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2. Die Beklagte wird verurteilt an den Klager auBergerichtliche Rechtsanwaltskosten in Héhe
von 1.171,67 € nebst Zinsen in Hohe von fiinf Prozentpunkten ber dem jeweiligen Basis-

zinssatz seit 09.05.2020 zu zahlen.

3. Es wird festgestellt, dass sich die Beklagte mit der Annahme des in Ziffer 1 genannten

Fahrzeugs in Annahmeverzug befindet.
4. Im Ubrigen wird die Klage abgewiesen.
5. Von den Kosten des Rechtsstreits tragen der Klager 18 % und die Beklagte 82 %.

6. Das Urteil ist vorlaufig vollstreckbar, fir den Klager jedoch nur gegen Sicherheitsleistung in
Hohe von 110 % des zu volistreckenden Betrags. Der Kldger kann die Vollstreckung der
Beklagten durch Sicherheitsleistung in Hohe von 110 % des aufgrund des Urteils voll-
streckbaren Betrags abwenden, wenn nicht die Beklagte vor der Vollstreckung Sicherheit

in Hohe von 110 % des zu volistreckenden Betrags leistet.

Beschluss

Der Streitwert wird auf 24.530,00 € festgesetzt.

Tatbestand

Der Klager begehrt von der Beklagten die Ruckabwicklung eines Pkw-Kaufvertrags im Zuge des

sog. ,Abgasskandals".

Mit Kaufvertrag vom 13.03.2019 (Anl. K 1a) erwarb der Kiager von dem Privatmann [ | EENEEEE

-jen streitgegenstéandlichen Pkw Mercedes Typ C 220 d T (FIN: [ ). -

von der Beklagten entwickelt, hergestellt und mit dem Motor OM 651 der Schadstoffklasse EURO
6 ausgestattet ist, als Gebrauchtwagen zum Kaufpreis in Hohe von 22.300,00 €. Das Fahrzeug

wies zum Zeitpunkt der Ubergabe eine Laufleistung von 40.030 km auf.

Die Kontrolle der Stickoxidemissionen erfolgt im streitgegenstandlichen Fahrzeug lber die sog.
Abgasriickfiihrung. Bei der Abgasriickflihrung wird ein Teil des Abgases zuriick in das Ansaug-

system des Motors gefiihrt und nimmt erneut an der Verbrennung teil. Die Abgasruckfiihrung wird
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bei kiihleren Temperaturen zuriickgefahren, wobei zwischen den Parteien streitig ist, bei welchen
AuRen-/Ladelufttemperaturen die Abgasriickfithrung reduziert wird (sog. “Thermofenster®). Die
Reduzierung der Abgasriickfiihrung fihrt regelmaiig zu einem erhéhten Ausstold der Stickoxid-

emissionen.

Das streitgegenstandliche Fahrzeug verflgt ferner Uber ein sog. SCR-System, also Abgaskataly-
satoren, die Stickoxide reduzieren kénnen. Bei diesem System wird dem Abgas eine wassrige
Harnstoffidsung (“AdBlue”) beigemischt. Diese Harnstoffldsung reagiert chemisch mit den Abga-
sen, wodurch unter bestimmten physikalischen Rahmenbedingungen die Umwandiung der Stick-

oxid-Rohemissionen in ungeféahrlichen Substanzen ermdglicht wird.

In Bezug auf das streitgegensténdliche Fahrzeug wurde eine freiwillige Kundendienstmalinahme

(Software-Update, vgl. Anl. K 1b und K 1c) angeboten.

Das streitgegenstandliche Fahrzeug hatte zum 17.08.2020, nach der Ruckkehr des Klagers aus
seinem Urlaub (ohne das streitgegenstandliche Fahrzeug), eine aktuelle Laufieistung von

60.077 km.

Mit Schreiben vom 26.12.2019 forderte die Klagerpartei die Beklagte unter Fristsetzung bis zum
03.01.2020 zur Zahlung des Kaufpreises zuziiglich Zinsen gegen Riickgabe und Rickubereig-

nung des streitgegenstandlichen Fahrzeugs auf (Anlage K 1d).

Der Klager behauptet, die Abgasrickfiinrung sei bei einer Umgebungslufttemperatur von zum
Beispiel 7° C oder darunter um bis zu 48 % niedriger als bei héheren Temperaturen. Beim Unter-
schreiten einer bestimmten Temperatur werde die Abgasriickfiinrung ganz abgeschalten. Das
habe zur Folge, dass die Stickoxidemission erheblich ansteige. In rechtlicher Hinsicht stelle dies
eine unzuldssige Abschalteinrichtung im Sinne von Art. 5 Abs. 2 EG-VO 715/2007 dar. Eine sol-
che sei nur dann ausnahmsweise zulassig, wenn die Einrichtung notwendig sei, um den Motor
vor Beschadigung zu schiitzen (Art. 5 Abs. 2 lit. a) EG-VO 715/2007). Dies sei vorliegend nicht
der Fall.

In dem Fahrzeug des Klagers sei eine weitere unzuldssige Abschalteinrichtung in Form einer
sog. "Kuhimittel-Sollwert-Temperatur-Regelung" verbaut. Im Normalbetrieb werde bei der Kuhl-
mittel-Solltemperatur-Regelung ein anderer Betriebsmodus (bzw. ein anderes AGR-Kennfeld)
eingeschaltet, der im Ergebnis zu einer Reduzierung der AGR-Rate und damit zwangslaufig zu
wesentlich hdheren Stickoxidemissionen filhre. Ware dieser Betriebsmodus (bzw. Dieses

AGR-Kennfeld) im Priifstand aktiv gewesen, hétte der streitgegenstandliche Fahrzeugtyp den flr






23 0 49/20 -5 -

Die Klage abzuweisen.

Die Beklagte behauptet, dass im streitgegensténdlichen Fahrzeug keine Programmierung ver-
wendet werde, die — manipulativ — so gestaltet worden ware, dass auf der Stral3e unter ,normalen
Betriebsbedingungen” (i.S.v. Art. 5 Abs. 1 bzw. Art. 3 Nr. 10 EG-VO 715/2007) ein anderes Emis-
sionsverhalten des Emissionskontrollsystems angestrebt werde als auf dem Priifstand (also im
Priflabor). Es sei unstreitig und allgemein bekannt, dass sich eine Veranderung der Bedingun-
gen, die im gesetzlichen Prifzyklus NEFZ standardisiert wirden, auf das Emissionsverhalten des
Fahrzeugs auswirke. Hieraus folge jedoch weder ein Mangel noch eine irgendwie geartete Tau-

schung oder ein sonstiges deliktisches Verhalten der Beklagten.

Die Beklagte bestatigt, dass die Riickfiihrung der Abgase in das Ansaugsystem des Motors unter
anderem von der Umgebungslufttemperatur abhangig und nur begrenzt méglich sei. Die Umge-
bungslufttemperatur spiele fir das AGR-System eine wesentliche Rolle, da sie die Basis fir die
Ausbildung der Temperaturen im Motor bilde. Die Abgasrickfiihrung im streitgegenstandiichen
Fahrzeug sei jedoch auch bei zweistelligen Minus- und Plusgraden aktiv und werde erst bei einer
Umgebungslufttemperatur von -30° C und +45° C deaktiviert (Bl. 87, 89 d.A.). Nur in wenigen Be-
triebsbereichen sei die AGR-Rate bei Temperaturen von unter 7° C um bis maximal 15 Prozent
niedriger als bei 7° C. In diesem Zusammenhang weist die Beklagte darauf hin, dass es sich bei
der temperaturabhangigen Steuerung der AGR-Rate um eine dynamische Anpassung und kei-

nesfalls um eine statische Reduzierung der AGR-Rate handele (Bl. 88 d.A.).

