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hat das Landgericht Stuttgart - 23. Zivilkammer - durch die Richterin am Landgericht Dobberthien

als Einzelrichterin aufgrund der miindlichen Verhandlung vom 07.05.2019 fur Recht erkannt:

1. Die Beklagte zu 2) wird verurteilt, an den Klager 8.939,78 € nebst Zinsen hieraus in Hohe
von finf Prozentpunkten iber dem jeweiligen Basiszinssatz seit 29.03.2019 zu bezahlen,
Zug- um Zug gegen Ubereignung und Herausgabe des Fahrzeugs Mercedes-Benz GLK

250 CDI 4M BE (Fahrgestelinummer:
2. Im Ubrigen wird die Klage abgewiesen.

3. Die Gerichtskosten und die auRergerichtlichen Kosten des Klédgers tragt dieser zu 85 %
und die Beklagte zu 2) zu 15 %. Die auBergerichtlichen Kosten der Beklagten zu 1) tragt
der Klager. Die auRergerichtlichen Kosten der Beklagten zu 2) tragt diese zu 28 % und der

Klager zu 72 %.

4, Das Urteil ist gegen Sicherheitsleistung in Hohe von 110 % des jeweils zu vollstreckenden

Betrags vorlaufig vollstreckbar

Streitwert: bis 35.000,00 €

- Tatbestand

Der Klager begehrt von den Beklagten die Riickabwicklung eines PKW-Kaufs sowie die Feststel-
lung der Einstandspflicht der Beklagten zu 2) fiir (etwaige weitere) aufgrund einer behaupteten

Manipulation des Fahrzeugs resultierende Schaden.

Mit verbindlicher Bestellung vom 09.11.2012 (Anl. K 1, Bl. 155 d.A) erwarb der Klager bei der Be-
klagten zu 1) den streitgegenstandlichen PKW Mercedes-Benz GLK 250 CDI 4M BE, der von der
Beklagten zu 2) entwickelt und hergestellt wurde und mit einem Motor OM 651 der Schadstoff-
klasse EURO 5 ausgestattet ist, als Gebrauchtwagen zum Kaufpreis von 31.000,00 €. Das Fahr-

zeug wies zum Zeitpunkt des Erwerbs eine Laufleistung von 93.200 km auf.

Die Kontrolle der Stickoxidemissionen erfolgt im streitgegenstandlichen Fahrzeug Uber die sog.
Abgasrickfiihrung. Bei der Abgasrickfiihrung wird ein Teil des Abgases zurlick in das Ansaug-
system des Motors gefiihrt und nimmt erneut an der Verbrennung teil. Die Abgasrickfiihrung wird
bei kiihleren AuRentemperaturen zurtickgefahren, wobei zwischen den Parteien im Einzelnen

streitig ist, bei welchen AuRentemperaturen die Abgasriickfiihrung reduziert wird.
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Laut einer von der Beklagten zu 2) im Internet eingerichteten FIN-Abfragemdglichkeit ist das
streitgegenstandliche Fahrzeug Teil der von der Beklagten zu 2) fiir Dieselfahrzeuge in Abstim-
mung mit den Behérden angebotenen ,freiwilligen Kundendienstmafinahme*, wihrend der Klager
vorbringt, das Fahrzeug gehodre sogar zur Gruppe des vom Kraftfahrtbundesamt angeordneten

verpflichtenden Riickrufs.

Mit Anwaltsschreiben vom 05.03.2018 (Anl. K 2 sowie R 8, BI. 566 ff. d.A.) erklarte der Klager ge-
genuber der Beklagten zu 1) die Anfechtung des Kaufvertrags sowie hilfsweise den Riicktritt vom

Kaufvertrag.

Der Klager behauptet, in dem streitgegensténdlichen Fahrzeug seien gleich mehrere illegale Ab-
schalteinrichtungen im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 verbaut, um die geltenden Ab-
gasnormen betreffend die Stickoxid (NOx)-Emissionen zu umgehen. Die Beklagte zu 2) verwen-
de bei ihren Fahrzeugen, so auch bei dem streitgegenstandlichen, unterschiedliche Abschaltein-
richtungen, unter anderem ein unzuldssiges ,Thermofenster*, fir welches keine der Ausnahmen
des Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 greife. Thermofenster bedeute, dass in dem
Fahrzeug die Abgasreinigung abgeschaltet werde, wenn auRen Temperaturen von unter 17 Grad
Celsius und iiber 30 Grad Celsius herrschten, was in Europa Ublich sei. Das Fahrzeug verfiige
nicht lber die Voraussetzungen fir die EG-Typgenehmigung und habe im StraRenverkehr einen

erheblich héheren Schadstoffausstof als auf dem Priifstand.

Der Kiager tragt weiter vor, er hatte das streitgegenstandliche Fahrzeug niemals ausgewahlt und
gekauft, wenn er gewusst hatte, dass das Motorsteuergerat mit einer unerlaubten Abschaltein-
richtung ausgestattet sei, um die Abgaswerte im Testbetrieb erheblich vom Realwert abweichen
zu lassen. Der Klager behauptet des Weiteren, sowoh! der Vorstand als auch die verantwortli-
chen Ingenieure der Beklagten zu 2) hatten sich dazu entschlossen, durch Softwaremafinahmen
die Fahrzeuge so zu manipulieren, dass sie zumindest auf dem Rollenprifstand die Grenzwerte
einhielten, damit sie die Typengenehmigung erhielten. Dabei sei sowohl den Mitarbeitern als auch
dem Vorstand bekannt gewesen, dass diese Methoden illegal seien und die Kaufer der Fahrzeu-
ge geschadigt wurden. Dies hatten sie bewusst in Kauf genommen, um kinftig tberhaupt noch
Fahrzeug mit Dieselmotoren verkaufen zu kénnen. Hintergrund des Einsatzes einer illegalen Ab-
schalteinrichtung durch die Beklagte zu 2) sei nur, dass diese habe Geld sparen wollen, um kein

teures, aber zuléssiges Emissionssystem erfinden oder einsetzen zu missen.

Eine folgenlose Nachbesserung der vorliegenden Problematik durch Teilnahme an der Rackrufak-

tion der Beklagten zu 2) sei nicht méglich.
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Im Verhdltnis zur Beklagten zu 1) vertritt der Kiager die Rechtsauffassung, der Kaufvertrag (iber
das streitgegenstandliche Fahrzeug sei gemaR § 134 iVm § 27 EG-FGV nichtig, weshalb sich ein
Ruckabwicklungsanspruch aus § 812 Abs. 1 Satz 1 BGB ergebe. Des Weiteren ist er der An-
sicht, ihm stehe ein solcher Anspruch aufgrund wirksamer Anfechtung des Kaufvertrags wegen
arglistiger Tauschung (§ 123 BGB) zu. Er sei durch falsche Angaben und Liigen der Beklagten zu
2) zum Kauf veranlasst worden. Zuzugeben sei zwar, dass die Beklagte zu 1) als sein Vertrags-
partner ihn nicht selbst getauscht habe, jedoch miisse sich die Beklagte zu 1) die arglistige Tau-
schung der Beklagten zu 2) zurechnen lassen, weil Letztere nicht Dritter* im Sinne von § 123
Abs. 2 BGB sei. Gleiches gelte im Rahmen des hilfsweise erklarten Riicktritts. Der Klager ver-
weist in diesem Zusammenhang auf eine aus seiner Sicht besonders enge vertragliche Bezie-
hung und Arbeitsteilung zwischen der Beklagten zu 2) und ihren Vertragshandlern, die bestimm-
ten Weisungsrechten des Herstellers im Hinblick auf ihr opératives Geschaft unterworfen seien
und die vom Hersteller geforderten Standards erfiillen miissten. Der Hersteller statte den Verkau-
fer mit allen Verkaufsunterlagen aus und schule diesen. Der Verkiufer seinerseits bediene sich
den ihm zur Verfigung gestellten Unterlagen, Markenzeichen, AGB, Bestellunterlagen usw., wes-
wegen er flr die Klagepartei und fiir jeden anderen als Reprasentant und, noch mehr, als verlan-

gerter Arm des Herstellers erscheine.
Der Kiager beantragt:

1. Die Beklagte zu 1) wird verurteilt, an die Klagepartei 31.000,00 € nebst Zinsen hieraus in
Hohe von 5 %-Punkten lber dem jeweiligen Basiszinssatz seit dem 19.03.2018 zu bezah-
len, Zug-um-Zug gegen Ubereignung und Herausgabe des Pkw Mercedes Benz GLK 250
CDI 4M DE, FIN und Zug-um-Zug gegen Zahlung einer von der Be-

klagten zu 1) noch darzulegenden Nutzungsentschadigung fiir die Nutzung des Pkw.

2. Es wird festgestellt, dass die Beklagte zu 2) verpflichtet ist, der Klagerpartei Schadenser-
satz zu bezahlen fir Schaden, die aus der Manipulation des Fahrzeugs Mercedes Benz
GLK 250 CDI 4M BE (FIN: durch die Beklagtenpartei resultieren.

hilfweise:

2 a. Die Beklagtenpartei Ziff. 2 wird verurteilt, an die Klagepartei 31.000,00 € nebst Zinsen
hieraus in Hohe von fiinf Prozentpunkten (iber dem jeweiligen Basiszinssatz seit Rechts-
hangigkeit zu bezahlen, Zug um Zug gegen Ubereignung und Herausgabe des Fahrzeugs
Mercedes-Benz GLK 250 CDI 4M DE (Fahrgestellnummer:
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2 b. Es wird feststellt, dass die Beklagtenpartei Ziff. 2 verpflichtet ist, der Klagepartei Scha-
densersatz zu bezahlen flir weitere Schaden, die aus der Manipulation des Fahrzeugs
Mercedes-Benz GLK 250 CDI 4M DE (Fahrgestellnummer: . ) in der
Form einer bei einer Umgebungstemperatur von weniger 7° Celsius bei betriebswarmem
Motor um im Vergleich zu hoheren Temperaturen bis 45 % reduzierten Abgasriickfiih-
rungsrate und ab einer Umgebungstemperatur von weniger als -30° Celsius bei betriebs-

warmem Motor vollstandig abgeschaltenen Abgasriickfiihrung resultieren.

3. Es wird festgestellt, dass die Beklagte zu 1) mit der Riicknahme des im Klageantrag Ziff. 1

genannten Pkw im Annahmeverzug befindet.

4, Die Beklagtenparteien werden jeweils getrennt, nicht gesamtschuldnerisch verurteilt, die
Klagepartei von den durch die Beauftragung der Prozessbevollmachtigten der Klagepartei
entstandenen vorgerichtlichen Rechtsanwaltskosten in Hohe von jeweils 2.256,24 € freizu-

stellen.
Die Beklagten beantragen jeweils:
Die Klage wird abgewiesen.

Die Beklagte zu 1) erhebt die Einrede der Verjahrung der Gewahrieistungsanspriche sowie der
Verfristung des Ricktrittsrechts. Der Klager sei weder arglistig getauscht worden noch sei das
streitgegenstandliche Fahrzeug mangelbehaftet. Die Beklagte zu 1) misse sich zudem eine an-
gebliche Tauschung der Beklagten zu 2), selbst wenn man eine solche unterstellen wollte, nicht
zurechnen lassen. Die Beklagte zu 2) als von der Beklagten zu 1) unabhéngiges Unternehmen
sei an dem Zustandekommen des Kaufvertrags nicht beteiligt gewesen. Der Kaufvertrag sei auch
nicht nach § 134 BGB nichtig.

