunkte finden eine ein-
gehende Schilderung.

Seemannschaft

Handbuch fir Unterricht -und Praxis. Auf Veranlassung der
Inspektion des Bildungswesens der Marine bearbeitet von
Admiral WalterGladisch und Fregattenkapitdan Alfred
Schulze-Hinrichs. 2., durchgesehene und erweiterte Auf-
lage. 1940. VI, 416 Seiten mit 359 Abbildungen im Text
und 5 Tafeln. Gebunden 10,— RM.
W ir finden in diesem Buch alles Wissenswerte Uber seeménnisches
Gerat vom einfachsten Tau- und Blockwerk bis zur Ankereinrich-
tung eines modernen Kreuzers und der Wippkran-Anlage eines
., Admiral Scheer. Die alten Lehren der Handhabung von Segel-,
Schrauben- und Ruderfahrzeugen, von Anker-, Schlepp- und Anlege»
Manévern, die jingsten Lehren der Flugseemannschaft, des An-
legens der Seeflugzeuge und ihres Einsetzens mit Landesegel und
Kran und die Kriegslehren der Leckbekampfung vermittelt uns das
Buch. Auf rund 420 Seiten ist der reiche Stoff bewaltigt, ohne daR
irgendein Teil zu kurz gekommen ware, ein Beweis fur ein weises
,,Sich-Beschranken* auf das Wesentliche. Als alter Seeoffizier werde
ich oft in dem Buch blattern. Und ware ich jung, stédnde das Leben
noch vor mir: ich glaube, wie spannendste Lektire wirde ich das
Buch verschlingen und mich begeistern lassen far den mannlich
harten Beruf des Seemannes. ., A
Admiral Hansen in ,,Wehrtechmsche Monatshefte
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