Die temperaturabhéngige Steuerung der Abgasriickflihrung (sog. Thermofenster) sei zum Bau-
teilschutz notwendig. Die riickgefiihrten Abgase enthielten Kohlenwasserstoffe und Partikel. Fin-
de die Ruckfuhrung bei zu niedrigen Temperaturen statt, komme es zur Kondensation dieser Ab-
gasbestandteile im Abgasrickfihrkihler und damit zu verschiedenen Formen von Ablagerungen
(u.a. Versottung, vgl. Bl. 78 f. d.A.). Bei wiederholtem Betrieb des Motors in diesem Zustand setze
sich das Abgasrlckflihrungssystem zu; dies wiirde zu einer dauerhaften Schadigung bis hin zum
Versagen der Emissionskontrolle flihren. Die Abgasruckfuhrung senke die Verbrennungstempera-
tur im Motor, wodurch die Stickoxid-Emissionen reduziert wiirden. Zugleich vermindere sich je-
doch die Verbrennungsrate von Partikeln. Zwischen diesen gegenlaufigen Zielen musse die Ein-
stellung (Regulierung) der Abgasriickfihrungsrate (AGR-Rate) vermitteln. Dies habe mit einer Ab-
schalteinrichtung nichts zu tun, sondern stelle eine typische ingenieurstechnische Optimierung

gegenlaufiger Belange dar und sei Standard in der Industrie

Die Beklagte flihrt weiter aus, das streitgegenstandliche Fahrzeug verflige Uber eine bestands-
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kraftige und wirksame EG-Typengenehmigung. Dies habe Tatbestandswirkung (Bl. 114 d.A.).

Die Beklagte behauptet, sie habe die geman ihrer gesetzlichen Verpflichtung erforderlichen Anga-
ben im Genehmigungsverfahren kommuniziert (u.a. Bl. 114 f. d.A.). Sie habe in den EG-Typenge-
nehmigungsunterlagen Angaben zur temperaturabhangigen Steuerung der Abgasriickfiihrung ge-
tatigt, indem sie offenlegte, dass die AGR-Raten im streitgegenstandlichen Fahrzeug grundsatz-

lich auch Uber die Lufttemperatur bestimmt werden wurden (Anlage B 2).

Flr das weitere Vorbringen der Beteiligten wird auf den Akteninhalt, namentlich die gewechselten
Schriftsdtze nebst Anlagen sowie die Hinweise des Gerichts in der Verfigung vom 06.05.2020
(Bl. 30 ff. d.A.) und das Protokoll der mindlichen Verhandlung vom 13.08.2020 (BI. 183 ff. d.A.)

verwiesen.

Entscheidungsgrande

Die Klage ist zulassig (dazu Ziff. I) und in dem im Tenor ersichtlichen Umfang begriindet (dazu

Ziff. Il und Ziff. 1ll).

1. Der Feststellungsantrag Ziff. 3 ist zulassig.

Das nach § 256 ZPO erforderliche Feststellungsinteresse der Klagerpartei besteht, weil
die Feststellung der erleichterten Vollstreckung des geltend gemachten Leistungsan-
spruchs dient und hierzu erforderlich ist. Nach § 756 Abs. 1 ZPO darf, wenn die Volistre-
ckung von einer Zug um Zug zu bewirkenden Leistung des Glaubigers an den Schuldner
abhangt, der Gerichtsvollzieher die Zwangsvollstreckung nicht beginnen, bevor der Glaubi-
ger dem Schuldner die diesem gebiihrende Leistung in einer den Verzug der Annahme be-
grindenden Weise angeboten hat, sofern nicht der Beweis, dass der Schuldner befriedigt
oder im Verzug der Annahme ist, durch offentliche oder 6ffentlich beglaubigte Urkunden
gefiihrt wird und eine Abschrift dieser Urkunden bereits zugestellt ist oder gleichzeitig zu-
gestellt wird. Vor diesem Hintergrund besteht ein Interesse an einer Feststellung des An-

nahmeverzugs im Tenor des Vollstreckungstitels.

2. Der Feststellungsantrag Ziff. 5 ist unzulassig, worauf das Gericht mit Verfligung vom

06.05.2020 (BI. 31 d.A.) hingewiesen hat. Es fehlt an dem fur eine Feststellungsklage ge-
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malf § 256 Abs. 1 ZPO erforderlichen Feststellungsinteresse.

Die Klagerpartei macht mit Klagantrag Ziff. 5 einen Feststellungsantrag, gerichtet auf zu-
kiinftige Schaden, geltend, die aus der Ausstattung des streitgegenstandlichen Fahrzeugs

mit einer unzuldssigen Abschalteinrichtung resultieren.

Sie kann ein hinreichendes Feststellunginteresse - namentlich bei positiver Tenorierung
der Rickabwicklung mit Tenor Ziff. 1 in diesem Urteil - nicht darlegen, weil in der Zukunft
keine Schaden verniinftig ersichtlich oder plausibel sind. Zukunftsschaden scheiden nach
Rickabwicklung des Kaufvertrages und Rickibereignung des streitgegenstandlichen

Fahrzeugs von vornherein aus.

Die Leistungsklage (Klagantrag Ziff. 1 und Ziff. 2) ist teilweise begriindet.

Die Klagerpartei ist aktivlegitimiert (dazu Ziff. 1.). Ihr steht gegen die Beklagte ein Anspruch auf
Schadensersatz geman § 826 BGB (dazu Ziff. 2.) und gemal § 831 Abs. 1 S. 1 BGB (dazu Ziff.
3.), wobei zwischen den Anspriichen aus § 826 BGB und § 831 BGB die Mdglichkeit der Wahl-

feststellung besteht (dazu Ziff. 4.) zu. Der Klagerpartei stehen ab dem 09.05.2020 Zinsen in HGhe

von 5 Prozentpunkten (iber dem jeweiligen Basiszinssatz gem. §§ 288 Abs. 1, 291 BGB zu (Ziff.

5.). lhr steht schlieBlich als Nebenforderung ein Anspruch auf Zahlung von vorgerichtlichen

Rechtsanwaltskosten in Héhe von 1.171,67 € zu (dazu Ziff. 6.).

1.

Die Klagerpartei ist aktiviegitimiert.

Auf die von der Beklagten bestrittene Inhaberschaft des Eigentums am streitgegenstandli-
chen Fahrzeug kommt es zur Geltendmachung der vorliegenden Schadensersatzanspri-
che nach § 826 BGB und § 831 BGB nicht an. In den sog. ,Dieselabgasfallen” wird im Rah-
men der Schadensersatzanspriiche nach § 826 BGB und § 831 BGB ein ,Vermégensdis-
positionsschaden” geltend gemacht, der mit Vertragsabschluss endgtiltig und abschlielend
eingetreten ist. Geschiitzt ist somit nicht der Eigentlimer, sondern der Vertragspartner des
Kaufvertrags. Die Klagerpartei hat am 13.03.2019 den Kaufvertrag Uber das streitgegen-
standliche Fahrzeug mit der Beklagten abgeschlossen (vgl. Anl. K 1a), sodass sie als Ver-
tragspartnerin der Beklagten Inhaberin der geltend gemachten Schadensersatzanspriiche

ist.
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2. Die Klagerpartei hat gegen die Beklagte einen Schadensersatzanspruch wegen vorsatzli-
cher sittenwidriger Schadigung aus § 826 BGB (vgl. auch OLG Karlsruhe, Hinweisbe-
schluss vom 05.03.2019 - 13 U 142/18; OLG KdlIn, 03.01.2019 - 18 U 70/18 zum sog.
WVW-Abgasskandal® LG Stuttgart, 09.05.2019 - 23 O 220-18 - juris; LG Stuttgart,
17.01.2019 - 23 O 178/18 - juris; LG Stuttgart, 17.01.2019 - 23 O 172/18 - juris; LG Stuttgart
17.01.2019 - 23 O 180/18 - juris; LG Stuttgart, 27.11.2018 - 7 O 265/18; LG Stuttgart,
08.03.2019 - 23 O 154/18; LG Stuttgart, 28.06.2019 - 12 O 12/19 LG Stuttgart, 28.06.2019 -
12 O 6/19; LG Stuttgart, 28.06.2019 - 12 O 21/19; LG Heilbronn, 01.04.2019 - 8 O 120/18
Verfiigung des LG Ingolstadt, 24.06.2019 - 54 O 240/19 - juris LG Monchengladbach - 1 O
248/18 jeweils zum ,Thermofenster” vgl. auch LG Hanau, 07.06.2018 - 9 O 76/18; LG ltze-
hoe, 16.10.2018 - 7 O 133/18 gegen die Beklagte; LG Stuttgart, Urteil vom 9. Mai 2019, 23
0 220/18 LG Stuttgart, Urteil vom 17. Januar 2019, 23 O 172/18; LG Stuttgart, Urteil vom
17. Januar 2019, 23 O 178/18; LG Stuttgart, Urteil vom 17. Januar 2019, 23 O 180/18, je-
weils gegen die Beklagte).