Die Beklagte zu 2) tragt u.a. vor, im streitgegenstandlichen Fahrzeug werde keine Programmie-
rung verwendet, die — manipulativ — so gestaltet worden wére, dass auf der StralRe unter ,norma-
len Betriebsbedingungen® (i.S.v. Art. 5 Abs. 1 bzw. Art. 3 Nr. 10 EG-VO 715/2007) ein anderes
Emissionsverhalten des Emissionskontrollsystems angestrebt werde als auf dem Priifstand (al-
so im Priflabor). Der Klager verkenne offenbar grundlegend, dass der Stickoxid-Grenzwert der
Euro-Normen mit detailliert normierten Prifbedingungen verknipft sei. Fiir den hiesigen Rechts-
streit sei es daher ohne Relevanz, welches Emissions- und Verbrauchsverhalten das Fahrzeug
aulerhalb der mafigeblichen gesetzlichen Priifbedingungen habe. Generell sei unstreitig und all-

gemein bekannt, dass sich eine Verénderung der Bedingungen, die im gesetzlichen Priifzyklus
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NEFZ standardisiert wiirden, auf das Emissionsverhalten des Fahrzeugs auswirke. Hieraus folge
jedoch keine irgendwie geartete Téauschung oder ein sonstiges deliktisches Verhalten der Beklag-
ten zu 2). Ein vermeintlicher Mangel bzw. eine Tauschung des Kldgers kénne auch nicht aus
dem Umstand abgeleitet werden, dass die Beklagte zu 2) freiwillige Service-Updates zur Verfi-
gung stelle. Es handele sich um MaRnahmen zur Verbesserung der Luftqualitét in den Innenstad-
ten, die die Beklagte zu 2) im Rahmen des sog. Dieselgipfels 2017 gegeniiber der Bundesregie-
rung fiir verschiedene Fahrzeugmodelle zugesagt habe und bei denen angepasste neuere Soft-
ware-Stande auch auf altere Fahrzeuge aufgespielt, wiirden. Die Mafinahmen reflektierten neue

Erkenntnisse aus der Entwicklung neuer Motorenfamilien und erfolgten freiwillig.

Auch die Behauptungen des Klagers zu einer Abschaltung der Abgasreinigung unter 17 Grad Cel-
sius und Uber 30 Grad Celsius seien in der Sache nicht richtig. Die AuRentemperatur sei nur eine
von vielen Faktoren, die bei der Steuerung der Abgassysteme eine Rolle spielen kénnten. Die
Ruckfiihrung der Abgase in das Ansaugsystem des Motors sei nur begrenzt einsetzbar. Die ruck-
gefuhrten Abgase enthielten Kohlenwasserstoffe und Partikel. Finde die Riickflihrung bei zu nied-
rigen Temperaturen statt, komme es zur Kondensation dieser Abgasbestandteile im Abgasrick-
fuhrkihler und damit zur Versottung. Bei wiederholtem Betrieb des Motors in diesem Zustand set-
ze sich das Abgasrickfiihrungssystem zu und fiihre zu einer dauerhaften Schadigung bis hin
zum totalen Motorausfall. Die Reduzierung der Menge zurlickgefiihrten Abgases bei niedrigen
Temperaturen sei in der 6ffentlichen Diskussion mit dem Begriff ,Thermofenster belegt. Da es
sich um eine Anpassung der Motorsteuerung an die Umgebungsbedingungen handele, die zur
Vermeidung von Motorschaden eingesetzt werde, handele es sich um eine zum Schutz des Mo-
tors nach Art. 5 Abs. 2 Satz 2 lit. d) der VO 715/2007/EG ausdriicklich zuldssige MalRnahme. Ziel
jener Bestimmung sei, einen ausgewogenen Ausgleich zwischen Emissionsminderung und Mo-
torschutz zu schaffen. Die jeweilige Funktion miisse dem Motorschutz oder der Sicherheit die-
nen, anders als allein die deutsche Sprachfassung nahelege, musse die Funktion jedoch nicht

notwendig sein, sondern die Zweckdienlichkeit begriinde bereits die Erforderlichkeit.

Im Fall relativ niedriger Temperaturen sei die Rate der Abgasrickfiihrung zur Senkung des Ver-
sottungsrisikos bei betriebswarmem Motor im streitgegenstandlichen Fahrzeug bei einer Umge-
bungslufttemperatur von 7 °C oder darunter betriebspunktabhangig um bis zu maximal 22 % nied-
riger als bei hoheren Temperaturen und bleibe auf diesem Niveau bis zur Unterschreitung einer
Umgebungslufttemperatur von minus 30 °C, bei der sie abgeschaltet werde. Die temperaturab-
hangige Steuerung der Abgasrickfihrung bei kalter Umgebungstemperatur sei Industriestandard,
um der beschriebenen Gefahr zu begegnen. Eine pauschale Aussage, ab wann und zu welchem

Grad von einem erhdhten Risiko der Kondensation des Wasserdampfes im Abgas ausgegangen
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werden kdnne, lasse sich nicht treffen, weil dies u.a. vom Wasseranteil der Abgase, den Druck-
verhaltnissen und den Temperaturen der Bauteile im Verlauf der Fahrt abhange. So kénne eine
Kondensation auch bei AuRentemperaturen von plus 20 °C an kalten Bauteilwénden entstehen.
All dies sei stark vom einzelnen Fahrzeugtyp abhangig. Die Unterschiede zwischen den Fahr-
zeugtypen konnten eine Vielzahl von Griinden haben, die durch Material und Aufbau des Fahr-
zeugs bedingt seien (z.B. durch Art und Position des Ladeluftkiihlers oder den Luftstrom durch

den Motorraum).

Der Vorstand der Beklagten zu 2) habe nicht angeordnet, die Fahrzeuge mit unzuldssigen Ab-
schalteinrichtungen zu versehen. Jedenfalls bevor der Klager das streitgegenstandliche Fahrzeug
gekauft habe, habe der Vorstand auch keine Berichte zu rechtswidrigen Funktionen erhalten, ha-
be auch nicht von angeblich illegalen Programmierungen gewusst. Der gesamte Vortrag der Kia-
gerseite erfolge sichtlich ins Blaue hinein. Die Beklagte zu 2) treffe auf dieser Grundlage auch kei-
ne sekundére Darlegungslast. Es fehle auch an einem deliktischen Verhalten etwaiger Verrich-
tungsgehilfen der Beklagten zu 2). Es sei ein zentraler Unterschied zwischen Delikts- und Ver-
tragsrecht, dass Unternehmen aufgrund einer vertraglichen Verpflichtung als Einheit behandelt
werden konnten, im aufervertraglichen Bereich es jedoch grundsétzlich dem Anspruchsteller ob-
liege, die Verbindung zwischen deliktischer Handlung und Unternehmen konkret darzulegen. Die
Ausfiihrungen des Klagers seien nicht geeignet, ein deliktisches Handeln der jeweiligen Verrich-
tungsgehilfen nachzuvoliziehen. Die Beklagte zu 2) teile Mitarbeitern die jeweiligen Aufgaben nach
hinreichender fachlicher Qualifikation, Erfahrung und zu erwartender Zuverldssigkeit zu. In der
Fahrzeugentwicklung seien Mitarbeiter dazu verpflichtet gewesen und verpflichtet, wesentliche
Fragestellungen mit ihren Vorgesetzten abzusprechen. Dazu gehérten auch Zweifel an der
Rechtmanigkeit von Vorgangen im Unternehmen. Vorgesetzte seien zudem verpflichtet, sich lau-
fend Uber die Tatigkeit untergeordneter Mitarbeiter zu informieren und bei Anhaltspunkten fiir

Rechtsverstole einzugreifen.

Der Begriff des ,Temperaturfensters” werde der Beklagten immer wieder von Interessengruppen
und Parteivertretern vorgeworfen, ohne dass die Behdrden, denen durchaus bekannt gewesen
sei, dass die meisten Fahrzeuge im Markt eine temperaturabhéngige Steuerung der Abgasriick-
fihrung beinhalteten, Grund zum Einschreiten gesehen hatten. Die Beklagte zu 2), die in einer
Vielzahl von Typgenehmigungsverfahren offengelegt habe, dass die Abgasriickfiihrung tempera-
turabhangig gesteuert sei, so dass die Typgenehmigungsbehérde nicht davon habe ausgehen
kdnnen, dass bei der Abgasriickfihrung von 0° bis 35° C oder von -30 °C bis 50 °C oder bei 23
°C und 27° C die gleichen Raten appliziert wiirden, habe annehmen dirfen, dass die — der Behér-

de angezeigte (und industrieweit verwendete) — temperaturabhéngige Steuerung der Abgasriick-
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flihrung rechtmaRig sei. Ein Verhalten der Beklagten sei nicht allein deswegen als sittenwidrig zu
bewerten, weil nach einer Mindermeinung, die zum Zeitpunkt des Inverkehrbringens des streitge-
genstandlichen Fahrzeugs noch nicht existiert habe, das Fahrzeug typengenehmigungsrechtliche

Fragen aufwerfe.

Wegen des weiteren Sach- und Streitstands wird auf die zu den Akten gereichten Schriftsatze
nebst Anlagén, die Hinweisverfiigungen des Gerichts vom 29.11.2018 (BI. 502 f. d.A.), 07.03.2019
(BI. 556 d.A.) und 26.03.2019 (BI. 601 d.A.) sowie auf die Protokolle der mindlichen Verhandlun-
gen vom 03.12.2018 (BI. 509 ff. d.A.), 08.03.2019 (BI. 559 ff. d.A.) und vom 07.05.2019 (BI. 623 ff.

d.A.) Bezug genommen.

Entscheidungsgriinde

Die Kiage hat nur teilweise Erfolg.

Soweit sie sich gegen die Beklagte zu 1) richtet, ist die Klage unbegriindet.

1. Der zwischen dem Klager und der Beklagten zu 1) geschlossene Kaufvertrag ist nicht geman

§ 134 BGB oder aus einem anderen rechtlichen Gesichtspunkt nichtig.

Dabei kann dahinstehen, ob vorliegend vom Fehlen einer ,giltigen® Ubereinstimmungsbescheini-
gung ausgegangen werden kann. Selbst wenn ein Verstol gegen § 27 Abs. 1 EG-FGV vorlage,
wonach neue Fahrzeuge (wohlgemerkt: der Kldger war nicht Erstkaufer, sondern hat das Fahr-
zeug von der Beklagten zu 1) gebraucht erworben) im Inland zur Verwendung im Stralenverkehr
nur feilgeboten, veréuBert oder in den Verkehr gebracht werden diirfen, wenn sie mit einer gulti-
gen Ubereinstimmungsbescheinigung versehen sind, wiirde dies nicht zur Nichtigkeit des im Jahr
2012 geschiossenen Kaufvertrags gemaR § 134 BGB fiihren. Ist ein Rechtsgeschaft nur fiir einen
Teil (oder gar wie hier nur fiir den am streitgegenstandlichen Gebrauchtwagenkauf nicht einmal
beteiligten Hersteller/Erstverkaufer) verboten, ist das verbotswidrige Geschéft in der Regel giiltig
(vgl. BGH, Urteil vom 14.12.1999 - X ZR 34/98, iuris Rdn. 18 m.w.Nachw., abgedruckt in BGHZ
143, 283 ff.). In solchen Fallen kommt die in § 134 BGB vorgesehene Rechtsfolge nur in Betracht,
wenn dem Verbot ein Zweck zugrunde liegt, der gleichwohl die Nichtigkeit des ganzen Rechtsge-
schafts erfordert (BGH aa0). Dies ist hier nicht der Fall. Auch wenn der Kaufvertrag (ber das

Fahrzeug auch im Fall einer ungiiltigen Ubereinstimmungsbescheinigung wirksam bleibt, kann
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das Kraftfahrzeug-Bundesamt nach § 25 EG-FGV die erforderlichen MaRnahmen anordnen. Ei-
ner zusatzlichen zivilrechtlichen Sanktionswirkung in Form der Nichtigkeit des Kaufvertrags be-
darf es hierfir nicht. Auch der Aspekt des Kauferschutzes erfordert eine Nichtigkeit des Kaufver-
trags nicht. Im Gegenteil gebietet ein effektiv ausgerichteter Kauferschutz gerade, dass dem Ver-
trag seine rechtliche Grundlage nicht entzogen wird. Anderenfalls wiirde man dem Kaufer seine
Rechte aus §§ 434 ff. BGB nehmen und ihn stattdessen auf abstrakt ungunstigere bereiche-
rungsrechtliche Vorschriften verweisen. Zu Lasten des Verkaufers, bei dem es sich oft nicht um
den Hersteller des Fahrzeugs handelt, wiirden zudem bei Annahme einer Vertragsnichtigkeit die
kaufvertraglichen Verjahrungsvorschriften unterlaufen. Eine solche Schlechterstellung gegeniiber
den vertragsrechtlichen Sicherungen (beider Parteien) ist vom Schutzzweck des § 27 EG-FGV
nicht geboten (ebenso: OLG Kéin, Beschl. v. 16.07.2018 — 5 U 82/17, juris Rn. 10; OLG Ham-
burg, Urt. v. 21.12.2018 — 11 U 55/18, juris Rn. 66 ff., unter Hinweis auch auf OLG Stuttgart, Be-
schluss vom 01.08.2018 - 12 U 179/17).

