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Yerkiindet
am 22. Qktober 1954

Grunau, Justizobersekretir
als Urkundsbeamter der
Geschdftsstelle.

Im Namen des Volkes

In dem Rechtsstreit

der wodiiNND Aktien-Gesellschaft, vertreten
durch ihren Vorstand, Mo 1D tr. D,

Klégerin und Revisionsklégerin, c
- ProzeBbevollméchtigter: Rechtsanwalt Prof. Dr. D -

gegen .

1. den Schiffseigner Heinrich VilllD, H@EEED:

2. den Schiffsfiihrer Erwin Sch@®, Motorschiff "MEP-PED" ,
Beklagte und Revisionsbeklagte,

- ProzeSbevollmichtigter: Rechtsanwalt Ir. GENED -

hat der Erste Zivilsenat des Bundesgerichtshofs auf die
miindliche Verhandlung vom 22. Qktober 1954 unter Mitwirkung
der Bundesrichter Wilde, Dr. Bock, Dr. Christoph, Dr. WeiB
und Dr. Norr :

fiir Recht erkannt:
Die Revision der Klégerin gegen das Urteil des
2. Zivilsenats des Hanseatischen Oberlandesgerichts :
- Schiffahritsobergericht - zu Hamburg vom 23. Dezem- !

ber 1952 wird auf Kosten der Klégerin zuriickgewiesen.

Von Rechts wegen s
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Tatbestand:

Die Kldgerin ist Eignerin des Kahns "W{j) @9". Der Erst-
beklagte ist Eigner des Motorschiffes "M@D-F@D". Zwi-
schen beiden Schiffen fand am 7. Dezember 1948 auf dem
Dortmund-Ems~Kanal zwischen Hi{il) und Me@p ein ZusammensioB
statt. Der Kahn "W{p @" fuhr als zweiter Anhang im Schlepp
des Dampfers "Wil@J)i' emsaufwiirts, Auf der geraden, etwa
30 m breiten Kanalstrecke begegnete dem Schleppzug bei
km 172,8 das emsabwédrts fahrende, von dem Zweitbeklagten ge-
filhrte MS "M@ED-E@P". Der Schleppzug und das MS "MEEED-
E@D" hielten beide, in ihrer Fahrtrichtung gesehen, die
Steuerbordseite des Fahrwassers. Das MS "M@P-E@D" pas-
sierte glatt den Dampfer "WilQB" und den ersten Anhangkahn
"L @', schor dann aber nach Backbord aus. Beim Ausscheren
gab es sofort dreimal Signal und der Kahn "W{JJ) @" warf
auch sofort seinen Heckanker. Gleichwohl kam es zur Kolli-
sion. Das MS "M@P-FE" ramnte mit seinem Steven den
Kahn "W@p @B" an seiner vorderen Backbordseite und beschi-
digte ihm.

Die Klédgerin behauptet, die alleinige Schuld an der
Kollision treffe die Filhrung des MS "M@ID-E@'. Da sich
die Kollision in der dem Kahn "W} WB" zustehenden Fahrwas-
serhdlfte durch Ausscheren des MS "M{D-E@" ereignet
habe, begriinde dies die Vermutung, daB die Flihrung des MS
"NGlD-E@J" die Schuld an der Kollision trage. Es sei da-
nach Sache der Beklagten, sich zu entlasten. Das kinnten sie
jedoch nicht. Die Berufung auf ein plidtzliches Versagen des
Motors entlaste sie nicht, da die Pilhrung des MS "MED- ..
ED" vei der Wartung des Motors die erforderliche Sorg-
falt auBer acht gelassen have. Das MS " MEHD-FEP" sei
auch zu schnell gefahren. SchlieBlich habe man es unterlassen,
den an Backbord befindlichen Heckanker zu werfen. Bei richti-
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ger Ausriistung hidtte am Heck ein Steuerbordanker vorhanden
sein miissen. Man hétte auch Bundstaken setzen und schlieB-
lich noch einen Mann auf das Vorschiff beordern miissen, um
den Anprall mittels eines Fenders abzuschwiichen.