Das Fahrzeug verfligt (iber eine unzuldssige Abschalteinrichtung i.S.d. Art. 5 Abs. 2 EG-VO
715/2007 (lit. a). Die Klagerpartei hat deshalb einen Schaden erlitten (lit. b), welcher durch
ein Verhalten der Beklagten entstanden (lit. c) und welches wegen Tauschung des KBA und
der Verbraucher sowie der Beeintrachtigung der Umwelt als sittenwidrig zu qualifizieren ist
(lit. d). Die Beklagte hat dabei vorsatzlich gehandelt (lit. €). Aufgrund dessen hat die Klager-
partei einen Anspruch auf Schadensersatz in Héhe von 20.170,90 € (lit. f).

a. Die Beklagte hat das von der Klagerpartei erworbene Fahrzeug gebaut und eine
EG-Typengenehmigung beantragt, die formal erteilt wurde, obwohl das Fahrzeug
Uber eine unzuldssige Abschalteinrichtung im Sinne von Art. 5 Abs. 2 EG-VO

715/2007 verfugt, die der Zulassung entgegenstand.

Nach Art. 4 Abs. 1 EG-VO 715/2007 weist der Hersteller nach, dass alle von ihm ver-
kauften, zugelassenen oder in der Gemeinschaft im Betrieb genommenen Neufahr-
zeuge Uber eine Typengenehmigung gemal dieser Verordnung und ihren Durchfih-
rungsmalinahmen verfligen. Nach Art. 5 Abs. 1 EG-VO 715/2007 rustet der Hersteller
das Fahrzeug so aus, dass die Bauteile, die das Emissionsverhalten voraussichtlich
beeinflussen, so konstruiert, gefertigt und montiert sind, dass das Fahrzeug unter
normalen Betriebsbedingungen dieser Verordnung und ihren Durchfuhrungsmafinah-
men entspricht. Damit soll sichergestellt werden, dass sich die vorgegebenen Emis-

sionsgrenzwerte auf das tatsachliche Verhalten der Fahrzeuge bei ihrer Verwendung
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beziehen (vgl. Erwagungsgrund 12 der VO 715/2007/EG) und dass die zur Verbesse-
rung der Luftqualitdat und zur Einhaltung der Luftverschmutzungsgrenzwerte erforder-
liche erhebliche Minderung der Stickoxidemissionen bei Dieselfahrzeugen (vgl. Erwa-
gungsgrund 6 VO 715/2007/EG) erreicht wird. Folgerichtig sieht die Verordnung die
Verwendung von Abschalteinrichtungen, die die Wirkung von Emissionskontrollsyste-
men verringern, strikt als unzulassig an (Art. 5 Abs. 2 Satz 1 VO 715/2007/EG), so-
fern nicht die ausdriicklich normierten Ausnahmetatbestande (Art. 5 Abs. 2 Satz 2 VO
715/2007/EG) greifen (so auch BGH, Hinweisbeschluss vom 08.01.2019 - VIl ZR
225/17 —, verdffentlicht in juris; LG Stuttgart, 09.05.2019 - 23 O 220/18 - juris; LG
Stuttgart, 17.01.2019 - 23 O 178/18 - juris; LG Stuttgart, 08.03.2019 - 23 O 154/18; die
Klagerpartei ist ihrer primaren Darlegungslast hier mehr als ausreichend nachgekom-

men, vgl. dazu: BGH - VIl ZR 57/19 - Beschluss vom 28.01.2020 zu Uberspannten

Substantiierungspflichten der Instanzgerichte wegen Einbaus einer unzulassigen Ab-

schalteinrichtung bei einem Dieselmotor der Beklagten [Motortyp OM 651]).

Art. 3 Nr. 10 EG-VO 715/2007 definiert eine Abschalteinrichtung als ein Konstruktions-
teil, das die Temperatur, die Fahrzeuggeschwindigkeit, die Motordrehzahl (UpM), den
eingelegten Getriebegang, den Unterdruck im Einlasskriimmer, oder sonstige Para-
meter ermittelt, um die Funktion eines beliebigen Teils des Emissionskontrollsystems
zu aktivieren, zu verandern, zu verzégern oder zu deaktivieren, wodurch die Wirksam-
keit des Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem Fahrzeug-

betrieb vernlinftigerweise zu erwarten sind, verringert wird.

Gemal Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007/EG ist die Verwendung von Abschalteinrichtungen,
die die Wirkung von Emissionskontrollsystemen verringern, unzulassig. Dies ist nicht

der Fall, wenn:

a) die Einrichtung notwendig ist, um den Motor vor Beschadigung oder Unfall zu

schiitzen und um den sicheren Betrieb des Fahrzeugs zu gewahrleisten;
b) die Einrichtung nicht langer arbeitet, als zum Anlassen des Motors erforderlich ist;

c) die Bedingungen in den Verfahren zur Prifung der Verdunstungsemissionen und

der durchschnittlichen Auspuffemissionen im Wesentlichen enthalten sind.

Im streitgegenstandlichen Fahrzeug ist eine solche unzuldssige Abschalteinrichtung
im Sinne des Art. 3 Nr. 10, Art. 5 Abs. 2 EG-VO 715/2007, namlich in Form einer tem-
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peraturabhangigen Abgasriickfiihrung (sog. ,Thermofenster®) verbaut.

1)

Im streitgegenstandlichen Fahrzeug ist eine Technologie zur Reduktion des
StickoxidausstofRes (NOx) vorhanden. Dabei kommt die sog. Abgasrickfihrung
zum Einsatz. Bei der Abgasriickfiihrung wird ein Teil des Abgases zuriick in
das Ansaugsystem des Motors gefihrt und nimmt erneut an der Verbrennung
teil. Die Abgasriickfiihrung wird dabei bei kuihleren Temperaturen — unstreitig -
zuriickgefahren. Die Beklagte tragt selbst vor, dass bei dem streitgegenstandli-
chen Fahrzeug die Abgasriickflihrungsrate u.a. anhand der AuRentemperatur
reguliert wird und dass die Rate der Abgasruckfihrung (AGR) bei Umgebungs-
temperaturen von unter +7 °C in wenigen Betriebsbereichen reduziert werde.
Wenngleich sie im Folgenden darauf verweist, dass es keinen direkten Zusam-
menhang zwischen geringerer AGR-Rate und Menge der Emissionen am Aus-
puff gebe, stellt die Beklagte dabei letztlich nicht in Abrede, dass die Reduzie-
rung der Abgasrickfiihrung — wiederum abhangig vom sonstigen Betriebszu-
stand des Fahrzeugs — zumindest in der Tendenz zu einem Anstieg der Stick-
oxidemissionen im Vergleich zum Betrieb bei milderen Temperaturen fiihrt, wie

sie u.a. auf dem Prifstand herrschen.