2. Der Klager hat den Kaufvertrag mit der Beklagten zu 1) auch nicht wirksam nach § 123 BGB

angefochten.

Der Klager raumt selbst ein, dass die Beklagte zu 1) als sein Vertragspartner ihn nicht selbst ge-
tduscht habe. In Betracht kommt daher allenfalls die Zurechnung eines arglistigen Verhaltens der
Beklagten zu 2) als Herstellerin und Lieferantin der Beklagten zu 1). Der Vertragshandler muss
sich das Wissen des Pkw-Herstellers indes nicht zurechnen lassen (ebenso OLG Stuttgart, Urt.
v. 04.10.2017 - 12 U 64/17 -, juris Rn. 31 ff.). Hintergrund ist, dass nach herrschender Meinung
(vgl. nur BGH NJW 2014, 2183 Rn. 31: OLG Stuttgart, aaO, m.w.N.) der Vorlieferant nicht Erfiil-
lungsgehilfe des Handlers ist. Der Klager begriindet seine Meinung, dass bei einer engen Verbin-
dung von Hersteller und Handler die Kenntnis des Herstellers dem Handler zuzurechnen sei, vor
allem damit, dass aufgrund des Vertragshandlervertrages Handler und Hersteller eng verbunden
seien und dies durch die AuRenprésentation entsprechend kommuniziert werde. Weder nach den
Grundsatzen der hdchstrichterlichen Rechtsprechung zum sog. ,Dritten” noch nach Billigkeitsge-
sichtspunkten unter Berlcksichtigung der Interessenlage vermag diese Auffassung jedoch zu
Uberzeugen. Der Vertragshandler ist eine selbstandige juristische Person. Zwar besteht eine ,en-
ge Beziehung" zwischen Vertragshéndler und Hersteller/Lieferant, doch handelt es sich nicht um
eine solche, die dazu fihren kann, dass das Verhalten des Herstellers dem des Verkaufers
gleichzusetzen ist. Auch unter Billigkeitsgesichtpunkten - bei Berlcksichtigung der Interessenlage
beider Parteien - ergibt sich nichts anderes. Die Beklagte zu 1) als Vertragshandlerin ist durch
das Verhalten der Beklagten zu 2) ggf. ebenso wie der Klager geschadigt. Es ist nicht ersichtlich,

warum der K&ufer in diesem Fall zu Lasten des Verkaufers besser geschitzt werden solite (OLG
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Stuttgart, aa0, Rn. 38). Die Beklagte zu 2) war somit als am Kaufvertrag selbst Unbeteiligte nur
«Dritte” i.S.v. § 123 Abs. 2 BGB. Hat ein Dritter aber die Tauschung veribt, so ist eine Erkldrung,
die einem andern gegeniiber abzugeben war, nur dann anfechtbar, wenn dieser die Tauschung
kannte oder kennen musste (§ 123 Abs. 2 Satz 1 BGB). Die Beklagte zu 1) kannte weder eine et-

waige Tduschung der Beklagten zu 2) noch musste sie eine solche kennen.

3. Kaufvertragliche Nacherflllungsanspriiche gegen die Beklagte zu 1) waren zum Zeitpunkt der
Rucktrittserklérung bereits verjahrt. Die Beklagte zu 1) hat die Verjdhrungseinrede erhoben und
sich zu Recht gemaR § 218 BGB auf die Unwirksamkeit des ihr gegenuber mit Anwaltsschreiben
vom 05.03.2018 erklédrten Riicktritts berufen. Dem Kléger kommt vorliegend auch nicht die kennt-
nisabhéngige Verjahrung nach § 438 Abs. 3 BGB zugute, da die Beklagte zu 1) einen etwaigen
Sachmangel jedenfalls nicht arglistig verschwiegen hat. Dass die Organe oder Mitarbeiter der Be-
klagten zu 1) vor bzw. bei Abschiuss des Kaufvertrags selbst Kenntnis von der streitgegenstand-
lichen Steuerungssoftware gehabt hatten, behauptet der Kiager nicht. Nach dem oben Ausgefuhr-

ten muss die Beklagte zu 1) sich das Wissen der Beklagten zu 2) auch nicht zurechnen lassen.

Die gegen die Beklagte zu 2) gerichtete Klage ist im Hauptantrag (Ziff. 2) unzuldssig. Der auf
Feststellung der Einstandspflicht fiir Schaden, die ,aus der Manipulation* des streitgegenstandli-
chen Fahrzeugs durch die Beklagtenpartei resultierten, gerichtete Antrag ist, worauf das Gericht
mit Verfligung vom 26.03.2019 (BI. 601 d.A.) hingewiesen hat, bereits zu unbestimmt, nachdem
sich dem Antrag schon nicht entnehmen Iasst, aufgrund welcher konkreten ~Manipulation* des
Fahrzeugs eine Schadensersatzpflicht festgestellt werden soll (vgl. OLG Miinchen, Beschl. v.
12.06.2018 — 8 U 3169/17 -, NJOW-RR 2019, 184).

.
Die Klage ist gegen die Beklagte zu 2) jedoch im Hilfsantrag Ziff. 2a teilweise begriindet.

l. Der Klager hat gegen die Beklagte zu 2) einen auf Rickabwicklung gerichteten Schadens-
ersatzanspruch aus § 826 BGB i.V.m. § 31 BGB:

a) Das streitgegensténdliche Fahrzeug verfiigt iiber eine unzuldssige Abschalteinrichtung
I.S.v. Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 des Europaischen Parlaments und
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des Rates vom 20. Juni 2007 iiber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich
der Emissionen von leichten Personenkraftwagen und Nutzfahrzeugen (Euro 5 und Euro
6) und iber den Zugang zu Reparatur- und Wartungsinformationen fiir Fahrzeuge (ABI. L
171 vom 29. Juni 2007; nachfolgend: VO 715/2007/EG):

Nach Art. 5 Abs. 1 VO 715/2007/EG hat der Hersteller das Fahrzeug so auszuriisten,
dass die Bauteile, die das Emissionsverhalten voraussichtlich beeinflussen, so konstru-
iert, gefertigt und montiert sind, dass das Fahrzeug unter normalen Betriebsbedingungen
dieser Verordnung und ihren DurchfiihrungsmaRnahmen entspricht. Damit soll sicherge-
stellt werden, dass sich die vorgegebenen Emissionsgrenzwerte auf das tatsdchliche
Verhalten der Fahrzeuge bei ihrer Verwendung beziehen (vgl. Erwagungsgrund 12 der VO
715/2007/EG) und dass die zur Verbesserung der Luftqualitit und zur Einhaltung der Luft-
verschmutzungsgrenzwerte erforderliche erhebliche Minderung der Stickoxidemissionen
bei Dieselfahrzeugen (vgl. Erwdgungsgrund 6 VO 715/2007/EG) erreicht wird. Folgerichtig
sieht die Verordnung die Verwendung von Abschalteinrichtungen, die die Wirkung von
Emissionskontrolisystemen verringern, strikt als unzuldssig an (Art. 5 Abs. 2 Satz 1 VO
715/2007/EG), sofern nicht die ausdriicklich normierten Ausnahmetatbestinde (Art. 5
Abs. 2 Satz 2 VO 715/2007/EG) greifen (so auch BGH, Hinweisbeschluss vom
08.01.2019 - VIll ZR 225/17 -, veréffentlicht in juris).

Eine ,Abschalteinrichtung” ist gemaR Art. 3 Nr. 10 VO 715/2007/EG ein Konstruktionsteil,
das die Temperatur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motordrehzahl (UpM), den eingeleg-
ten Getriebegang, den Unterdruck im Einlasskrimmer oder sonstige Parameter ermittelt,
um die Funktion eines beliebigen Teils des Emissionskontrollsystems zu aktivieren, zu
verandern, zu verzdgern oder zu deaktivieren, wodurch die Wirksamkeit des Emissions-
kontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem Fahrzeugbetrieb vernlnftigerweise

zu erwarten sind, verringert wird.

Im streitgegensténdlichen Fahrzeug wird die Abgasriickfihrungsrate unstreitig u.a. anhand
der Lufttemperatur gesteuert, wobei bei niedrigen Umgebungstemperaturen die Abgas-
rickflihrung nur in geringerem Umfang stattfindet als bei Umgebungstemperaturen, wie sie

auf dem Prufstand anzutreffen sind. Hierdurch erhéht sich der Stickoxid-AusstoR.

Bei welchen konkreten AuBentemperaturen letztendlich eine Reduktion der Abgasrtickfiih-
rung erfolgt, kann dahinstehen. Die Beklagte zu 2) tragt jedenfalls selbst vor, im Falle nied-

riger Temperaturen sei die Rate der Abgasriickfiihrung betriebspunktabhéngig geringer als



230 127/18 - Seite 12 -

bei héheren Temperaturen. Die Rate der Abgasriickfiihrung sei im streitgegensténdlichen
Fahrzeug bei betriebswarmem Motor bei einer Umgebungslufttemperatur von 7 °C oder
darunter betriebspunktabhangig um bis zu maximal 22 % niedriger als bei héheren Tempe-
raturen und bleibe auf diesem Niveau bis zur Unterschreitung einer Umgebungslufttempe-

ratur von minus 30 °C, bei der sie abgeschaltet werde.

Es handelt sich hiernach um eine Einrichtung, die aufgrund gewisser Parameter (u.a. Luft-
temperatur) die Abgasriickfiihrung verandert, wodurch jedenfalls in Bezug auf den Stick-
oxidausstol’ die Wirksamkeit des Emissionskontrolisystems verringert wird. Die Beklagte
zu 2) stellt nicht in Abrede, dass dabei auch die Stickoxid-Grenzwerte nach Anhang | der
VO 715/2007/EG unter Bedingungen auBerhalb es NEFZ, die jedoch als ,normale” Be-
triebsbedingungen angesehen werden kénnen (darunter AuRentemperaturen, die im Win-
terhalbjahr in Deutschland an der Tagesordnung sind) im durchschnittlichen Fahrbetrieb
uberschritten werden. Sie vertritt lediglich die Rechtsauffassung, dass die Grenzwerte we-
gen ihrer Ausrichtung auf den NEFZ fiir den realen Fahrbetrieb schon keine Rolle spielten,
eine Rechtsauffassung, der indes nicht nur der Bundesgerichtshof in dem 0.g. Hinweisbe-
schluss vom 08.01.2019 (VI ZR 225/17, Rn. 10 bei juris, u.a. unter Hinweis auf Erwa-
gungsgrund 12 der Verordnung), sondern auch das Gericht der Europaischen Union in sei-
nem Urteil vom 13.12.2018 in den verbundenen Rechtssachen T-339/16, T-352/16 und
T-391/16 (zwischenzeitlich auch in deutsche Ubersetzung verdffentlicht in juris; vgl. insbe-

sondere Rn. 122 ff.) eine Absage erteilt hat.