Die Klédgerin beziffert den ihr durch die Kollision ent-
standenen Schaden auf 7.172,25 DM. Sie hat beantragt, die Be-
klagten als Gesamtschuldner zur Zahlung dieses Betrages nebst -
4 4 Zinsen seit dem 1. Januar 1949, den Erstbeklagten auBer-
dem zur Duldung der Vollstreckung in das MS "MEp-E@JB" zu
verurteilen. ‘

Die Beklagten haben Abweisung der Klage beantragt und
jeglichies Verschulden der Fiihrung des MS "M{D-E@JD" bve-
stritten. Die Kollision beruhe auf Zufall oder auf htherer
Gewalt. Auf dem MS "M{JP-F@P" habe plstzlich, als es sich
etwa in der Hohe des Hecks des ersten Anflangkahnes *L @ bve-
funden habe, dexr Motor infolge Versagens einer Brennstoff-
pumpe ausgesetzt. Der Motor sei noch im Juli 1948 {iiberholt
worden und sei immer einwandfrei gelaufen. Das Ruder sei so-
fort auf Steuerbord gelegt worden, habe aber wegen Wegfalls
der Schraubenkraft keine Wirkung mehr gehalbt. Die Geschwin-
digkeit sei durchaus normal gewesen, nédmlich 3 - 4 st/km. Das
Werfen des Heckankers im Kanal sei nach der Binnenschiffahrts-
polizeiverordnung nicht zulédssig gewesen. Da.sich der Heck-
anker an der Backbordseite befunden habe, widre das Werfen
ein sehr gefdhrliches, unzumutbares Mandver gewesen. Daid
sich der Heckénker an der Backbordseite und nicht an der
Steuerbordseite befunden habe, sei nicht zu beanstanden. Da
zwischen dem Versagen des Motors und der Kollision nur weni-
ge Augenblicke gewesen seien, hdtte das Setzenm von Bundstaken
keinen Erfolg mehr haben kinnen. Den Gebrauch eines Fenders
habe man mit Absicht wegen der damit verbundenen Gefahr fiir ‘
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die Bedienungsmannschaft unterlassen.

Das Schiffahrtsgericht hat nach Beweiserhebung die Klage
abgewiesen. Die Berufung hatte keinen Erfolg.Mit der Revision
verfolgt die Klégerin ihre Klaganspriiche weiter. Die Beklag-~
ten bitten um Zuriickweisung der Revision.

Entscheidungsgriinde:s

I. Das Ms "H@D-E@PD" ist beim Begegnen des Schleppzuges
entgegen § 34 der Binnenschiffahrtspolizeiverordnung in die
dem Schleppzug zustehende Fahrwasgserhiilfte hiniiber gefahren.
Hier ist es zu der Kollision mit dem Kahn "W¢Jh @" gekommen.
In U‘bereinstmmung mit den von der Rechtsprechung entmckelten
Grundsétzen iiber den Beweis des ersten Anscheins geht das Be-
rufungsgericht eutreffend davon aus, daB der Ablauf der Kol-
lision nach der'*.be'i dhnlichen typischen Geschehensablédufen ge-
wonnenen Erfahrung fiir eine zu grofie Anndéherung an das Ufer

mit der Folge des Ausscherens durch den Ufersog oder fiir eine
sonstige falsche Ruderfithrung des NS "i@-BEIIP" und damit
fir ein Verschulden ihrer Schiffsleitung spreche. Mit diesem
Beweis des ersten Anscheins war die Kligerin zunichst jeder
weiteren Beweisfiihrung enthoben (BGHZ 6, 169 /T70/; vgl fiir
ghnliche P#lle OGHZ 4, 194 /200 ££7 und Hans0LG in HansGg
1928 B Nr 98 Sp 243/244).