Im Ubrigen ist die Beklagte der in diesem Zusammenhang ihr obliegenden se-
kundéren Darlegungsiast - auf welche das Gericht mit Verfiugung vom
06.05.2020 (BI. 30 ff. d. A.) hingewiesen hat - nicht nachgekommen. Die Klage-
partei vermag in ihrer Eigenschaft als Verbraucherin bzw. nicht-fachkundiger
Kunde hier die Einzelheiten des ,,Temperaturfenéters“ und der Motorsteuerung
unter dem Gesichtspunkt der Emissionskontrolle nicht dezidiert erlautern. Zu
den hierzu notwendigen Informationen und entsprechenden Softwaredateien hat
sie naturgemal - auch bei Einschaltung eines Privatgutachters - keinen Zu-
gang. Umgekehrt ist es der Beklagten als Entwicklerin und Herstellerin des Mo-
tors ohne jedwede Schwierigkeiten maglich, die Einzelheiten der Abgasrickfiih-
rung zu erldutern und im Besonderen die Frage nach einer Abschalteinrichtung
zu beantworten (vgl. auch OLG Stuttgart, Hinweise im Protokoll der miindlichen
Verhandlung vom 08.05.2019 - 3 U 101/18 sowie die Verflgung der 20. Zivilkam-
mer des Landgerichts Stuttgart vom 03.04.2019 - 20 O 349/18).

Der Beklagten oblag es daher, zum Vortrag der behaupteten Abschalteinrich-

tung in Form des sog. , Thermofensters® naher vorzutragen. Dem ist die Beklag-
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te mit der bloBen Angabe, dass sich die AGR-Rate in wenigen Betriebsberei-
chen bei Temperaturen unter 7° C um bis maximal 15 Prozent reduziere und ei-
ne Deaktivierung erst bei -30° C bzw. +45° C erfolge, nicht nachgekommen (BI.
87 ff. d.A.). Die Beklagte hat - trotz Hinweises - nicht aufgezeigt, welche konkre-
ten Auswirkungen die Reduzierung der Abgasriickfiihrung auf die Schadstoff-
emission (NOx-Werte) hat. Zudem hat sie ungeklart gelassen, ob sich der dies-
bezligliche Vortrag zu den Temperaturangaben auf die Zeit vor oder nach Auf-

spielen des Software-Updates bezieht.

Damit steht fir das Gericht zugleich fest, dass die im streitgegenstandlichen
Fahrzeug applizierte u.a. (auflen-)temperaturabhéangige Steuerung der Abgas-
rickflihrung unter die Legaldefinition der Abschalteinrichtung des Art. 3 Nr. 10
VO 715/2007/EG fallt. Eine Abschalteinrichtung im Sinne dieser Norm ist ge-
maf Art. 5 Abs. 1 und 2 Satz 1 VO 715/2007/EG grundsatzlich verboten, sofern
kein Ausnahmetatbestand nach Art. 5 Abs. 2 Satz 2 VO 715/2007/EG greift.

3)  Unerheblich ist dabei, in welchem MaR eine Verringerung der Abgasriickfihrung
erfolgt, da Art. 3 Nr. 10 EG-VO 715/2007 eine solche Differenzierung nicht er-
laubt und schlicht jede Veranderung der Wirksamkeit des Emissionskontrollsys-
tems als Abschalteinrichtung zu qualifizieren ist (vgl. auch Prof. Dr. Martin
Fiihr, Gutachterliche Stellungnahme fir den Deutschen Bundestag — 5. Unter-
suchungsausschuss der 18. Wahlperiode; derselbe in NVwZ 2017, 265; ferner
auch die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bun-
destags ,Abschalteinrichtungen in Personenkraftwagen®, Az: WD 7 — 3000 -
031/16, S. 18; eine Abschalteinrichtung bejahend auch OLG Stuttgart,
30.07.2019 - 10 U 134/19).

4)  Wer als Fahrzeughersteller von dem Verbot abweichen will, muss dies beson-
ders rechtfertigen. Eine solche Abschalteinrichtung in Form eines , Thermofens -
ter” ist nur dann ausnahmsweise zuldssig, wenn die Einrichtung notwendig ist,
um den Motor vor Beschadigung zu schutzen (Art. 5 Abs. 2 lit. a) EG-VO
715/2007). Dies ist vorliegend nicht der Fall.

Als Ausnahmetatbestand kommt hier allenfalls Art. 5 Abs. 2 lit. a) VO
715/2007/EG in Betracht. Indes liegt eine ,Notwendigkeit”, um den Motor vor Be-

schadigung oder Unfall zu schitzen und um den sicheren Betrieb des Fahr-
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zeugs zu gewabhrleisten, nach dem Sinn und Zweck der Vorschrift auch dann
nicht vor, wenn sich die Abschalteinrichtung durch Konzeption, Konstruktion
oder Werkstoffwahl vefmeiden lasst. Es ist demnach nicht schon ausreichend,
dass iberhaupt individuell technische Situationen auftreten, in denen die Ab-
schalteinrichtung zum Motorschutz oder zum sicheren Betrieb erforderlich ist,
sondern dariiber hinaus ist unter Einbeziehung der zu dieser technischen Situa-
tion fihrenden Griinde erforderlich, dass auch diese notwendigerweise vorlie-
gen, also generell unvermeidbar sind (diese Auslegung beflirwortend auch die
Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestags
LAbschalteinrichtungen in Personenkraftwagen®, Az: WD 7 — 3000 — 031/16, S.
14 1).

Eine Privilegierung einer Abschalteinrichtung aufgrund von Artikel 5 Absatz 2
Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG kommt mithin nach dem gebotenen objektiven
und herstelleriibergreifenden MaRstab nicht in Betracht, wenn aufgrund anders-
artiger Konstruktion oder durch den Einsatz zuséatzlicher Bauteile das Abschal-
ten des Emissionskontrollsystems unter Motorschutzgesichtspunkten entbehr-
lich wiirde (vgl. Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Bundes-
tages, aa0. S. 32). Fur das Vorliegen der Ausnahmevoraussetzungen des Art.
5 Abs. 2 Satz 2 lit. a) VO 715/2007/EG trifft die Beklagte zumindest eine sekun-
dare Darlegungslast, wenn nicht sogar die voile primare Darlegungs- und Be-
weislast (in die letztere Richtung tendierend offenbar OLG Karlsruhe, Hinweis-
beschllisse vom 22.08.2019 — 17 U 257/18, juris Rn. 16, und 17 U 294/18, juris
Rn. 13).

Im Einzelnen:

i) Die VO 715/2007/EG wurde ausweislich des Erwagungsgrunds 1 erlas-
sen, um die technischen Vorschriften flr die Typgenehmigung von Kraft-
fahrzeugen hinsichtlich ihrer Emissionen zu harmonisieren. Ziel ist die Si-
cherstellung eines hohen Umweltschutzniveaus auf europaischer Ebene.
Zur Verbesserung der Luftqualitdt und zur Einhaltung der Luftverschmut-
zungsgrenzwerte war nach Auffassung des EU-Gesetzgebers insbeson-
dere eine erhebliche Minderung der Stickstoffoxidemissionen bei Diesel-
fahrzeugen erforderlich. Um die Ziele der EU flr die Luftqualitat zu errei-

chen, sind nach seiner Einschatzung fortwahrende Bemihungen zur Sen-
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kung von Kraftfahrzeugemissionen erforderlich, weshalb die Industrie kia-

re Informationen Uber die kiinftigen Emissionsgrenzwerte erhalten soll.

Bereits die Verordnung selbst (und nicht erst kinftige ,weitere” Anstren-
gungen und Durchfiihrungsakte) verfolgt dabei auch das Ziel, dass sich
die Grenzwerte auf das tatsdchliche Verhalten der Fahrzeuge bei ihrer
Verwendung beziehen (Erwagungsgrund 12) und dass die bei der Typge-
nehmigungspriifung gemessenen Emissionen denen im praktischen
Fahrbetrieb entsprechen (Erwagungsgrund 15). Diesem Zweck dient das
Verbot von Abschalteinrichtungen in Art. 5 Abs. 2 VO 715/2007/EG, was
zu der Auslegung fiihrt, dass die Ausnahmenregelung des Art. 5 Abs. 2
Satz 2 VO 715/2007/EG - anders als die Beklagte meint und wie der BGH
in seinem Hinweisbeschiuss vom 08.01.2019 bestatigt - eng auszulegen
ist (ebenso BGH, Hinweisbeschluss vom 08.01.2019 — VIl ZR 225/17, Rn.
11 u. 13). Wer als Fahrzeughersteller von dem Verbot abweichen will,
muss dies besonders rechtfertigen. Eine Notwendigkeit i.S.d. Art. 5 Abs. 2
EG-VO 715/2007 liegt insbesondere auch dann nicht vor, wenn sich die
Abschalteinrichtung durch Konzeption, Konstruktion oder Werkstoffwahl
vermeiden lasst. Es ist demnach nicht schon ausreichend, dass tber-
haupt individuell technische Situationen auftreten, in denen die Abschalt-
einrichtung zum Motorschutz oder zum sicheren Betrieb erforderlich ist,
sondern darliber hinaus ist unter Einbeziehung der zu dieser technischen
Situation flhrenden Griinde erforderlich, dass auch diese notwendiger-
weise vorliegen, also generell unvermeidbar sind (diese Auslegung befir-
wortend auch die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des
Deutschen Bundestags ,Abschalteinrichtungen in Personenkraftwagen®,
Az: WD 7 — 3000 - 031/16, S. 14 f.).