Wenn die Beklagte zu 2) meint, mit der Auslegung der Abgasriickfilhrung werde die
innermotorische Emissionskontrolle fiir die jeweiligen Betriebszustinde erst Ldefiniert”,
kann dem insoweit nicht gefolgt werden, als die Beklagte hieraus den Schluss ziehen will,
dass schon keine Abschalteinrichtung im Sinne der Definition nach Art. 3 Nr. 10 VO
715/2007/EG vorliege. Diese Argumentation liefe darauf hinaus, den in der Verordnung
nicht definierten Begriff des ,Emissionskontrollsystems® aus dem Kontext der Begriffsbe-
stimmung der ,Abschalteinrichtung” herauszulésen und ihm einen eigenen, engeren Ge-
halt zuzuweisen. Fir eine solche Sichtweise miisste es in der Verordnung besondere An-
haltspunkte geben. Daran fehlt es aber. Im Gegenteil: Die Unterscheidung ,innermotorisch*
und ,Emissionskontrolle* widerspricht dem Wortlaut der Definition der ~Abschalteinrich-
tung®, denn die in Art. 3 Nr. 10 VO 715/2007/EG aufgezéhlten Parameter umfassen alle
technischen Vorgange (darunter mit der ,Motordrehzahl einen eindeutig innermotorischen
Faktor), die auf Entstehen und Verminderung der Emissionen einwirken. Dafir spricht
auch die Begriffsbestimmung in Art. 3 Nr. 11 VO 715/2007/EG. Sie definiert ~emissions-
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mindernde Einrichtung” als ,die Teile eines Fahrzeugs, die die Auspuff- und Verdunstungs-
emissionen eines Fahrzeugs regeln und/oder begrenzen.* Steuerungsvorgéange, die
innermotorisch wirken, tragen dazu bei, die Auspuffemissionen zu regeln, sie sind daher
Teil des Emissionskontrollsystems. Die vorgetragene Differenzierung findet somit im Ver-
ordnungstext keine Stltze (so tberzeugend Fiihr, NVwZ 2017, 265 (266)).

Auch der Hinweis, es gelte mit der AGR-Rate Stickoxid- und Partikelemissionen des Mo-
tors sowie von Kohlenwasserstoff- und Kohlenmonoxid-Emissionen zu steuern, also fiir
unterschiedliche Betriebszustande des Fahrzeugs gegeneinander auszubalancieren (sog.
Trade-off), kann nicht dazu fihren, dass schon dann keine Abschalteinrichtung im Sinne
der VO 715/2007/EG vorliegt, wenn infolge der Reduzierung der Abgasruckfihrung zwar
der StickoxidausstoR in einem MaR erhéht wird, dass die Grenzwerte im realen Fahrbe-
trieb nicht mehr eingehalten werden, aber zugleich die Entstehung von anderen Emissio-
nen (etwa von Partikeln) eingedammt wird. Die Verordnung erhebt den Anspruch, dass die
fir verschiedene Emissionen vorgesehenen Grenzwerte kumulativ einzuhalten sind, und
zwar grundsatzlich nicht nur auf dem Priifstand, sondern auch im realen Fahrbetrieb bzw.
wunter normalen Betriebsbedingungen” im Sinne von Art. 5 Abs. 1 VO 715/2007/EG. Der
»Trade-off* zwischen verschiedenen Emissionen ist in erster Linie Sache des EU-Gesetz-
gebers durch die Festlegung der Grenzwerte und die des einzelnen Fahrzeugherstellers
oder Entwicklungsingenieurs nur in diesem vorgegebenen Rahmen. Gleiches gilt fir den
«Trade-off* zwischen Kosten und Nutzen, insbesondere zwischen Kosten der Innovation
und dem Risiko, dass die Flottenerneuerung verlangsamt wird, weil die Fahrzeuge zu teu-
er werden oder sich die Nachfrage von Dieselfahrzeugen zu Benzinfahrzeugen verlagert.
All diese Abwégungen sind vom EU-Gesetzgeber und nicht vom einzelnen Hersteller im
Rahmen des Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007/EG anzustellen.

Beachtlich erscheint zunachst das Argument der Beklagten zu 2), die grundsatzliche Aus-
legung eines Emissionskontrollsystems am Verbot der Abschalteinrichtungen zu messen
wirde zum sinnwidrigen Ergebnis fiihren, dass der Hersteller, der bei mittieren Tempera-
turen wegen geringerer Versottungs- und VerruRungsrisiken die Abgasriickfihrung mit ho-
herer Rate betreibe und damit Stickoxidemissionen wirksamer verhindere, rechtswidrig
handeln wiirde, wahrend derjenige, der bei mittleren Temperaturen auf eine volie Ausnut-
zung des Potenzials der Abgasriickfiinrung von vornherein verzichte, dies nicht rechtferti-
gen misse, wenn er mit dieser weniger ambitionierten Auslegung des Systems ,nur" die
gesetzlichen Grenzwerte einhalten wiirde. In der Tat wird man eine Steuerung der Abgas-

rlckfihrung, die nicht zu einer Uberschreitung der Grenzwerte, sondern im Gegenteil in
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manchen Betriebszustdnden zu deren Unterschreitung fihr, schwerlich als Abschaltein-
richtung im Sinne von Art. Nr. 10 VO 715/2007/EG ansehen kdénnen, durch die die Wirk-
samkeit des Emissionskontrollsystems verringert wird. Die Beklagte behauptet aber schon
nicht, dass sich beim streitgegenstandlichen Fahrzeug der Stickoxidaussto auch in den
Betriebszustanden, in denen die Abgasriickfiihrung reduziert wird, noch innerhalb der

Grenzwerte bewegt,

Eine Abschalteinrichtung, wie sie mithin die lufttemperaturabhangige Reduzierung der Ab-
gasruckflhrung bei AulRentemperaturen bereits im einstelligen Plusbereich darstellt, ist nur
dann ausnahmsweise zuldssig, wenn die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Be-
schadigung zu schiitzen (Art. 5 Abs. 2 lit. a) VO 71 5/2007/EG). Dies ist vorliegend nicht

dargetan:

Die VO 715/2007/EG wurde ausweislich des Erwdgungsgrunds 1 erlassen, um die techni-
schen Vorschriften fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen hinsichtlich ihrer Emis-
sionen zu harmonisieren. Zur Verbesserung der Luftqualitat und zur Einhaltung der Luftver-
schmutzungsgrenzwerte war nach Auffassung des EU-Gesetzgebers insbesondere eine
erhebliche Minderung der Stickstoffoxidemissionen bei Dieselfahrzeugen erforderlich (Er-
wagungsgrund 6). Bereits die Verordnung selbst (und nicht erst kiinftige ,weitere* Anstren-
gungen und Durchfihrungsakte) verfolgt dabei auch das Ziel, dass sich die Grenzwerte
auf das tatsachliche Verhalten der Fahrzeuge bei ihrer Verwendung beziehen (Erwagungs-
grund 12) und dass die bei der Typgenehmigungspriifung gemessenen Emissionen denen
im praktischen Fahrbetrieb entsprechen (Erwagungsgrund 15). Diesem Zweck dient gera-
de das Verbot von Abschalteinrichtungen in Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007/EG, was zu der
Auslegung fihrt, dass die Ausnahmenregelung des Art. 5 Abs. 2 Satz 2 VO 715/2007/EG
eng auszulegen ist (vgl. auch BGH, Hinweisbeschluss vom 08.01.2019 — VIl ZR 225/17,
Rn. 11 u. 13). Wer als Fahrzeughersteller von dem Verbot abweichen will, muss dies be-
sonders rechtfertigen. Eine Notwendigkeit i.S.d. Art. 5 Abs. 2 EG-VO 715/2007 liegt insbe-
sondere auch dann nicht vor, wenn sich die Abschalteinrichtung durch Konzeption, Kon-
struktion oder Werkstoffwahl vermeiden lasst. Es ist demnach nicht schon ausreichend,
dass Uberhaupt individuell technische Situationen auftreten, in denen die Abschalteinrich-
tung zum Motorschutz oder zum sicheren Betrieb erforderlich ist, sondern dariiber hinaus
ist unter Einbeziehung der zu dieser technischen Situation fihrenden Griinde erforderlich,
dass auch diese notwendigerweise vorliegen, also generell unvermeidbar sind (diese Aus-
legung beflirwortend auch die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Deut-

schen Bundestags ~Abschalteinrichtungen in Personenkraftwagen*, Az: WD 7 - 3000 —
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031/16, S. 14 1.).

Etwas anderes ergibt sich auch nicht aus dem Verweis der Beklagten auf die englische
und franzdsische Sprachfassung der Regelung: ,Need" (englisch) lasst sich ebenso mit
~Notwendigkeit* ibersetzen wie ,besoin* (franzésisch) und jedenfalls nicht mit ,Zweckdien-
lichkeit®, wie die Beklagte meint. Gerade die reflexive Formulierung der franzdsischen
Sprachfassung ,le besoin du dispositif se justifie .." spricht zudem gegen eine Auslegung,
wonach es schon reicht, wenn die Autohersteller die Notwendigkeit der Abschalteinrich-
tung mit Motorschutzgriinden begriinden. Vielmehr muss die Notwendigkeit auch tatséch-

lich objektiv (aus sich heraus) vorliegen.

Unzweifelhaft nicht notwendig im Sinne von Art. 5 Abs. 2 Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG ist
eine Abschalteinrichtung, die aus Motorschutzgesichtspunkten ununterbrochen arbeitet
und damit den Zielsetzungen der Verordnung hinsichtlich einer einddmmenden Kontrolle
der Emissionswerte im StraRenbetrieb und einem grundsatzlichen Verbot von Abschaltein-
richtungen komplett zuwiderliefe. Auch spricht die Zielsetzung der Verordnung dafir, dass
das Eingreifen einer Abschalteinrichtung grundsétzlich nicht auf die Privilegierung von Arti-
kel 5 Absatz 2 Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG gestiitzt werden kann, wenn sie schon unter
Bedingungen eingreift, die zu den Ublichen, alitaglichen Nutzungsbedingungen eines be-
treffenden Kraftfahrzeugs im Sinne eines Normalgebrauchs zu zahlen sind (vgl. die Stel-
lungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestags ,Abschaltein -
richtungen in Personenkraftwagen®, Az: WD 7 - 3000 — 031/16, S. 15 f.). Zwar definiert
Art. 3 Nr. 10 VO 715/2007/EG ,Abschalteinrichtung" gerade als solche, durch die die Wirk-
samkeit des Emissionskontrollsystems unter ,Bedingungen, die bei normalem Fahrzeug-
betrieb verniinftigerweise zu erwarten sind“, verringert wird. Gleichwohl muss das Re-
gel-Ausnahme-Verhéltnis gewahrt bleiben. Bei einer Jahresdurchschnittstemperatur z.B. in
Stuttgart von 10 °C oder beispielsweise in den in der EU liegenden Stadten Helsinki von
4,8 Grad Celsius und Tallin von 4,5 °C handelt es sich bei der Veranderung des Emissi-
onskontrollsystems durch Reduzierung der Abgasriickfiihrung bei Auflentemperaturen von

unter 7° C schon fast um einen Regelbetrieb.