Das Berufungsgéricht gieht diesen Anscheinsbeweis im
vorliegenden Fall dadurch als entkrdftet an, das das Aus-
scheren des M5 "M@D-FJJB" auf ein plétzliches Versagen
des Motors guriickgufithren sei und durch legen des Ruders
nicht habe verhindert werden kitnnen. Die Behauptungs- und
Beweislast der Beklagten gehe nicht so weit, daB sie auch
behaupten und beweisen miiBten, die Besatzung des MS "ME@P-
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TP treffe an dem plotzlichen Versagen des Motors kein
Verschulden. Da némlich ein Motor auch nach dem heutigen
Stand der Technik immer einmal versagen konne, bestehe bei
dem Versagen eines Motors nicht die Vermutung, daB8 dieses
Versagen auf ein'Ve?schulden desjenigen zuriickzufiihren sei,
dem die Wartung des Motors obliege, und daB der Motor bei
ordnungsgeméBer Jartung nicht versagt haben wlirde.

1) Das Berufungsgericht hat auf Grund des Ergebnisses
der Beweisaufnahme in Ubereinstimmung mit dem Schiffahrts-
gericht als erwiesen angesehen, daB8 der Motor des MS "L
PP nech dem Passieren des Dampfers "Wil@" etwa in
Hohe des Anhangkahnes "1, @" plotzlich ausgesetzt hat und
daB nach dem Wegfall der Schraubenkraft das Ruder keine Wir-
kung mehr gehabt hat und daB deshalb das durch den Landsog
am Heck und den Schiffssog am Bug bewirkte Ausscheren des
¥s "v@illp-E@P" nach Backbord durch Legen des Ruders nach
Steuerbord nicht hat verhindert werden kdnnen.

Cegen diese rein tatsichlichen Peststellungen werden
von der Revision keine Verfahrensriigen erhoben.

. 2) Die Revision bittet aber um Nachprufung der Erwi-
gungen des Berufungsgerichts zum Anscheinsbeweis und meint,
der fiir die Klédgerin sprechende Ansqhemsbewels kénne nicht
schon allein wegen des festgestellten Versagens des Motors
als entkrdftet angesehen werden. Wenn der Motor wegen Ver-
gsagens einer liberholungsbediirftigen, schadhaften Brennstoff-
pumpe aussetze und es hierdurch zu einem - durch Ruderlegen
nicht mehr zu verhindernden - Ausscheren des Schiffes komme,
stelle dies keinen "atypischen" Geschehensablauf dar, der
geeignet sein kdnnte, den fiir ein Verschulden der Schiffs-

filhrung des MS "H--E-" sprechenden Anscheinsbeweis
zu entkréften.
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Die Bedenken der Revigion greifen nicht durch.

Wenn auf einem Kanal ein Schiff in die falsche PFahrwas-
serhdlfte gerdt und es dort zu einem ZusammenstoB8 kommt,
braucht dies nicht allein auf eine schuldhaft falsche Ruder-
fiilhrung zuriickzufiihren sein; es kann auch auf einem von der
Schiffsfihrung zu vertretenden Versagen von Teilen der
Schiffseinrichtung, z.B. der Ruderanlage, der Maschine usw.
beruhen (vgl RG in HansGZ 1916 Hptbl Nr 2 8 4; HansOLG in
HansGZ 1905 Hptbl Nr 59 5 128; 1906 Hptbl Nr 115 S 247; 1911
Hptbl Nr 116 S 260; 1913 Hptbl Nr 109 S 224; HansRGZ 1928 B
Nr 98 S 243). Im vorliegenden Fall kann aber dahingestellt
bleiben, ob die Tatsache des Aussetzens des Motors zur Ent-
kriftung des fiir die Klégerin sprechenden Anscheinsbeweises
ausreicht und ob damit der Klégerin wieder die volle Beweis-
last zugefallen ist. Denn das Berufungsgericht hat die Klage
nicht etwa nur deshalb abgewiesen, weil es den von der Kl&-
gerin erhobenen Verschuldensvorwurf nicht als erwiesen, son-
dern weil es ihn nach dem krgebnis der Beweisaufnahme sogar
als widerlegt angesehen hat. Auf Grund einer abschlieBlenden
Kldrung des Sachverhalts in objektiver und in subjektiver
Hinsicht hat das Berufungsgericht festgestellt, daB die Sché-
den an der Brennstoffpumpe und damit das Versagen des Motors
nicht auf ein Verschulden der Besatzung zuriickzufilhren sind
und daB die Kollision nach dem Aussetzen des Motors durch
keine MaBnahmen der Besatzung mehr hidtte verhindert oder ge-
mildert werden konmnen. Das Berufungsgericht hat also im Er-
gebnis nicht auf Fragen der Beweisfiihrung abzustellen brau-
chen.