Der Verordnungsgeber ist bei dem Begriff der ,,Notwendigkeit® i.S.d. Art. 5
Abs. 2 lit. a) EG-VO 715/2007 bewusst Uber die entsprechende Regelung
in Ziffer 2.1.6 Satz 2 der zum Zeitpunkt der Verabschiedung der Emissi-
onsgrundverordnung geltenden Fassung der UN/ECE-Regelung Nr. 83
hinausgegangen, in der zum Verneinen einer verbotenen Abschalteinrich-
tung bereits als ausreichend angesehen wurde, wenn ,die Notwendigkeit

der Nutzung der Einrichtung mit dem Schutz des Motors vor Be-
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schadigungen oder Unfédllen und der Betriebssicherheit des Fahr-
zeugs begriindet wird“. Im Vergleich zu diesem allein auf eine vorgenom-
mene Begriindung abstellenden Wortlaut der Regelung Nr. 83 hat der Ver-
ordnungsgeber bei der Emissionsgrundverordnung mit dem Begriff der
,Notwendigkeit* einen strengeren, objektivierbaren Malstab gewahlt (so
auch die Stellungnahme des Wissenschaftlichen Dienstes des Deut-
schen Bundestags ,Abschalteinrichtungen in Personenkraftwagen®, Az:

WD 7 — 3000 - 031/16, S. 13).

5)  Gemessen daran, ist die streitgegensténdliche Abschalteinrichtung in Form ei-

nes Thermofensters nach Art. 5 Abs. 2 EG-VO 715/2007 unzulassig.

Die Beklagte behauptet zwar, das streitgegenstandliche Thermofenster
sei zum Bauteilschutz notwendig. Begriindet wird dies mit einer Gefahr
verschiedener Formen von Ablagerungen, u.a. in Form der Versottung
und Kondensatbildung. Damit kann die Beklagte aus den oben genannten
Griinden jedoch nicht gehort werden. Die Beklagte tragt selbst vor, dass
die Frage, ab wann und zu welchem Grad von einem erhohten Kondensa-
tions- und Versottungsrisiko ausgegangen werden kénne, stark vom ein-
zelnen Fahrzeugtyp abhange. Jedem Ingenieur obliege es, flr das einzel-
ne Fahrzeug - z.B. abhangig von seiner Motorgestaltung und Motorisie-
rung - eine Gesamtstrategie zu wahlen. Dann stellt sich aber die Frage,
ob sich nicht auch durch Material und Aufbau des Fahrzeugs, eine andere
Motorausgestaltung oder eine andere Auslegung der Abgasrickfihrung
oder eine gezielte Steuerung der AGR-Kihlung die Versottungsgefahr
mindern lasst, ohne dass dies zwingend dazu fihren muss, dass die Ab-
gasrickfithrung insgesamt nur in einem geringeren Umfang eingesetzt
werden kann. Entschliet sich ein Hersteller dazu, eine andersartige Mo-
torgestaltung oder Motorsteuerung zu verbauen, kann dies nicht zu Lasten

der Abgasrlckfiihrung erfolgen.

Jedenfalls hat die Beklagte schon nicht vorgetragen, warum es bereits bei
einer Auflentemperatur von unter +7° C in wenigen Betriebsbereichen zur
Reduktion der Abgasriickfihrung komme, zumal in anderen Fahrzeugen
der Beklagten gerichtsbekannt eine Reduzierung der Abgasrickfuhrung

gar nicht oder z.B. erst ab 0° C erfolgt. Damit gibt es offenkundig - entge-
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gen des Vortrags der Beklagten - selbst bei der Beklagten andere techni-
sche Mdglichkeiten, die Abgasriickfihrung erst bei niedrigeren Temperatu-
ren zu reduzieren. Auch konnte die Beklagte nicht darlegen, warum die
Versottungsgefahr nur in wenigen Betriebsbereichen bestehe, wahrend
sie in anderen Betriebsbereichen - bei identischer Auflentemperatur -
nicht bestehen soll, da dort die Abgasriickflihrung gerade nicht reduziert

wird.

i)  Die Beklagte hat damit nicht hinreichend dargetan, dass nach dem Stand
der Technik zum Zeitpunkt der Beantragung der Typgenehmigung die im
streitgegenstandlichen Fahrzeug applizierte auflentemperaturabhangige
Reduzierung der Abgasriickfiihrung in der konkreten Ausgestaltung i.S.v.
Art. 5 Abs. 2 lit. a) EG-VO 715/2007 notwendig war, um den Motor vor Be-
schadigung oder Unfall zu schitzen und um den sicheren Betrieb des

Fahrzeugs zu gewabhrleisten.

Das Abstellen auf den Stand der Technik zum Zeitpunkt der Typgenehmigung
verlangt den Herstellern auch nichts Unzumutbares ab. Denn jeder Hersteller ist
frei, ob und wann er einen neuen Fahrzeugtyp herausbringt. Die Herstellung von
Fahrzeugen auf Grundlage einer bereits erteilten Typgenehmigung wird nicht et-
wa unzuldssig, nur weil sich danach der Stand der Technik fortentwickelt und
Abschalteinrichtungen, die sich zum Zeitpunkt der Beantragung der Typgeneh-
migung noch als notwendig i.S.v. Art. 5 Abs. 2 lit. a) EG-VO 715/2007 darstell-
ten, zwischenzeitlich nicht mehr als notwendig angesehen werden kdnnen. Ent-
schlieft sich ein Hersteller jedoch dazu, einen neuen Fahrzeugtyp auf den Markt
zu bringen - mit allen damit verbundenen neuen Vermarktungs- und Absatzpo-
tenzialen, aber auch Ausfallrisiken -, dann muss er sich auch an dem messen

lassen, was nach dem dann vorhandenen Stand der Technik méglich ist.

Eine nach Art. 5 Abs. 2 EG-VO 715/2007 unzuldssige Abschalteinrichtung steht
der Erteilung der EG-Typgenehmigung entgegen. Wurde sie gleichwohl erteilt,
so kann das Kraftfahrtbundesamt MalRnahmen nach § 25 Abs. 2 und 3 EG-FGV
ergreifen. Dass das streitgegenstandliche Fahrzeug bislang nicht von einem
amtlichen Ruckruf betroffen ist, bedeutet nicht, dass ein solcher fiir die Zukunft

ausgeschlossen ware.
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Die Beklagte verweist zwar darauf, sie habe im Rahmen des Typgenehmi-
gungsverfahrens Angaben zur temperaturabhangigen Steuerung der Abgas-
rickfiihrung getatigt und genielRe Vertrauensschutz, dass das Kraftfahrtbundes-
amt seine Rechtsauffassung nicht andere. Indes reicht die Legalisierungswir-
kung der Typengenehmigung nicht weiter als das, was seinerzeit beantragt und
genehmigt wurde. Eine Abschaltreinrichtung, die in den Typgenehmigungsunter-
lagen nicht konkret und unter Darstellung ihrer Auswirkungen auf die Emissio-
nen beschrieben wurde, nimmt nicht an der Legalisierungswirkung teil (hierzu

ausfiihrlich VG Schleswig, Urt. V. 13.12.2017 — 3 A 569/17 —, Rn. 70 ff. bei juris).