Eine Privilegierung einer Abschalteinrichtung aufgrund von Artikel 5 Absatz 2 Satz 2 Jit. a)
VO 715/2007/EG kommt zudem nach dem gebotenen objektiven und herstelleriibergrei-
fenden Maflstab nicht in Betracht, wenn aufgrund andersartiger Konstruktion oder durch
den Einsatz zusatzlicher Bauteile das Abschalten des Emissionskontrollsystems unter

Motorschutzgesichtspunkten entbehrlich wiirde (vgl. Stellungnahme des Wissenschaftli-
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chen Dienstes des Bundestages, aaO). Fir das Vorliegen der Ausnahmevoraussetzungen
des Artikel 5 Abs. 2 Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG trifft die Beklagte zumindest eine sekun-
dare Darlegungslast, wenn nicht sogar die volle primére Darlegungs- und Beweislast, wo-
bei sich Letzteres nach allgemeinen dogmatischen Grundsétzen damit begriinden lieRe,

dass derjenige, der sich auf eine Ausnahme beruft, deren Vorliegen beweisen muss.

Die Beklagte flhrt zwar die Versottungsgefahr an, welche bestehe, wenn die Abgasriick-
flihrung bei wiederholtem Betrieb bei zu niedrigen Temperaturen stattfinde. Sie behauptet
aber schon nicht, dass das vorliegende MaR der Reduktion der Abgasriickfiihrungsrate im

streitgegenstandlichen Fahrzeug zur Verhinderung einer Beschadigung des Motors zwin-
gend notwendig und unvermeidbar war, und zwar in dem Sinne, dass der Gefahr der Be-
schadigung des Motors — nach dem Stand der Technik zur Zeit der Beantragung der Typ-
genehmigung fir den streitgegenstandlichen Fahrzeugtyp — auch nicht durch andere (ggf.

teurere) technische Mallnahmen begegnet werden konnte. Stattdessen beruft sie sich dar-
auf, die Funktion misse schon nicht notwendig sein, sondern die Zweckdienlichkeit be-
grinde bereits die Erforderlichkeit, bzw. es reiche, wenn Veranderungen den Rechtferti-
gungsgrunden des Art. 5 Abs. 2 Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG entsprechend ,plausibel be-
grundet” wirden. Dies widerspricht indes dem oben dargelegten strengeren objektivén
Mafstab jener Bestimmung. Die Beklagte zu 2) tragt zudem selbst vor, dass die Frage, ab
wann und zu welchem Grad von einem erhéhten Kondensations- und damit Versottungsri-
siko ausgegangen werden kénne, stark vom einzelnen Fahrzeugtyp abhange (S. 9 des Be-
klagtenschriftsatzes vom 15.01.2019). Die Unterschiede zwischen den Fahrzeugtypen
kbnnten eine Vielzahl von Griinden haben, die durch Material und Aufbau des Fahrzeugs
bedingt seien. Dies legt indes gerade den Schluss nahe, dass sich folglich das Versot-
tungsrisiko auch auf anderem Weg mindern lasst als allein durch eine den NOx-AusstoR

erhOhende Reduktion der Abgasriickfiihrung, etwa durch andere Materialwahl oder einen
anderen Aufbau des Fahrzeugs oder eine andere Auslegung der Abgasriickfiihrung oder

eine gezielte Steuerung der AGR-Kiihlung.

Eine nach Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007/EG unzuléssige Abschalteinrichtung steht der Ertei-
lung der EG-Typgenehmigung entgegen. Wurde sie gleichwohl erteilt, so kann das Kraft-
fahrtbundesamt MaRnahmen nach § 25 Abs. 2 und 3 EG-FGV ergreifen. Dass das streit-
gegenstandliche Fahrzeug - jedenfalls nach dem Vorbringen der Beklagten zu 2) und der
diesbezuglichen FIN-Abfrage im Internet - bislang nicht von einem verpflichtend angeordne-
ten Ruckruf betroffen ist, bedeutet nicht, dass ein solcher von vornherein nicht drohte oder

fur die Zukunft ausgeschlossen ware. Die Beklagte zu 2) beruft sich zwar auf Vertrauens-
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schutz und verweist darauf, sie habe die lufttemperaturabhéngige Steuerung der Abgas-
rickflihrung dem KBA regelmaRig in ihren Typgenehmigungsverfahren angezeigt, so dass
die Typgenehmigungsbehdrde nicht davon habe ausgehen kénnen, dass bei der Abgas-
rickflhrung von 0° bis 35° C oder von -30 °C bis 50 °C oder bei 23 °C und 27° C die glei-
chen Raten appliziert wiirden. Allein dass die Beklagte zu 2) die generelle Tatsache einer
(u.a.) lufttemperaturabhangigen Steuerung der AGR dem KBA gegeniiber offengelegt ha-
ben mag, besagt aber gerade nicht, dass die Beklagte zu 2) gegeniiber dem KBA im Rah-
men der Beantragung der Typgenehmigung fUr den konkreten Fahrzeugtyp auch weitere
Einzelheiten angegeben hat, etwa, dass beim streitgegensténdlichen Fahrzeugtyp die Ra-
te der Abgasruckfiihrung bei betriebswarmem Motor schon ab AuRentemperaturen von +7
°C betriebspunktabhangig um bis zu 22 % niedriger ist als bei héheren Temperaturen und
insbesondere, welche konkreten Auswirkungen dies auf den NOx-Ausstol hat. Dabei
schrieb schon seinerzeit Art. 3 Abs. 9 der Durchfiihrungsverordnung (EG) Nr. 692/2008
vor, dass die Hersteller bei der Beantragung der Typgenehmigung auch Angaben zur Ar-
beitsweise des Abgasriickfihrungssystems (AGR) machen miissen, ,einschlieRlich ihres
Funktionierens bei niedrigen Temperaturen®, wobei diese Angaben ,auch eine Beschrei-
bung etwaiger Auswirkungen auf die Emissionen* umfassen miissen. Dass die Beklagte
diesen Erfordernissen im Typgenehmigungsverfahren nachgekommen ist, behauptete sie
nicht einmal, so dass auch nicht ersichtlich ist, dass das Kraftfahrtbundesamt in die Lage
versetzt wurde, die Zulassigkeit der Abschalteinrichtung im streitgegenstandiichen Fahr-
zeug umfassend zu prufen. Sicherlich Iasst sich anfiihren, dass das Kraftfahrtbundesamt
bei der Information, dass die AGR-Rate abhangig von der Lufttemperatur gesteuert werde,
hatte nachhaken und auf nahere Angaben nach MaRgabe von Art. 3 Abs. 9 VO
692/2008/EG bestehen sollen. Dies allein begriindet indes noch keinen Vertrauenstatbe-
stand, der nachtragliche MaBnahmen nach § 25 Abs. 2 oder auch Abs. 3 EG-FGV sicher

ausschliefit.

b) Dem Klager ist infolge des Inverkehrbringens des streitgegensténdlichen Fahrzeugs, wel-

ches Voraussetzung dafiir war, dass er dieses spater erwarb, ein Schaden entstanden:

Der eingetretene Schaden liegt bereits in dem Abschluss des Kaufvertrages (iber das
Fahrzeug, den der Kidger zur Uberzeugung des Gerichts bei Kenntnis aller Umstande so

nicht abgeschlossen hitte.

Im Rahmen des § 826 BGB kann ein ersatzfahiger Schaden auch bei objektiver Werthal-

tigkeit der vertraglichen Gegenleistung vorliegen. Insoweit bewirkt die Norm auch einen
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Schutz der Dispositionsfreiheit des Geschédigten. Hiernach stellt der Abschluss eines
Rechtsgeschiftes, welches nicht den Zielen und Vorstellungen des Geschadigten ent-
spricht, einen Schaden nach § 826 BGB dar, ohne dass es im Ergebnis darauf ankame,
ob die erhaltene Leistung wirtschaftlich betrachtet hinter der Gegenleistung zuriickbleibt
oder nicht. Ein Schaden kann deshalb auch darin bestehen, dass jemand durch ein haf-
tungsbegriindendes Verhalten zum Abschluss eines Vertrages gebracht worden ist, den
er sonst nicht abgeschlossen hétte und dessen Leistung fiir seine Zwecke nicht voll
brauchbar ist (vgl. BGH NJW 2004, 2971; NJW-RR 2005, 611, 612; NJW-RR 2015, 275).
In diesem Fall ist der Geschadigte nach § 249 Abs. 1 BGB so zu stellen, wie wenn er den

Vertrag nicht abgeschlossen hitte.

Hier hat der Kldger ein Fahrzeug erworben, welches infolge des Einbaus einer unzuléssi-
gen Abschalteinrichtung nicht nur seinen Vorstellungen von Vorschriftsgemafheit und
Umweltkonformitat nicht entsprach, sondern dariber hinaus mit dem Risiko nachtragli-
cher behordlicher MaRnahmen (bis hin zur Stilllegung im Falle und in der Folge eines Ent-
zugs der Typgenehmigung nach § 25 Abs. 3 EG-FGV) belastet war. Das Gericht nimmt
dem Klager ohne Weiteres ab, dass er — wie wohl jeder verstandige Kaufer — davon aus-
ging, dass das Fahrzeug, jedenfalls was seine anfangliche Konstruktion und die aligemei-
nen Eigenschaften des entsprechenden Typs anbelangt, allen gesetzlichen Vorgaben -
insbesondere auch denen, die zum Schutz der Umwelt und der menschlichen Gesundheit
erlassen wurden - entsprach, und dass er das Fahrzeug nicht erworben hatte, wenn er
gewusst hatte, dass dieses die einschlagigen europarechtliche Vorgaben an das Abgas-
verhalten nicht erfiillt und zudem infolgedessen nachtriglichen behérdlichen Mafinahmen
nach § 25 Abs. 2 oder gar Abs. 3 EGFGV ausgesetzt sein kénnte. Der Kaufer eines Kraft-
fahrzeugs — auch der Zweitkaufer eines Gebrauchtwagens - kann nicht nur davon ausge-
hen, dass im Zeitpunkt des Erwerbs des Fahrzeugs die notwendige EG-Typgenehmigung
formal vorliegt, sondern auch davon, dass keine nachtragliche Ricknahme oder Anderung

droht, weil die materiellen Voraussetzungen bereits bei Erteilung nicht vorgelegen haben.

Der Umstand, dass das streitgegenstindiiche Fahrzeug - jedenfalls laut Beklagtenvortrag
und der diesbeziiglichen FIN-Abfrage im Internet — bislang nicht von einem amtlichen
Rickruf des KBA betroffen ist und die Beklagte zu 2) dem Klager im Rahmen der |, freiwilli-
gen Servicemalinahme“ ein Software-Update anbietet, fihrt nicht dazu, dass ein Schaden
nicht (mehr) vorliegt. Abgesehen davon, dass die Durchfiihrung der MaRnahme dem Kla-
ger bislang offenbar erst angekiindigt wurde, ohne dass der genaue Zeithorizont bekannt

ist, bis zu dem das Update beim klagerischen Fahrzeug aufgespielt werden kann, kann,
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da der Schaden - wie gezeigt - im Abschluss des ungewollten Kaufvertrags liegt, das
nachtragliche Aufspielen des Software-Updates diesen Schaden auch nicht mehr beseiti-
gen. Der Geschadigte kann als Wiederherstellung die Rlckgéngigmachung des Vertrages
verlangen und muss sich nicht vom Schéadiger das Festhalten an dem Vertrag aufdrangen
lassen. Dies gilt umso mehr, als nicht feststeht, dass das Software-Update dauerhaft oh-
ne nachteilige Folgen fiir das betroffene Fahrzeug bleiben wird, die maoglicherweise erst
nach einem langeren Dauerbetrieb auftreten. Dies lieRe sich - wenn vorab uberhaupt mog-
lich - erst nach Einholung eines aufwendigen und langwierigen Sachverstindigengutach-
tens feststellen, dessen kostspielige Einholung dem Kidger nicht zuzumuten ist. Die auch
in der Offentlichkeit und von Experten breit diskutierten Unsicherheiten gerade in Bezug
auf die Abgasriickfiihrung betreffende Updates wirken sich zur Uberzeugung des Gerichts
zudem negativ auf den Marktwert der vom sog. Abgasskandal betroffenen Dieselfahrzeu-
ge aus. Auch diese Marktrisiken dirfen dem Klager, der sich vom Vertrag I6sen will, nicht

aufgezwungen werden.