IT. 1) Auf die Ausfiihrungen der Revision iiber den Begriff
der htheren Gewalt braucht nicht eingegangen zu werden, weil
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das Berufungsgericht einen Fall der htheren Gewalt im Sinne
des § 92 BinnSchG in Verb mit § 734 HGB nicht angenommen hat,
Aus der Verneinung eines Verschuldens der Schiffsbesatzung
ergibt sich nur, daB das Berufungsgericht die Kollision auf
einen von den Beklagten nicht zu vertretenden Zufall im
Sinne der vorbezeichneten Bestimmungen zuriickfiihrt.

2 a) Zu der Prage, ob die Besatzung des MS "M{JD-E@D"
ein Verschulden an dem Aussetzen des Motors treffe, stellt
das Berufungsgericht fest, der Motor sei seit der durch den
Zeugen R (Meister ‘des Kraftfahrzeughandwerks) im Juli
1948 vorgenommenen Uberholung bis zur Kollision einwandfrei
gelaufen. Sei dies aber der Pall und hdtten sich auch sonst
keine lEngel gezeigt, so habe fiir den Zweitbeklagten als den
Fihrer des N5 "N@IID-E@P" und fir den Schiffe%%gohn des
Erstbeklagten), dem die Bedienung und Wartung des Motors ob-
gelegen habe, keine Veranlassung bestanden, den Kotor und
die Brennstoffpumpe nachsehen gu lassen. Auch seien sie nicht
verpflichtet gewesen, selbst die Brennstoffpumpe nachzusehen;
denn dies setze Spezialkenntnisse voraus, die von ihnen nicht
hitten verlangt werden konnen. Der Zweitbeklagte habe sich
daher mit Rechi{ grundséitzlich an der Brennstoffpumpe nicht
zu schaffen gemacht. Der im ersten Rechtszug gehdrte techni-
sche Sachverstiéndige HO@J@ habe allerdings in seinem Gut-
achten erklért, daB die von ihm festgestelltenr Beschddigungen
an der Brennstoffpumpe - (Beschédigung des Dichtringes und des
AnschluBinippels) ‘auf” eine unsachgemiifie Behandlung-der Brenn-
stoffpumpe zurlickzufiihren seien. Der Sachversténdige habe

es auch fiir ausgesclilossen gehalten, daB die Pumpe in dem
ihm ilibergebenen Zustand einwandfrei gearbeitet habe, und der
Meinung Ausdruck gegeben, daB sie schon vorher versagt habe
und daB versucht worden sei, sie durch Dichtungskitt oder
zusidtzliche Dichtringe behelfaméBig abzudichten, um iberhaupt .



mit ihr fahren zu kdnnen. Trotzdem habe dieses Gutachten
die Uberzeugung des Berufungsgerichts von der Richtigkeit
der gegenteiligen Bekundungen des Schiffers Wi und des
Zweitbeklagten nicht erschiittern ktnnen. Der Sachverstén-
dige HU@JJp have ersichtlich keine Tatsachen feststellen
ktnnen, daB vor der Kollision. eine behelfsmiéiBige Abdichtung
der Brennstaffpumpe vorgenommen worden sei. Sonst hiétte er
sie ohne Zweifel in seinem Gutachten angegeben. Die von ihm
in dieser Hinsicht ge#uBerte Meinung stelle sich also als
eine bloBe Vermutuné”ﬁar und sei nicht geeignet, Zweifel an

der Richtigkeit der bestimmten Angaben des Wi und des

Zweitbeklagten aufkommen zu lassen, an dem Motor und damit

an der Brennstoffpumpe sei seit der Uberholung im Juli 1948
nichts gemacht worden und es hitten sich bis zur Kollision
keine Méngel gezeigt. DaB die Brennstoffpumpe aber in dem Zu-
stand, in dem sie den Sachversténdigen iibergeben worden sei,
nicht einwandfrei gearbeitet haben kinne, sei sicherlich rich-
tig. Damit sei indessen nicht gesagt, daB sie vor ihrem Ver-
sagen im Zeitpunkt der Kollision nicht einwandfrei gearbeitet
haben ktnne; denn es ktnne sein, daB8 die an ihr festgestell-
ten Beschddigungen im wesentlichen erst im Augenblick des Ver-
sagens und im unmittelbaren Zusammenhang mit ihm entstanden
seien. Die Miglichkeit sei gerichisbekannt und fiir sie spre-
che auch die Aussage des sachverstindigen Zeugen REJJD, da8
das Versagen einer Brennstoffpumpe auch plétzlich erfolge,