Dem Auszug des Beschreibungsbogens (Anlage B 2) Iasst sich hierzu lediglich
die Angabe entnehmen, dass die AGR-Rate u.a. durch den Parameter ,Lufttem-
peratur gesteuert werde. Die Beklagte behauptet nicht einmal, dass sie gegen-
{ber dem Kraftfahrtbundesamt im Rahmen der Beantragung der Typgenehmi-
gung auch weitere Einzelheiten angegeben hat, etwa, dass beim streitgegen-
standlichen Fahrzeugtyp die Rate der Abgasruckfihrung bei +7° C um bis ma-
ximal 15 Prozent reduziert wird und eine Deaktivierung bei -30° C bzw. +45° C

erfolgt.

Dabei schrieb schon seinerzeit Art. 3 Abs. 9 der Durchfiihrungsverordnung
(EG) Nr. 692/2008 vor, dass die Hersteller bei der Beantragung der Typgeneh-
migung der Genehmigungsbehdrde nicht nur belegen mussen, dass die
NOx-Nachbehandlungseinrichtung nach einem Kaltstart bei -7 °C innerhalb von
400 Sekunden eine fiir das ordnungsgemafe Arbeiten ausreichend hohe Tem-
peratur erreicht, sondern dartber hinaus auch Angaben zur Arbeitsweise des
AGR-Systems machen miissen, ,einschlieBlich ihres Funktionierens bei niedri-
gen Temperaturen”, wobei diese Angaben ,auch eine Beschreibung etwaiger
Auswirkungen auf die Emissionen” umfassen missen. Dass die Beklagte die-
sen Erfordernissen im Typgenehmigungsverfahren nachgekommen ist, ist we-
der dargetan noch belegt, so dass auch nicht ersichtlich ist, dass das KBA in
die Lage versetzt wurde, die Zulassigkeit der Abschalteinrichtung im streitge-
genstandlichen Fahrzeug umfassend zu prifen. Dagegen lasst sich auch nicht
anflhren, dass das KBA angesichts der Angabe im Beschreibungsbogen, dass
die AGR-Rate durch den Parameter ,Lufttemperatur® gesteuert werde, hatte

nachhaken und auf ndhere Angaben nach Malgabe von Art. 3 Abs. 9 VO
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692/2008/EG bestehen sollen. Dies allein begriindet noch keinen Vertrauenstat-
bestand, der nachtragliche MaRnahmen nach § 25 Abs. 2 oder 3 EG-FGV si-

cher ausschliefit.

Vor diesem Hintergrund kann dahinstehen, ob im streitgegenstandlichen Fahr-
zeug - so die Kléagerpartei - weitere unzuldssige Abschalteinrichtungen in Zu-
sammenhang mit der Kihimittel-Sollwert-Temperaturregelung und dem
SCR-System (AdBlue-Dosierung) verbaut sind, die sich auf die Stickoxidemissi-

on auswirken.

Der Kiagerpartei ist infolge des Inverkehrbringens des streitgegenstandlichen Fahr-

zeugs ein Schaden entstanden:

1)

Der eingetretene Schaden der Klagerpartei liegt bereits in dem Abschluss des
Vertrages (“Vermdgensdispositionsschaden®), der jedenfalls zu den damaligen
Bedingungen von der Klagerpartei nach Uberzeugung des Gerichts so in der
Form bei Kenntnis aller Umsténde nicht abgeschlossen worden wére (so im Er-
gebnis auch LG Stuttgart, 26.09.2018 — 23 O 95/18; LG Hildesheim, 17.01.2017
- 3 O 139/16; LG Paderborn, 07.04.2017 - 2 O 118/16; LG Kleve, 31.03.2017 - 3
O 252/16: LG Bochum, 13.07.2017 — 8 O 366/16, jeweils zum ,VW-Abgasskan -
dal®*, zum Schaden u. a. instruktiv mit OLG-Rspr.-Auswertung und
OLG-Rspr.-Nachw.: Prof. Dr. Heese, JZ 2020, 178 ff. [180 ff.]. ,Herstellerhaf-

tung fur manipulierte Diesel-Kraftfahrzeuge®).

Ein Schaden aufgrund einer sittenwidrigen Schédigung ist grundsatziich im
Rahmen der Differenzhypothese zu ermitteln, das heif3t durch ein Gegenuber-
stellen der jetzigen Vermdgenslage des Geschadigten und derjenige, die ohne
eine Schadigung bestehen wiirde. Es kann jedoch ein Schaden auch dann vor-
liegen, wenn eigentlich eine objektive Werthaltigkeit der vertraglichen Gegenleis-
tung vorliegt. Die Differenzhypothese muss namlich stets einer normativen Kon-
trolle unterzogen werden, weil sie eine wertneutrale Rechenoperation darstellt.
Der Schadensersatz dient aber dazu, den konkreten subjektiven Vermogens-

nachteil des Geschadigten auszugleichen.

Insoweit genligt jede Schadenszufligung im weitesten Sinne, also jede nachteili-
ge Einwirkung auf die Vermoégenslage in ihrer Gesamtheit und zwar in dem Zeit-

punkt, in dem der Betroffene eine Entscheidung zu Lasten seines Vermégens
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trifft. Dabei ist auch eine subjektbezogene Betrachtung heranzuziehen. Nach
dem subjektbezogenen Schadensbegriff stellt auch der Abschluss eines
Rechtsgeschaftes, welches nicht den Zielen des Geschadigten entspricht, ei-
nen Schaden im Rahmen des § 826 BGB dar, ohne dass es im Ergebnis darauf
ankame, ob die erhaltene Leistung wirtschaftlich betrachtet hinter der Gegenleis-

tung zurlckbleibt oder nicht bzw. ob nachfolgend ein Ausgleich erfolgt.

Ein Schaden kann deshalb auch darin gesehen werden, dass jemand durch ein
haftungsbegriindendes Verhalten zum Abschluss eines Vertrages gebracht wor-
den ist (BGH NJW-RR 2005, 611, 612). Es ist daher anerkannt, dass der Scha-
den auch darin liegen kann, dass ein — ware eine Tauschung nicht erfolgt — un-

gewollter Vertrag abgeschlossen wird (“Vermdgensdispositionsschaden”).

Hier hat die Klagerpartei ein Fahrzeug erworben, welches nicht ihren Vorstellun-
gen entsprach und welches mit dem Risiko nachtraglicher behdrdlicher Mafi-
nahmen (bis hin zur Stilllegung wegen Nichtlibereinstimmung mit dem geneh-
migten Typ) belastet war. Insoweit ist davon auszugehen, dass die Klagerpartei
das streitgegenstandliche Fahrzeug zum Zeitpunkt des Vertragsschlusses so
nicht erworben hétte, wenn sie die tatsdchlichen Hintergriinde gekannt hatte
(Vermutung aufklarungspflichtigen Verhaltens). Ein K&ufer eines Kraftfahrzeugs
— auch ein Zweitkdufer eines Gebrauchtwagens — kann nicht nur davon ausge-
hen, dass im Zeitpunkt des Erwerbs des Fahrzeugs die notwendige EG-Typge-
nehmigung formal vorliegt, sondern auch davon, dass kein nachtraglicher Ent-
zug oder eine nachtragliche Nebenbestimmung droht, weil die materiell-rechtli-
chen Genehmigungsvoraussetzungen bereits bei Erteilung nicht vorgelegen ha-
ben. Der dieshezligliche Vermdgensschaden der Klagerpartei liegt darin, dass
sie in Unkenntnis des nicht gesetzeskonformen Einbaus einer unzulassigen Ab-
schalteinrichtung mit den sich daraus ergebenden Folgen den streitgegenstand-
lichen PKW erworben und damit einen ihm wirtschaftlich nachteiligen Vertrag

geschlossen hat.