Es bestand auch ein addquat kausaler Zusammenhang zwischen dem Inverkehrbringen
des mit der streitgegenstandlichen Abschalteinrichtung versehenen Fahrzeugs und dem

Abschluss des ,ungewollten” Kaufvertrags:

Das Inverkehrbringen des Fahrzeugs samt Steuerungssoftware durch die Beklagte zu 2)
war kausal fiir den spateren Erwerb durch den Klager. Fahrzeuge werden vom Hersteller
selbst oder durch selbstandige Verkaufer vertrieben. Haufig werden die Fahrzeuge vom
Ersterwerber weiterverauRert an Zweit- und Folgeerwerber. Jeder Erwerber verkniipft un-
abhéngig von der Person des Verkaufers mit dem Fahrzeug die oben beschriebene Er-
wartung der anfénglichen VorschriftsgemaRheit. Vor diesem Hintergrund ist es sehr wahr-
scheinlich bis sicher, dass auch ein potenzieller Gebrauchtwagenkaufer wie der Klager
von dem Erwerb des Gebrauchtwagens absieht, wenn er weil, dass die Typgenehmi-
gung nicht hétte erteilt werden diirfen und dass deshalb nachtragliche behérdlichen MaRk-
nahmen nach § 25 Abs. 2 oder 3 EGFGV in Betracht kommen. Eine Zurechnung ist auch
nicht unter dem Gesichtspunkt des Schutzzwecks der Norm zu verneinen. Die EG-Typ-
genehmigung ist eine wesentliche Voraussetzung fiir die Nutzbarkeit eines Fahrzeugs.
Das System der Typgenehmigung und der Ubereinstimmungsbescheinigung dient der Si-
cherstellung und dem Nachweis, dass Fahrzeuge des jeweiligen Typs den gesetzlichen
Anforderungen, gerade auch hinsichtlich der Emissionen entsprechen, und dient damit
auch dem Schutz und der Information der Fahrzeugkunden einschlieBlich der Folgeerwer-

ber von Gebrauchtfahrzeugen.
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c) Die Beklagte zu 2) hat den Kiager vorsatzlich geschadigt. Sie muss sich den Vorsatz in

der Person ihrer Reprasentanten im Sinne des § 31 BGB zurechnen lassen.

Der erforderliche Schadigungsvorsatz enthalt ein Wissens- und Wollenselement: Der
Handelnde muss die Schadigung des Anspruchstellers gekannt bzw. vorausgesehen und
in seinen Willen aufgenommen haben. Dabei setzt § 826 BGB keine Schadigungsabsicht
im Sinne eines Beweggrundes oder Zieles voraus. Es geniigt bedingter Vorsatz, wobei
dieser nicht den konkreten Kausalverlauf und den genauen Umfang des Schadens, son-
dern nur Art und Richtung des Schadens umfassen muss. Da hier der Schaden wie dar-
gelegt bereits im Abschluss eines so nicht gewollten Kaufvertrags und der Belastung
fremden Vermdgens mit einem Verlustrisiko liegt, muss sich der Vorsatz auch nur hierauf
erstrecken. Darauf, ob die handelnden Personen darauf vertrauten, das KBA werde in
puncto lufttemperaturabhéngige Reduzierung der Abgasriickfiihrung auch kiinftig schon
nicht naher nachfragen und keine Manahmen nach § 25 Abs. 2 oder 3 EG-FGV ergreifen,
kommt es nicht an (vgl. OLG Karlsruhe, Hinweisbeschluss vom 05.03.2019 - 13 U
142/18 —, juris Rn. 68).

Die Haftung einer juristischen Person aus § 826 BGB in Verbindung mit § 31 BGB setzt
voraus, dass ein ,verfassungsmaRig berufener Vertreter" im Sinn des § 31 BGB alle Ele-
mente des objektiven und subjektiven Tatbestandes in seiner Person verwirklicht hat.
Speziell das Wollenselement des Vorsatzes lasst sich nicht durch Zusammenrechnung
der "im Hause" der Beklagten zu 2) vorhandenen Kenntnisse herstellen (OLG Karlsruhe,
aaO0, juris Rn. 47, unter Verweis auf BGH, Urt. v. 28.07.2016 - VI ZR 536/15 —, juris Rn 25
f.). Erforderlich ist mithin, dass mindestens ein Reprasentant der Beklagten zu 2), welcher
den Einbau der Steuerungssoftware oder die Inverkehrgabe der damit versehenen Fahr-
zeuge hatte verhindern kdnnen, von der darin enthaltenen Anschalteinrichtung und ihrer
rechtlichen Einordnung wusste und zumindest billigend in Kauf nahm, dass Fahrzeugkun-
den in Unkenntnis hiervon Dieselfahrzeuge des streitgegenstandlichen Typs erwerben

wirden, die sie in Kenntnis aller Umstande nicht erworben hétten.

Nach standiger héchstrichterlicher Rechtsprechung ist der Begriff des ,verfassungsméBig
berufenen Vertreters" Giber den Wortlaut der §§ 30, 31 BGB hinaus weit auszulegen: ,Ver-
fassungsmanRig berufene Vertreter" sind danach auch Personen, denen durch die allge-
meine Betriebsregelung und Handhabung bedeutsame, wesensmafige Funktionen der ju-
ristischen Person zur selbstandigen, eigenverantwortlichen Erflllung zugewiesen sind, so

dass sie die juristische Person im Rechtsverkehr reprasentieren. Da es der juristischen
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Person nicht freisteht, selbst dariiber zu entscheiden, fir wen sie ohne Entlastungsmag-
lichkeit haften will, kommt es nicht entscheidend auf die Frage an, ob die Stellung des
«Vertreters" in der Satzung der Kérperschaft vorgesehen ist oder ob er (iber eine entspre-
chende rechtsgeschaftliche Vertretungsmacht verflgt (OLG Karlsruhe, aa0, Rn. 48).

Aufgrund des maRgeblichen Sach- und Streitstands ist davon auszugehen, dass die In-
stallation der Abschalteinrichtung in der Motorsteuerungssoftware mit Wissen und Wollen
eines oder mehrerer verfassungsmaRig berufener Vertreter der Beklagten erfolgt ist.
Ebenso ist davon auszugehen, dass diese Person oder Personen auch in der Vorstellung
handelten, dass die so ausgestatteten Fahrzeuge an Kunden verkauft wurden, die in

Kenntnis aller Umstéande die Fahrzeuge so nicht erworben hitte.

Zwar hat insoweit grundsatzlich der Geschadigte die Darlegungs- und Beweislast fir
samtliche Tatbestandsvoraussetzungen der Haftungsnorm. Hier trifft die Beklagte aller-
dings nach den von der Rechtsprechung entwickelten Grundsatzen hinsichtlich der unter-
nehmensinternen Entscheidungsprozesse eine sekundare Darlegungslast (so auch OLG

Karlsruhe, aa0, Rn. 51 ff. m.w.N.).

Eine sekundére Darlegungslast besteht namlich dann, wenn der bewsisbelasteten Partei
naherer Vortrag nicht méglich oder zumutbar ist, wahrend der Bestreitende alle wesentli-
chen Tatsachen kennt und es ihm zumutbar ist, nihere Angaben zu machen. Dies ist ins-
besondere dann anzunehmen, wenn die beweisbelastete Partei auRerhalb des von ihr
vorzutragenden Geschehensablaufs steht und keine nahere Kenntnis der maflgebenden

Tatsachen besitzt, wahrend der Gegner zumutbar nahere Angaben machen kann.

Diese Voraussetzungen sind vorliegend gegeben. Der Kiager kann nicht naher dazu vor-
tragen, in welcher Organisationseinheit der Beklagten zu 2) die unzuléssige Abschaltein-
richtung entwickelt, verwendet, verbaut worden ist, wer die Entscheidung dazu getroffen

und wie die Entscheidung wann und an wen kommuniziert worden ist.

Unstreitig hingegen haben Mitarbeiter der Beklagten die streitgegenstandliche Software in
Kenntnis deren Funktionsweise in die Motorsteuerung der streitgegensténdlichen Motoren-
reihe, die in Dieselfahrzeugen zum Einsatz kommen soliten, integriert. Die Funktionswei-
se widersprach jedoch dem Zweck des Verbots der Abschalteinrichtung geman Art. 5
Abs. 2 Satz 1 VO (EG) 715/2007. Dass die erst am 20.07.2007 in Kraft getretene VO (EG)
715/2007 den Vorstandsmitgliedern oder sonstigen Reprasentanten bekannt war und sich

diese Personen auch (iber deren rechtliche Auslegung und rechtliche Risiken informiert
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hatten, kann angesichts ihrer herausragenden Bedeutung fir die Automobilindustrie vor-
ausgesetzt werden (vgl. OLG Karlsruhe, aaO, Rn. 67). Angesichts der Tragweite der Ent-
scheidung Gber die riskante Gestaltung der Motorsteuerungssoftware, welche flachende-
ckend in Tausenden von Fahrzeugen eingesetzt werden sollte, erscheint es fernliegend,
dass diese ohne Einbindung des Vorstands oder jedenfalls eines sonstigen Reprasentan-
ten im Sinne der Rechtsprechung zu § 31 BGB erfolgte und lediglich einem Verhaltensex-
zess untergeordneter Konstrukteure zuzuschreiben sein kénnte. Es handelt sich der Sa-

che nach um eine Strategieentscheidung mit Risiken fiir den gesamten Konzern.

Folge der sekundéren Darlegungslast ist zum einen, dass der Anspruchsgegner sich
nicht mit einem einfachen Bestreiten begniigen kann, sondern die tatséchliche Vermutung
in zumutbarem Umfang durch substantiierten Gegenvortrag erschittern muss. Genligt er
dem nicht, gilt der Vortrag der Klagepartei als zugestanden (§ 138 Abs. 3 ZPO). Zum an-
deren reduzieren sich bereits die Anforderungen an die Substantiierung der priméaren Dar-
legungen des Anspruchstellers auf die allgemeine Behauptung der malRgebenden Tatbe-
standsmerkmale. Wirde man hingegen wie die Beklagte eine prazise Benennung der
handelnden Personen fordern, liefen die Grundsatze der sekundaren Darlegungslast re-
gelmaRig leer. Denn zur sekunddren Darlegungslast kann man nur gelangen, wenn der
Anspruchsteller in der Lage ist, der ihn treffenden primaren Darlegungslast zu genugen.
Nach der Rechtsprechung finden die Grundsatze der sekundaren Darlegungslast aller-
dings gerade dann Anwendung, wenn der Anspruchsteller auRerhalb des mafgeblichen
Geschehensablaufs steht und er die entscheidungserheblichen Tatsachen deshalb gera-
de nicht kennen kann (OLG Karlsruhe, aaO, Rn. 61)

Die Klagerseite hat nach diesem Mafstab hinreichend substantiiert vorgetragen (1), die

Beklagte aber nicht wirksam bestritten (2).