und zwar insbesondere dann, wenn das Versagen auf eine Ver-
stopfung der Diise zuriickzutiihren sei. Es sei daher mbglich,
daB eine schlechte, aber fiir den Zeitbeklagten und Willh
nicht erkennbare Stelle an dem Dichtungsring vorhanden gewe- -
sen sei und daB eine Verstopfung der Diise dazu gefiihrt habe,
daB der Druck des Brennstoffes (100 atil) die schlechte Stelle
der Dichtung endgiiltig undicht gemacht habe und daB es da-
durch zum Austreten des Brennstoffes durch diese undichte
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Stelle und zum Versagen der Bremnstoffpumpe gekommen sei.
SchlieBlich fehle in dem Gutachten des Sachverstiéindigen
Ho@®» auch jede Begriindung dafiir, warum die Beschddigun-
gen der Brennstoffpumpe auf eine unéachgehﬁﬂe Behandlung zu-
riickzufiihren sein sollten und inwiefern der Zweitbeklagte
und Wi@@® bei der Bedienung und Wartung des Motors und der
Brennstoffpumpe unsachgemiB gehandelt haben sollten. In Uver-
einstimmung mit dem Schiffahrisgericht ktnne nicht festge-
stellt werden, daB die Schiéden an der Brennstoffpumpe vor
ihrem Versagen unmittelbar vor der Kollision fiir den Zweit-
beklagten und Wi@® bei der von ihnen zu verlangenden Sorg-
falt zu erkennen gewesen seien und- daB der Zweitbeklagte

und Vi@, da sie die Schéiden nicht erkennt hétten, gegen
ihre Sorgfaltspflicht verstoBen héitten. Ja, es stehe sogar
fest, daf die Schédden an der Brennstoffpumpe und damit das
Versagen des Notors nicht auf ein Verschulden des Zweitbe-
klagten und des Schiffers Wil zuriickgufiihren seien, und

es komme danach auch nicht mehr in Frage, nach der nochma-
ligen Vernehmung des sachverstindigen Zeugen R cin
weiteres Gutachten, wie von der Kldgerin beantragt, einguho-
len.

b) Die Revision meint, das Berufungsgericht habe ein fiir
das Aussetzen des Motors ursédchliches Verschulden der Be-.
‘klagten (§ 92 BinnSchG, § 735 HGB) verkannt, und riigt inso-
weit Verletzung der §§ 139, 286, 287 ZPO.

Hierzu hat die Revision ausgefiihrt, nach dem unstireiti-
gen Sachverhalt habe.ein Mangel der Schiffseinrichtung (Motor,
Brennstoffpumpe) vorgelegen. Nach dem Gutachten des gericht-
lichen Sachverstiindigen H¢JP sei der Dichtring schwer be-
schiddigt gewesen, abgebrochene Teile der Ventilfeder seien
in seiner oberen Fliéche eingebettet gewesen; die Gegendicht-
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fliche am DruckrohranschluBnippel sei stark zerfressen
gewesen. Auch der Sachverstiéindige F@JJJlP habe in seinem
von den Beklagten vorgelegten Privatgutachten vom 25. No-
vember 1951 diesen durch Augenschein festgestellten Sach-
verhalt nicht in Zweifel gezogen und im iibrigen ebenfalls
einen bestehenden Mangel der Schiffseinrichtungen, ndmlich
Weine allmihliche Verschmutzung und im Augenblick des Ver-
sagens eine vollstédndige Verstopfung der Brennstoffdiise",
angenommen. Nach dem bisherigen Verhandlungs- und Beweis-
ergebnis habe niemals eine fachgerechte Uberholung und
Kontrolle der Brennstoffpumpe stattgefunden. RGP have
im Juli 1948 nach seiner eigenen Aussage "keine eigentli-
che Uberholung" des Motors vorgenommen und "an der Brenn-
stoffpumpe nichts gemacht und sie insbhesondere auch nicht
auseinandergenommen”. Auch der Zweitbeklagte habe erklirt,
an der Brennstoffpumpe habe er nie etwas gemacht; an sie
gehe er grundsdtzlich nicht heran. Die Beklagten hdtten
auch nicht behauptet, dal die Brennstoffpumpe seit ihrem
Einbau iiberhaupt jemals turnusméBig oder auf Grund von
iverpriifungen fachménnisch iiberholt worden sei. Sonst hét-
ten die von dem Sachverstiéndigen HofJp aufgezeigten Liin-
gel entdeckt, jedenfalls auch die vom Sachverstéindigen
T angenomnene Verschmutzung der Diise bemerkt werden
mﬁasent.‘;;