Das Aufspielen des angebotenen Software-Updates am streitgegenstéandlichen
Fahrzeug wirde auch nicht dazu fihren, dass ein Schaden nicht (mehr) vorliegt.
Da der Schaden - wie gezeigt - im Abschluss des ungewollten Kaufvertrags
liegt, kann das nachtragliche Aufspielen des Software-Updates diesen Schaden

auch nicht mehr beseitigen. Die Klégerpartei kann die Riickgangigmachung des
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ihr entstandenen Schadens in der Form des Abschlusses eines unvorteilhaften
Vertrages verlangen und muss sich nicht vom Schadiger das Festhalten an dem
Vertrag aufdrangen lassen. Dies gilt umso mehr, als nicht feststeht, dass das
Software-Update ohne nachteilige Folgen, die méglicherweise erst nach einem

langeren Dauerbetrieb auftreten, aufgespielt werden kann.

Die Klagerpartei hat diesen Schaden aufgrund einer Tauschungshandlung der Beklag-

ten erlitten.

Erforderlich ist insoweit ein adaquat kausaler Zusammenhang unter Berlicksichtigung
des Schutzzwecks der Norm (BGH, 03.03.2008 — Il ZR 310/06 —, Rn. 15, juris;
MinchKommBGB/Wagner, 7. Aufl., § 826 Rn. 45 ff.). So liegt der Fall hier.

1)

2)

Schadigungshandlung ist das Inverkehrbringen des mit der streitgegenstandii-
chen Abschalteinrichtung versehenen Fahrzeugs (OLG Karlsruhe Hinweisbe-

schluss, 05.03.2019 - 13 U 142/18).

Mit der Inverkehrgabe des Fahrzeugs bringt der Hersteller jedenfalls konkiudent
zum Ausdruck, dass das Fahrzeug entsprechend seinem objektiven Verwen-
dungszweck im StraBenverkehr eingesetzt werden darf, das heilt Gber eine un-
eingeschrankte Betriebserlaubnis verfigt, deren Fortbestand nicht aufgrund be-
reits bei Auslieferung des Fahrzeugs dem Hersteller bekannter konstruktiver Ei-
genschaften gefahrdet ist. Das setzt voraus, das nicht nur die erforderlichen Zu-
lassungs- und Genehmigungsverfahren formal erfolgreich durchlaufen wurden,
sondern auch, dass die fiir den Fahrzeugtyp erforderliche EG-Typgenehmigung
nicht durch eine Tduschung des zustandigen KBA erschlichen worden ist und
das Fahrzeug den fiir deren Erhalt und Fortdauer einzuhaltenden Vorschriften
tatsachlich entspricht. Auch dies bestatigt der Hersteller zumindest konkludent
mit der Inverkehrgabe (OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 — 13 U
142/18).

Denn bevor ein Kraftfahrzeughersteller berechtigt ist, ein Fahrzeug fir die Nut-
zung im StraBenverkehr auf den Markt zu bringen, hat er die erforderlichen Zu-
lassungs- und Genehmigungsverfahren erfolgreich zu absolvieren. Insbesonde-
re ist die sogenannte EG-Typgenehmigung durch das KBA als zustandige Be-
hérde (§ 2 EG-Fahrzeuggenehmigungsverordnung; im Folgenden: EG-FGV)

einzuholen und eine Ubereinstimmungsbescheinigung auszustellen (§ 27 Abs. 1
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EG-FGV). Stellt das KBA nach Erteilung einer formell wirksamen Typgenehmi-
gung fest, dass ein Fahrzeug nicht die materiellen Voraussetzungen flr den ge-
nehmigten Typ einhélt, kann es zur Beseitigung aufgetretener Méangel und zur
Gewabhrleistung der VorschriftsmaRigkeit auch bereits im Verkehr befindlicher
Fahrzeuge zum einen gemafl § 25 Abs. 2 EG-FGV Nebenbestimmungen zur
EG-Typgenehmigung anordnen oder gemaft § 25 Abs. 3 EG-FGV die EG-Typ-
genehmigung ganz oder teilweise widerrufen (vgl. Fihr, Gutachterliche Stellung-
nahme fir den Deutschen Bundestag vom 19.11.2016, S. 24 <4.3.3>; VG Mag-
deburg, Beschluss vom 02.07.2018 - 1 B 268/18, juris Rn. 11 f.; noch weiterge-
hend fiir den Fall der Verwendung einer unzuldssigen Abschalteinrichtung: Kiin-
ger, ZUR 2017, S. 131 <135 f.>: Erléschen der Typgenehmigung kraft Geset-
zes). GemaR § 3 Abs. 1 S. 1 Fahrzeug-Zulassungsverordnung (im Folgenden:
FZV) dirfen Fahrzeuge allerdings nur in Betrieb gesetzt werden, wenn sie zum
Verkehr zugelassen sind, was gemaR § 3 Abs. 1 S. 2 FZV voraussetzt, dass sie
einem genehmigten Typ entsprechen. Wird die EG-Typgenehmigung entzogen
oder mit Nebenbestimmungen versehen, entspricht das Fahrzeug - im Fall der
Nebenbestimmung: bis zur Nachriistung - keinem genehmigten Typ mehr. Die
Zulassungsbehorde kann dem Eigentiimer oder Halter dann gemaf § 5 Abs. 1
FZV eine Frist zur Beseitigung der Mangel setzen oder den Betrieb des Fahr-
zeugs auf 6ffentlichen StralRen beschranken oder untersagen (so ausdriicklich

OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 — 13 U 142/18).

Der Kaufer eines Kraftfahrzeugs kann vor diesem Hintergrund nicht nur davon
ausgehen, dass im Zeitpunkt des Erwerbs des Fahrzeugs die notwendige
EG-Typgenehmigung formal vorliegt, sondern auch davon, dass keine nachtrag-
liche Riicknahme oder Anderung droht, weil die materiellen Voraussetzungen
bereits bei Erteilung nicht vorgelegen haben. Entsprechend dieser selbstver-
stdndlichen Kaufererwartung ist der Inverkehrgabe des Fahrzeugs der Erkla-
rungswert beizumessen, dass auch die materiellen Voraussetzungen fir die Er-
teilung der EG-Typgenehmigung vorlagen (&hnlich OLG Kdéin, Beschluss vom
16.07.2018 - 27 U 10/18, juris Rn. 4 f.; Beschluss vom 03.01.2019 - 18 U 70/18).

Weil der Inverkehrgabe der dargestellte positive Erklarungswert zukommt, wird
mit der Anknlpfung an das Inverkehrbringen auch nicht etwa auf eine T&u-

schung durch Unterlassen - Nichtaufklaren Uber die eingesetzte Software - ab-
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gestellt, welches die Verletzung einer Offenbarungspflicht voraussetzte. Das
Fahrzeug verfligte entgegen dem konkludenten Erkidrungswert der Inverkehrga-
be vorliegend gerade nicht (iber eine dauerhaft ungefahrdete Betriebserlaubnis,
weil die installierte Motorsteuerungssoftware eine unzulassige Abschalteinrich-
tung i.S.d. Art. 5 Abs. 1 und 2 VO (EG) 715/2007 enthielt, weshalb die materiel-
len Voraussetzungen fiir die Erteilung der EG-Typgenehmigung nicht gegeben

waren (OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss v. 5.3.2019 — 13 U 142/18).
Mithin hat die Beklagte die Klagerpartei getauscht.
Das Verhalten der Beklagten war sittenwidrig.

Sittenwidrig ist ein Verhalten, das nach seinem Gesamtcharakter, der durch umfas-
sende Wirdigung von Inhalt, Beweggrund und Zweck zu ermitteln ist, gegen das An-
standsgefiihl aller billig und gerecht Denkenden verstdfit. Dafiir genlgt es im Allge-
meinen nicht, dass der Handelnde eine Pflicht verletzt und einen Vermdgensschaden
hervorruft. Vielmehr muss eine besondere Verwerflichkeit seines Verhaltens hinzutre-
ten, die sich aus dem verfolgten Ziel, den eingesetzten Mitteln, der zutage getretenen
Gesinnung oder den eingetretenen Folgen ergeben kann. Dabei kann es auf Kenntnis-
se, Absichten und Beweggriinde des Handelnden ankommen, die die Bewertung sei-
nes Verhaltens als verwerflich rechtfertigen. Sie kann sich auch aus einer bewussten
Tauschung ergeben (BGH, 28.06.2016 — VI ZR 536/15 —, Rn. 16, juris). Bezlglich des
Anstandsgeflhls aller billig und gerecht Denkenden kommt es wesentlich auf die be-
rechtigten Verhaltenserwartungen im Verkehr an (Staudinger/Oechsler, BGB [2014],
§ 826, Rn. 31).