Der Kilédger hat u.a. vorgetragen, sowohl der Vorstand als auch die verantwortlichen Inge-
nieure hatten sich dazu entschlossen, durch Softwaremafinahmen die Fahrzeuge so zu
manipulieren, dass sie zumindest auf dem Rollenpriifstand die Grenzwerte einhielten. Da-
bei sei sowohl den Mitarbeitern als auch dem Vorstand bekannt gewesen, dass diese Me-

thoden illegal seien und die Kéufer der Fahrzeuge geschadigt wiirden.

Die Beklagte zu 2) ist der sie treffenden sekundiren Darlegungslast nicht hinreichend
nachgekommen. Sie hat zwar behauptet, der Vorstand habe nicht angeordnet, die Fahr-

zeuge mit unzuldssigen Abschalteinrichtungen zu versehen. Jedenfalls bevor der Klager
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das streitgegenstandliche Fahrzeug gekauft habe, habe der Vorstand auch keine Berichte
zu rechtswidrigen Funktionen erhalten, habe auch nicht von angeblich illegalen Program-
mierungen gewusst. Die Beklagte zu 2) legt jedoch nicht durch konkreten Tatsachenvor-
trag Umsténde dar, welche die fir die Kenntnis zumindest einzelner Vorstandsmitglieder
oder sonstiger Reprasentanten sprechende tatsdchliche Vermutung zu erschittern ver-
maégen. Dies umfasst vorliegend konkret die Benennung der Personen im Unternehmen,
welche die Entwicklung der streitgegenstandlichen Softwarefunktion beauftragt bzw. wel-
che diese bei einem Zulieferer bestellt haben, sowie die Darstellung der (iblichen Ablaufe
bei einer solchen Beauftragung sowie der Organisation von Entscheidungen dieser Trag-
weite. Soweit die Beklagte sich sodann auf einen Handlungsexzess untergeordneter Mitar-
beiter berufen wollte, waren Umstinde vorzutragen, die geeignet sind, einen solchen Ab-
lauf ohne Kenntnis weiterer Mitarbeiter und Leitungsebenen hinreichend wahrscheinlich

erscheinen zu lassen.

Im Rahmen ihrer sekundéren Darlegungslast obliegt es der Beklagten zu 2) auch, in zu-
mutbarem Umfang Nachforschungen anzustellen. Sollte es ihr nicht mdglich oder zumut-
bar sein, eine abschlieRende Kldrung herbeizufiihren, genugt es nicht, Uber das Scheitern
zu informieren, sondern sie hat vielmehr konkret mitzuteilen, welche Kenntnisse sie dabei
gewonnen hat. Dem wird das Bestreiten und der Gegenvortrag der Beklagten zu 2) nicht

gerecht.

Fir einen etwaigen den Vorsatz ausschlieRenden Rechtsirrtum ware die Beklagte zu 2)
sogar primar darlegungs- und beweispfiichtig (vgl. BGH, Urteil v. 16.06.1977 — Il ZR
179/75 —, BGHZ 69, 128, Rn. 55 bei juris), worauf das Gericht im Rahmen der miindlichen
Verhandlung vom 08.03.2019 hingewiesen hat. Indes tragt die Beklagte zu 2) weder vor,
ob (was fir einen Weltkonzern vom Format der Beklagten mehr als naheliegt) und ggf.
wie und mit welchen Ergebnissen sie seinerzeit die Rechtslage gepriift hat, ob hierbei un-
terschiedliche Auslegungsméglichkeiten der VO 715/2007/EG erwogen, rechtliche Risiken
gesehen oder rechtliche Zweifelsfragen abgeklart wurden, ob von Mitarbeitern oder Dritten
gegeniber der Beklagten Bedenken geaufert wurden, und was die Entscheidungstrager
der Beklagten zu 2) zu der Annahme veranlasst haben will, dass die konkrete Steuerung
und Ausgestaltung der Abgasriickfihrung im streitgegenstandlichen Fahrzeugtyp keine ty-
pengenehmigungsrechtlichen Probleme aufwerfe. Allein der Umstand, dass die tempera-
turabhangige Steuerung der Abgasriickfiihrung von allen Herstellern angewandt worden
sein soll und das KBA sich offenbar (entgegen Art. 3 Abs. 9 VO 692/2008/EG) mit der blo-

Ben Angabe, dass die AGR-Rate durch den Parameter Lufttemperatur gesteuert werde,
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d)

zufriedengab, begriindet fiir das Gericht langst nicht die Uberzeugung, dass die Beklagte
seinerzeit sowoh! auf die RechtmaRigkeit der (im Einzelnen gegeniiber dem KBA nicht
einmal offengelegten) Abschalteinrichtung vertraute als auch darauf, dass die von ihr im
hiesigen Rechtsstreit vertretene Rechtsauffassung von behérdlicher Seite — und auch von
Seiten der Europédischen Kommission, die ggf. Mittel und Wege gehabt hatte, die Behér-
den der Mitgliedstaten zum Handeln zu veranlassen (vgl. insbesondere Art. 3 Abs. 9 Satz
6 VO 692/2008/EG, wonach die Genehmigungsbehérde auf Verlangen der Kommission
Angaben zur Leistung der NOx-Nachbehandlungseinrichtungen und des AGR-Systems

bei niedrigen Temperaturen vorlegt) — geteilt wiirde.

Die Kenntnis einer der Unternehmensleitung angehérenden Person von der serienméaRi-
gen rechtswidrigen Verwendung einer unzuldssigen Abschalteinrichtung erlaubt auch den
Schluss auf die Billigung der Schadigung samtlicher Erst- und Folgeerwerber der damit
ausgestatteten Fahrzeuge im Sinne einer Verleitung zu einem Vertragsschluss, den diese
in Kenntnis dieses Umstandes und der damit verbundenen Risiken so nicht abgeschlos-

sen hatten.

Das Verhalten der verantwortlichen Reprasentanten stellt sich vor diesem Hintergrund

auch als sittenwidrig dar.

Sittenwidrig ist ein Verhalten, das nach seinem Gesamtcharakter, der durch umfassende
Wirdigung von Inhalt, Beweggrund und Zweck zu ermitteln ist, gegen das Anstandsgefihi
aller billig und gerecht Denkenden verstRt. Dafiir geniigt es im Aligemeinen nicht, dass
der Handeinde eine Pflicht verletzt und einen Vermégensschaden hervorruft. Vielmehr
muss eine besondere Verwerflichkeit seines Verhaltens hinzutreten, die sich aus dem ver-
folgten Ziel, den eingesetzten Mitteln, der zutage getretenen Gesinnung oder den eingetre-
tenen Folgen ergeben kann. Dabei kann es auf Kenntnisse, Absichten und Beweggriinde
des Handelnden ankommen, die die Bewertung seines Verhaltens als verwerflich rechtfer-
tigen. Beziiglich des Anstandsgefiihls aller billig und gerecht Denkenden kommt es we-
sentlich auf die berechtigten Verhaltenserwartungen im Verkehr an (Staudinger/Oechsler,
BGB [2014], § 826, Rn. 31).

Als Beweggrund fir das massenhafte Inverkehrbringen von Fahrzeugen mit unzuldssigen
Abschalteinrichtungen in Kenntnis oder jedenfalls unter Inkaufnahme ihrer Unvereinbarkeit
mit der VO (EG) 715/2007 kommt vorliegend allein eine angestrebte Kostensenkung und

Gewinnmaximierung im Interesse der Beklagten zu 2) in Betracht. Zwar ist ein Handeln
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mit Gewinnstreben fiir sich genommen nicht als verwerflich zu beurteilen, ebenso wie
nicht jeder bewusste Gesetzesverstolt automatisch den Vorwurf der Sittenwidrigkeit be-
griandet. Hier lag jedoch nicht nur ein VerstoR gegen Vorschriften vor, die u.a. dem Schutz
der menschlichen Gesundheit dienen, sondern auch ein Handeln auf Kosten einer Vielzahl
von Fahrzeugkunden, die darauf vertrauten, ein Fahrzeug zu erwerben, das die strengen
europarechtlichen Standards an Umwelt- und Gesundheitsschutz erfullt und keinem
Rickruf- oder gar Stilllegungsrisiko ausgesetzt ist. Zwar weil} jeder Erwerber eines Pkw,
dass beim Betrieb eines solchen Schadstoffe ausgestofen werden. Gerade in Anbetracht
der EU-weit harmonisierten Vorschriften in diesem Bereich muss er jedoch darauf ver-
trauen kdnnen, dass sich die damit einhergehende Belastung fur Umwelt und menschli-
che Gesundheit im Rahmen des rechtlich Zulassigen bewegt. Wird ihm ein Fahrzeug ver-
kauft, dass diese Voraussetzung schon von seiner typenmaRigen Beschaffenheit her
nicht erflllt, wird er ungewollt zum Verursacher und vorsatzlosen Werkzeug von Umwelt-
und Gesundheitsbelastungen gemacht, die durch die einschlagigen europarechtlichen
Vorgaben gerade nicht mehr gedeckt sind. Dies muss er — von den mdglichen wirtschaft-
lichen Folgen eines Riickrufs abgesehen — nach dem allgemeinen Anstandsgefiihl nicht
hinnehmen. Abzustellen ist dabei nicht in erster Linie auf das bei den Fahrzeugherstellern
herrschende Verstdndnis und Anstandsgefiihl, sondern auf die berechtigte Erwartung be-
troffener Kunden und der Offentlichkeit, so das der Sittenwidrigkeitsvorwurf auch dann
nicht entfallt, wenn illegale Abschalteinrichtungen herstelleriibergreifend zum Einsatz ka-
men oder gar ,Industriestandard” gewesen sein soliten. Das Verhalten der Verantwortii-
chen der Beklagten zu 2) und das anderer vom Abgasskandal betroffener Hersteller hat

insoweit zu einem massiven Vertrauensverlust beigetragen.

Aus dem Vorgesagten folgt auch die Kenntnis der die Sittenwidrigkeit begriindenden Um-
stande in der Person derjenigen Reprasentanten, die Kenntnis vom Einsatz der unzulas-

sigen Abschalteinrichtung hatten.
2. Dem Kléager steht (iberdies auch ein Anspruch aus §§ 831 Abs. 1 S. 1, 249 BGB zu:

Selbst wenn man entgegen dem Vorstehenden davon ausgehen wiirde, dass weder ein
Vorstand noch ein sonstiger Reprasentant i.S.v. § 31 BGB bei der Beklagten zu 2) von der
Verwendung der unzuldssigen Abschalteinrichtung im hier maRgeblichen Zeitpunkt Kennt-
nis hatte, dann wirde die Beklagte zu 2) dem Klager gleichwohi in der vorgenannten Wei-
se auf Schadensersatz haften. Denn die Entwicklung und Freigabe des Motors samt der

unzulassigen Abschalteinrichtung fiir die Serienproduktion erfolgte bei der Beklagten zu 2)
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letztlich auf der Arbeitsebene unterhalb der Représentanten. Es muss hier denknotwendig
einen oder héchstwahrscheinlich sogar mehrere Mitarbeiter gegeben haben, die von der
Verwendung der unzuldssigen Abschalteinrichtung Kenntnis hatten. Die Beklagte zu 2) hat
zudem selbst vorgetragen, in der Fahrzeugentwicklung seien Mitarbeiter dazu verpflichtet
gewesen, wesentliche Fragestellungen mit ihren Vorgesetzten abzusprechen, wozu auch
Zweifel an der RechtméaRigkeit von Vorgédngen im Unternehmen gehdrten. Vorgesetzte sei-
en zudem verpflichtet, sich laufend Uber die Tatigkeit untergeordneter Mitarbeiter zu infor-
mieren und bei Anhaltspunkten fiir RechtsverstoRe einzugreifen. RegelmaRig besteht auch
bei Mitarbeitern im eigenen Interesse der Anreiz, sich bei kritischen Fragen auf der nachst-
hoheren Ebene riickzuversichern, schon um das eigene persénliche Risiko zu minimieren.
Bei Fragen zur Vereinbarkeit von Steuerungsfunktionen mit der erst im Jahr 2007 in Kraft
getretenen VO (EG) 715/2007 im Vorfeld von deren massenhaftem serienméRigen Einbau
gilt dies in besonderem Mafe. Vor diesem Hintergrund hat das Gericht, zumal bei einem
Unternehmen von der Gréle und den Kapazitaten der Beklagten zu 2), keine Zweifel, dass
auch bei mindestens einer Person auf Vorgesetztenebene unterhalt der Reprasentanten
die Kenntnis der zumindest ungeféhren Funktions- und Wirkweise der temperaturabhangi-
gen Abschalteinrichtung einschlieRlich der technischen Zusammenhange und Alternativen
und die Einflussméglichkeit auf ihren serienmaRigen Einbau in die Fahrzeuge des streitge-
genstandlichen Typs mit der Kenntnis der rechtlichen Vorgaben und Risiken nach der Ver-
ordnung VO (EG) 715/2007, der Offenlegungspflichten nach Art. 3 Abs. 9 VO 692/2008/EG
und der mdglichen Folgen fir die Erteilung und den Fortbestand der Typengenehmigung
zusammenfielen. Bei dieser Person oder diesen Personen handelt es sich um Verrich-
tungsgehilfen der Beklagten i.S.v. § 831 Abs. 1 S. 1 BGB. Auch bei diesen Personen kann
von der Kenntnis der Verwendung einer illegalen Abschalteinrichtung auf die Billigung der
Schadigung samtlicher Erst- und Folgeerwerber der damit ausgestatteten Fahrzeuge (im
Sinne der Billigung, dass diese einen Fahrzeugkauf tatigen, den sie in Kenntnis aller Um-
stande und Unwégbarkeiten nicht abgeschlossen hatten) geschlossen werden. Auch das
Verhalten eines Vorgesetzten unterhalb der Ebene der Reprasentanten, der den Einsatz
einer unzuldssigen Abschalteinrichtung billigt und nicht verhindert, stellt sich als nach dem
oben Ausgefiihrten als sittenwidrig dar, selbst wenn als Beweggrund das eigene berufliche
Fortkommen oder auch die Sicherung der eigenen beruflichen und wirtschaftlichen Exis-
tenz hier eine gréRere Rolle gespielt haben mag als die Erzielung von Gewinn oder die

Senkung von Kosten im Interesse der Beklagten zu 2).

Den nach § 831 Abs. 1 S. 2 BGB zul3ssigen Entlastungsbeweis hat die Beklagte zu 2)
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nicht gefiihrt.

3. Letztlich wére hinsichtlich der Frage, wer wann Kenntnis von der Entwicklung und dem
Vertrieb des streitgegenstandlichen Motors mit der streitgegenstandlichen Abschalteinrich-
tung hatte, sogar eine Wahifeststellung méglich und auch im Zivilrecht zulassig (BGH, Urt.
v. 23.06.1987 - VI ZR 188/86, juris, Rn. 12; OLG Karlsruhe, aa0, juris Rn. 101): Zumindest
entweder auf Ebene der Repréasentanten i.S.v. § 31 BGB oder auf Mitarbeiterebene lagen
die objektiven und subjektiven Tatbestandsvoraussetzungen des § 826 BGB bei mindes-
tens einer Person vereint vor. Fiir den vorliegenden Fall kommt es darauf allerdings nicht
an, da wie dargelegt sowohl ein Anspruch nach §§ 826, 31 BGB als auch ein solcher nach

§ 831 Abs. 1S. 1 BGB i.V.m. § 826 BGB gegeben ist.

4 Gemal §§ 826, 249 BGB bzw. §§ 831, 249 BGB kann der Klager von der Beklagten Scha-

densersatz i.H.v. 8.939,78 € verlangen.

Der Klager ist nach § 249 Abs. 1 BGB so zu stellen, als ob das schadigende Ereignis nicht
eingetreten ware, vorliegend mithin so, wie wenn er den streitgegenstandlichen Pkw nicht

gekauft hatte.

Der Klager kann daher den von ihm zum Erwerb des Fahrzeugs gezahiten Kaufpreis i.H.v.
31.000,00 € von der Beklagten verlangen. Im Wege des Vorteilsausgleichs hat er aller-
dings das erworbene Fahrzeug und die gezogenen Nutzungen herauszugeben (vgl. nur
LG Stuttgart, 05.04.2018 - 7 O 28/17, LG Bochum, 29.12.2017 ~ I-6 O 96/17, LG Wiirz-
burg, 23.02.2018 - 71 O 862/16, LG Stuttgart, 30.10.2018 - 23 O 80/18, jeweils zum
«VW-Abgasskandal“).

Ausweislich der Anlage K 1 hat der Klager das Fahrzeug als Gebrauchtwagen mit einer Ki-
lometerlaufleistung von 93.200 km erworben. Zur Uberzeugung des Gerichts steht ferner
fest, dass die Kilometerlaufleistung zum Schluss der miindlichen Verhandlung
(07.05.2019) 204.782 km betrug. Der Klagervertreter hat im Verhandlungstermin ein aktu-
elles Lichtbild einer Tachometeranzeige (worauf eine Zeitung vom Vortag abgelichtet war)
vorgelegt, welches mit den Parteien in Augenschein genommen wurde und auf dem ein Ki-
lometerstand von 204.782 km zu sehen war. Zwar hat die Beklagte zu 2) mit Nichtwissen
bestritten, dass es sich hierbei um eine Lichtbildaufnahme des streitgegenstandlichen
Fahrzeugs handele. Zur Uberzeugung des Gerichts steht jedoch fest, dass auf dem in Au-
genschein genommenen Lichtbild der Tachometer des streitgegensténdlichen Fahrzeugs
abgelichtet war (§ 286 Abs. 1 ZPO). Anhaltspunkte dafir, dass es sich bei dem Lichtbild
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nicht um eine Aufnahme des streitgegensténdlichen Fahrzeugs handelte, bestehen fiir das
Gericht verninftigerweise nicht. Gerade in Anbetracht des sehr hohen Kilometerstandes
von 204.782 km, welcher bei der Anrechnung der Nutzungsvorteile stark zu Buche schlagt,
kann insbesondere nicht davon ausgegangen werden, dass der Klager hier versucht, der

Beklagten zu 2) den Kilometerstand eines anderen Fahrzeugs ,unterzuschieben®.

Der Nutzungsvorteil errechnet sich aus dem Bruttokaufpreis von 31.000,00 € multipliziert
mit der seit Vertragsschluss gefahrenen Laufleistung des Fahrzeugs zum Zeitpunkt der
letzten mindlichen Verhandiung von 111.582 km (204.782 km - 93.200 km) geteilt durch
die vom Gericht gemaR § 287 ZPO unter Zugrundelegung einschldgiger Vergleichswerte
(Reinking/Eggert, Der Autokauf, 13. Aufl., Rn. 3574) geschatzte Restlaufleistung. Das Ge-
richt schatzt gemaR § 287 ZPO, dass ein Dieselfahrzeug des streitgegensténdlichen Typs
eine Gesamtfahrleistung von 250.000 km hat, sodass sich eine Restlaufleistung von
156.800 km ergibt. Dies bedeutet, dass der Klager insgesamt einen Nutzungsvorteil i.H.v.
22.060,22 € gezogen hat, der in Abzug zu bringen ist, sodass ein Anspruchi.H.v. 8.939,78
(Zug um Zug gegen Ubereignung und Herausgabe des streitgegensténdlichen Fahrzeugs)

besteht.

Der Zinsanspruch folgt aus §§ 291, 288 BGB, wobei auf das Datum der Rechtshangigkeit
des erst nachtréglich erhobenen Hilfssantrags Ziff. 2a abzustellen war. Der diesbezligliche
Klagerschriftsatz vom 22.03.2019 wurde der Beklagten zu 2) am 28.03.2019 zugestelit (BI.
603 d.A.).

5. Der Feststellungsantrag Ziff. 2b in Gestalt des Schriftsatzes vom 08.04.2019 war als unzu-

lassig abzuweisen. Der Klager hat insoweit ein Feststellungsinteresse nicht dargetan.

Wenn der Kiager mit der von ihm begehrten und nunmehr mit Urteil ausgesprochenen
Ruckabwicklung des Kaufvertrages aus dem Jahr 2012 durchdringt, sind weder aus der
Vergangenheit noch fiir die Zukunft und erst Recht nicht nach Vollzug der Riickabwicklung
weitere, bislang nicht bezifferbare Schaden ersichtlich oder zu befiirchten. Insbesondere
drohen keine Rechtsstreitigkeiten mit dem KBA im Fall der Weigerung des Klagers, ein
Update aufspielen zu lassen, abgesehen davon, dass der Klager nicht dartun kann, dass
das Fahrzeug bislang schon Gegenstand eines verpflichtenden Ruckrufs ist, und auch
zweifelhaft erscheint, ob Anwalts- und Gerichtskosten im Zusammenhang mit rechtlichen
Auseinandersetzungen mit dem KBA ein der Beklagten zu 2) zurechenbarer Schaden wi-

ren.
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Dem Klager, der mit der Riickabwicklung durchdringt, drohen fiir den Zeitraum bis zu de-
ren Volizug zur Uberzeugung des Gerichts auch nicht ernsthaft Steuernachzahlungen,
nachdem sich die KfZ-Steuer nach den im Prifstandbetrieb ermittelten CO*-Emissionen
und nicht nach den im realen Fahrbetrieb ausgestoenen Emissionen bemisst. Auch im
Zuge des bereits 2015 bekannt gewordenen VW-Abgasskandals ist dem Gericht aus den
hiesigen Verfahren oder der offentlichen Berichterstattung kein Fall bekannt, in dem eine

nachtrégliche Neuberechnung der KfZ-Steuer erfolgt ist oder angekiindigt wurde.

Der Feststellungsantrag Ziff. 2b ist im Ubrigen unbegriindet, nachdem weder zugestanden
noch bewiesen noch kldgerseits auch nur unter Beweis gestellt ist, dass bei dem streitge-
genstandlichen Fahrzeug die Abgasriickfiihrungsrate bei einer Umgebungstemperatur von
weniger 7° Celsius bei betriebswarmem Motor im Vergleich zu héheren Temperaturen um

bis zu 45 % reduziert ist (beklagtenseits zugestanden wurden lediglich 22 %).

6. Der nur gegen die Beklagte zu 1) gerichtete Feststellungsantrag Ziff. 3 war als unbegriin-
det abzuweisen, nachdem gegen die Beklagte zu 1) kein Rickabwicklungsanspruch be-

steht.

7. Der Klageantrag Ziff. 4 war als unbegriindet abzuweisen. Im Hinblick auf die Beklagte zu 1)
folgt dies bereits daraus, dass dem Kldger gegeniiber dieser keine Anspriiche zustehen. In
Bezug auf die Beklagte zu 2) ist ein vorgerichtliches Tatigwerden nicht ersichtlich. Die in
Anlage K 2 und K 3 und erneut in Anlage R 8 und R 9 vorgelegte vorgerichtliche Korre-

spondenz wurde allein mit der Beklagten zu 1) bzw. deren Bevoliméachtigten geflihrt.

V.
Die Entscheidung Uber die Kosten folgt aus § 92 Abs. 1 ZPO.

Die Entscheidung Gber die vorlaufige Vollstreckbarkeit beruht auf § 709 ZPO.

Dobberthien
Richterin am Landgericht

Verkilindet am 25.06.2019

Holst, JFAng'e
Urkundsbeamtin der Geschéftsstelle