c) Die Ausfithrungen der Revision sind nicht geeignet,
gegeniiber den Peststellungen des Berufungsgerichts ein
Verschulden der Beklagten zu begriinden. Es liegt nichts
dafiir vor, daB das Berufungsgericht den Sachverhalt nur
unvollstdndig gewiirdigt oder unzulidnglich aufgeklért hét-
te. Das Berufungsgericht geht vielmehr davon aus, daB so-
wohl die vom Sachverstiéndigen HU@» als auch die vom
Privatgutachter PP angegebenen Umstinde (Beschidigung,

-
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Verschmutzung) zum Versagen der Brennstoffpumpe gefiihrt
haben ktnnen. Wenn das Berufungsgericht hieraus der
Schiffsfiihrung keinen Verschuldensvorwurf gemacht hat, so
kann das aus Rechtsgriinden nicht beanstandet werden. Es
war nicht ihre Sache, die Bremnstoffpumpe selbst auseinan- °
derzunehmen und nachzusehen. Das behauptet auch die Klédge-
rin nicht. Derartige Arbeiten ktnnen nur von geeigneten
Fachkréften ausgeﬁihi't werden. Die Schiffsfiihrung geniligte
der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt, wenn sie den Mo-
tor und die Brennstoffpumpe durch derartige PFachkréfte
kontrollieren und reparieren lieB8. Einen solchen Auftrag
erteilte sie im Juli 1948 aus einem besonderen AnlaB, als
néimlich das Motorschiff "ME-E@P" eine Fahrt entlang
der Nordseekiiste machen sollte, dem Zeugen REJp, der
frither in der Hanseatischen Motorengesellschaft mbH der
Lieferantin des Motors, tdtig war, diesen Motor genau
kannte und auch als Meister des Kraftfahrzeughandwerks
iiber die erforderliche Fach- und Sachkunde verfiigte. Je-
denfalls hat der Erstbeklagte die im Verkehr erforderli-
che Sorgfalt beachtet, wenn er den vom Berufungsgericht
erneut vernommenen Zeugen REJNED mit der Kontrolle und
Uberholung des Motors und der Brennstoffpumpe beauftrag-
te. Ob RGP in Juli 1948 den ihm erteilten Auftrag tat-
sdchlich fachmiinnisch ausgefiihrt hat, kann an sich dahin-
gestellt bleiben; denn es liegt nichts dafiir vor, daB die
Beklagten etwaige Miingel der Uberholung hiitten ‘erkennen
konnen oder miissen oder daB sie sonst AnlaB zu Beanstan-
dungen gehabt hdtten. In der Rechnung, die RGP dem
Erstbeklagten am 15. Juli 1948 erteilt hat (Anlage A),
wird als geleiste:te Arbeit u.a. ausdriicklich angegeben:
*Brennstoffpumpen kontrolliert". Tatstichlich fehlt nach
dem Verhandlungs- und Beweisergebnis auch jeder Anhalt
dafiir, ‘daB die von Riecken vorgenommene Uberholung irgend-
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wie mangelhaft und unsachgemif gewesen whre. Der Motor
hat vielmghr bis zu dem Zeitpunkt der Kollision am 7. De-
zember 1948 stets einwandfrei gearbeitet. Bei dieser vom
Berufungsgericht Pfestgestellten Sachlage bestand fiir die
Beklagten kein AnlaB, den Motor in den fiinf Monaten zwi-
schen der Kontrolle im Juli 1948 und der Kollision im
Degember 1948 erneut priifen und gar die Bremnstoffpumpe
auseinandernehmen zu lassen. Das Berufungsgericht hat in-
soweit ohne Rechtsirrtum ein fiir das Aussetzen des Motors
ursidchliches Verschulden der Beklagten verneint. Haben
aber die Beklagten in dem entscheidenden Zeitraum von
Juli bis Dezember 1948 hinsichtlich der Wartung und Ubver-
wachung des Motors die im Verkehr erforderliche Sorgfalt
beachtet, so ist es unerheblich, ob sie sonst den Motor
turnusmédfig habe nachsehen lassen. Damit werden aber auch
die Ausfiihrungen der Revision iiber den Anscheinsbeweis
gegenstandslos, den sie zu Lasten der Beklagten aus einer
Beschédigung der Brenmnstoffpumpe und aus einer Verschmut-
zung der Bremnstoffdiise zu begriinden versucht. Entschei-
dungserheblich kann nur sein, ob die Beklagten in der
Zeit von Juli bis Dezember 1948 den Motor und die Brenn-
stoffpumpe erneut hidtten priifen und gar auseinandernehmen
lassen miissen. Das Berufungsgericht hat diese Frage ohne

- Rechtsversto8 verneint. Wenn die Klidgerin dariiber hinaus

weitergehende Anforderungen glaubt stellen zu ktnnen, so
kann dies nicht zur Peststellung einer Verletzung der im

Verkehr erforderlichen Sorgfalt fiihren, zumal da sie keine

Patsachen vorgetragen hat, aus denen sich die Notwendig-
keit einer erneuten Priifung und Uberholung des Motors und
der Brennstoffpumpe ergeben kénnte.

3) Die Revision riigt weiter, daB das Berufungsgericht
ohne erkennbaren Grund und unter Verletzung von Prozef-.

— ettt = e - et



- 1% -

regeln (§§ 139, 286 ZP0) von dem Gutachten des Sachver-
standigen HO@jp abgewichen sei, der nach eingehender
Priifung der Pumpe zu dem Ergebnis gelangt sei, daB die
Schéden schon léngere.Zeit bestanden hdtten, d.h. allméh-
lich und erkennbar entstanden seien und daB sie auf un-
sachgemiBe Behendlung zurlickzufilhren seien. Zumindest
hiéitte das Berufungsgericht den Sachverstéindigen befragen
miissen, aus welchen Tatsachen er den SchluB gezogen habe,
daB vor der Kollision eine behelfsmédBige Abdichtung dex
Brennstoffpumpe vorgenommen worden sei und warum die Be-
schiddigungen der Bremnstoffpumpe auf eine unsachgeméBe
Behandlung zuriickzufiihren seien.

Auch diese Riigen sind nicht gerechtfertigt. Die vom
Berufungsgericht vorgenommene, im wesentlichen auf tat-
sdchlichem Gebiet liegende eingehende Wiirdigung des Gut-
achtens des Sachverstindigen Ho@jp 148t keinen Verfah-
rensverstoB erkennen. Der Sachversténdige hat zwar fiir
ausgeschlossen erklédrt, daB die Pumpe in dem ihm iiberge-
benen Zustand einwandfrei gearbeitet habe. Das Berufungs-
gericht hat aber auf Grund der Aussagen des Schiffers
Vil und ‘des Zweitbeklagten ausdriicklich das Gegenteil
festgestellt. Dem steht die vom Sachversténdigen HO@P
geduBerte Vermutung nicht entgegen, "hochstwahrschein-
.lich habe die Pumpe sogar vollsténdig versagt und man
habe versucht, sie behelfsméBig (durch Dichtungskitt
oder zusdtzliche Dichtringe) abzudichten, um iiberhaupt
mit der Pumpe fahren zu konnen". Fir diese Annahme fehlt
jede tatsédchliche Unterlage. DaB der Sachverstdndige kei-
ne Spuren einer solchen behelfsmifigen Ausbesserung mit-
tels "Dichtungskitt oder zusdtzlichen Dichtringen" gefun-
den hat, ergibt sich mit hinreichender Deutlichkeit daraus,
daB er eine solche Ausbesserung nur als "hochstwahrschein-
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lich" bezeichnet. Im iibrigen hat das Berufungsgericht auch
ohne Verfahrensversto8 die Annahme einer unsachgemiBen Be-
handlung auf Grund der Aussagen von Wi und des Zweitbe-
klagten, also auf Grund rein tatssichlicher Feststellungen,
als widerlegt angesehen. Deshalb konnte das Berufungsge-
richt auch mit Recht Vermutungen, Annahmen und Schlufifolge-
rungen, wie sie von dem gerichtlichen Sachverstidndigen
Ho@» und dem Privatgutachter Pr@P geduBert worden sind
(Mbglichkeit einer "allm#hlichen" Verschmutzung), unberiick-
sichtigt lassen. ‘

III. Schlieflich riigt die Revigion noch, das Berufungsge-
richt habe unterlassen, der Behauptung der Kldgerin nachzu-
gehen, derzufolge es eine anerkannte Schiffsiibung sei, da8
bei dem in der Binnenschiffahrt allgemein vorherrschenden
Rechtsverkehr ein Heckanker an Steuerbord gefiihrt werden
miisse. Die Revision bezieht sich hierfiir auf die Berufungs-
begriindung der Klégerin vom 4. Oktober 1952 (S 4). Tatséch-
lich wird hier jedoch eine solche Ubung nicht behauptet,
sondern das PFiihren des Heckankers an Backbord nur als eine
Verletzung der Sorgfaltspflicht begeichnet. Der nautlsche
Sachveratindige Hi@B spricht in seinem Gutachten vom

27. Marz 1951 S 4 auch nur davon, daB der erfahrene Schiffs-
filhrer auf Grund der gewdhnlichen beruflichen Ubung den einen
ihm gzur Verfligung stehenden Heckanker "beim gewohnheitsmissi-
gen Steuerbordpassieren® nicht an Backbord, sondern an Steuer-
bord fiihren werde. Mag dies bel gténdigem Ausweichen nach

Steuerbord zutreffen, so ist doch zu beriicksichtigen, da8 auf

Binnengewéssern ein solcher "Rechtsverkehr" (§ 34 Abs 1

BSchPolV0) nicht als allgemeine Regel angesehen werden kann.
Auf Flilssen sollen vielmehr zu Berg fahrende Schleppzﬁgé und
einzelne Fahrzeuge den zu Tal fahrenden Fahrgzeugen nach Kog-
lichkeit die tiefe Seite des Fahrwassers (Grube) iiberlassen,
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was also hdufig zu einem Ausweichen nach Backbord (Passieren
Steuerbord an Steverbord, "Linksverkehr") notigt (§ 34 Abs 2
BSckPolV0). Auch auf der Ems ist es allgemein iiblich, da8

der Talfahrer die Grube benutzt (vgl kierzu Urteil des er-
kennenden Senats vom 30. .November 1951 - I ZR 30/51 -). Im
ibrigen spricht der Sachverstdndige Mi@P auch nur davon, dag
"diese Vorsorge - PFilhren eines Steuerbordheckankers - auf
Kandlen nicht ungewdhnlich sei"., Die Ems hat aber trotz ihrer
teilweisen Einbeziehung in den Dortmund-Ems-Kanal rechtlich
ihren Charakter als FluB im Sinne der Binnenschiffahrtspolizei-
verordnung - auch im Sinne des § 34 Abs 2 - nicht verloren. Bej
solcher Sachlage ist es jedenfalls aus Rechtsgriinden nicht zu
beanstanden, wenn das Berufungsgericht in Ubereinstimmung mit
dem Schiffahrtsgerich% den Umstand, daB die Beklagten den
Heckanker =21s Backbordanker gefiihrt haben, nicht als Verletzung
der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt angesehen hat.

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

Wilde Bock Christoph Weiss Norr
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