Das Gericht verkennt dabei nicht, dass allein das Vorhandensein einer unzulassigen
Abschalteinrichtung nicht den Vorwurf der Sittenwidrigkeit begrindet. Jedoch ergibt
sich vorliegend die Sittenwidrigkeit des Handelns aus dem nach Ausmal} und Vorge-
hen besonders verwerflichen Charakter durch Ausnutzung des Vertrauens der Kaufer
in eine offentliche Institution, namlich das KBA, welches von der Beklagten ebenfalls
durch nicht Offenlegung der unzulassigen Abschalteinrichtung bzw. Angabe falscher
Daten im Zulassungsverfahren getduscht wurde (dazu Ziff. 1) und unter Inkaufnahme
nicht nur der Schadigung der Kaufer (dazu Ziff. 2), welche dadurch ebenfalls ge-
tauscht wurden (dazu Ziff. 3), sondern auch der Umwelt (dazu Ziff. 4), wobei auch die

vorsatzliche Tauschung die Sittenwidrigkeit begriindet (dazu Ziff. 5) (vgl. OLG Karlsru-
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he Hinweisbeschluss, 05.03.2019 — 13 U 142/18 zum ,VW-Abgasskandal*).

1)

4)

Die Art und Weise der Verwendung der unzulassigen Abschalteinrichtung ist als
verwerflich anzusehen: Durch die dem Inverkehrbringen der Fahrzeuge voran-
gegangene Tauschung der Typgenehmigungsbehdrde zur Erlangung der
EG-Typgenehmigung hat sich die Beklagte bei Verkauf der Fahrzeuge das Ver-
trauen der Kaufer in den ordnungsgemafen Ablauf des offentlich-rechtlichen
Genehmigungsverfahrens und damit auch in die Objektivitét der staatlichen Be-

horde zunutze gemacht.

Die Beklagte hat das KBA im Rahmen des Typengenehmigungsverfahrens tber
das Vorliegen der unzulassigen Abschalteinrichtung getduscht. Die Beklagte
tragt zwar pauschal vor, sie habe alle erforderlichen Angaben dem KBA gegen-
Uber im Rahmen des Typengenehmigungsverfahrens gemacht. Allein damit ge-
nlgt sie ihrer sekundéren Darlegungslast nicht. Das Gericht hat deshalb mit
den Klagervortrag davon auszugehen, dass die Reduzierung der AGR-Rate, ab-
hangig von der AuRentemperatur, gegenuber dem KBA nicht angezeigt wurde,

wie bereits oben ausgefuhrt.

Die Verwerflichkeit des Handelns ergibt sich des Weiteren aus den resultieren-
den Folgen: Hier droht zum einen den Kaufern erheblicher Schaden in Form der
Stilllegung des erworbenen Fahrzeugs oder durch Anordnung nachtraglicher
Nebenbestimmungen (§ 25 Abs. 2 und 3 EG-FGV). Auch ein von der Beklagten
etwaig angebotenes Software-Update stellt allein ein Angebot der Schadenswie-
dergutmachung dar und ist fiir die jeweiligen Kaufer einerseits mit erheblichen
Unannehmlichkeiten sowie Unsicherheiten tber die Auswirkungen eines ent-

sprechenden Software-Updates verbunden.

Auch das Ausmalf der Tauschung, namlich der Einsatz der unzuldssigen Ab-
schalteinrichtung in einem Motortyp, der in einer auergewdhnlich hohen Zahl
von Fahrzeugen verbaut wurde, mit der Folge einer entsprechend hohen Zahi

getduschter Kaufer rechtfertigt das besondere Unwerturteil.

Uberdies hat die Beklagte durch die Ausstattung einer auflergewdhnlich hohen
Zahl von Fahrzeugen mit dieser Abschalteinrichtung eine erhebliche Beeintrach-
tigung der Umwelt Gber die zugelassenen Emissionen hinaus in Kauf genom-
men (OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 — 13 U 142/18).
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5)  SchlieRlich liegt im vorliegenden Fall eine vorsatzliche Tauschung vor (hierzu

unten), mit dem Ziel, unter Ausnutzung der Fehlvorstellung der Kunden hohe

Absatzzahlen zu erreichen. Allein dieser Umstand rechtfertigte es schon, Sitten-
widrigkeit im Sinne des § 826 BGB zu bejahen (vgl. BGH, Urteil vom 28.06.2016
- VI ZR 536/15, juris Rn. 17).

e. Auch die subjektiven Voraussetzungen fir einen Anspruch aus § 826 BGB gegen die

Beklagte sind zu bejahen (vgl. OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss v. 5.3.2019 - 13 U

142/18 zum sog. VW-Abgasskandal). Die Beklagte hat den Klager vorsatzlich ge-

schadigt. Sie muss sich das Verhalten ihrer Reprasentanten, deren Wissen als zuge-

standen anzusehen ist, zurechnen lassen.

1) In subjektiver Hinsicht setzt § 826 BGB Schadigungsvorsatz sowie Kenntnis der

Tatumstéande, die das Verhalten sittenwidrig erscheinen lassen, voraus.

Der erforderliche Schadigungsvorsatz bezieht sich darauf, dass durch die
Handlung einem anderen Schaden zugefugt wird. Er enthalt ein Wissens-
und Wollenselement: Der Handelnde muss die Schadigung des An-
spruchstellers gekannt bzw. vorausgesehen und in seinen Willen aufge-
nommen haben. Dabei setzt § 826 BGB keine Schadigungsabsicht im
Sinne eines Beweggrundes oder Zieles voraus. Es genlgt bedingter Vor-
satz hinsichtlich der fir moglich gehaltenen Schadensfolgen, wobei dieser
nicht den konkreten Kausalverlauf und den genauen Umfang des Scha-
dens, sondern nur Art und Richtung des Schadens umfassen muss. Auch
insoweit ist zu berlicksichtigen, dass ein Schaden im Sinne des § 826
BGB nicht nur in der Verletzung bestimmter Rechte oder Rechtsgiiter
liegt, sondern vielmehr jede nachteilige Einwirkung auf die Vermdgenslage
geniigt, einschliefllich der sittenwidrigen Belastung fremden Vermdgens
mit einem Verlustrisiko (st. Rspr., BGH, Urteil vom 13.09.2004 - || ZR
276/02, juris Rn. 38; Urteil vom 19.07.2004 - Il ZR 402/02, juris Rn. 47).

Im Rahmen des § 826 BGB kann sich im Einzelfall aus der Art und Weise
des sittenwidrigen Handelns, insbesondere dem Grad der Leichtfertigkeit
des Schéadigers, die Schlussfolgerung ergeben, dass er mit Schadigungs-
vorsatz gehandelt hat. Dies kann insbesondere dann naheliegen, wenn

der Schadiger sein Vorhaben trotz starker Gefahrdung des Rechtsguts
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durchgefiihrt hat und es dem Zufall Giberlasst, ob sich die erkannte Gefahr
verwirklicht. Stets ist aber eine umfassende Wirdigung samtlicher Um-
stéande erforderlich (BGH, Urteil vom 20.11.2012 - VI ZR 268/11, juris Rn.
33; Urteil vom 20.12.2011 - VI ZR 309/10, juris Rn. 11).

Fur den getrennt davon erforderlichen subjektiven Tatbestand der Sitten-
widrigkeit genligt die Kenntnis der tatsachlichen Umstande, die das Sitten-
widrigkeitsurteil begriinden (BGH, Urteil vom 13.09.2004 - Il ZR 276/02, ju-
ris Rn. 36).

Die Haftung einer juristischen Person aus § 826 BGB in Verbindung mit §
31 BGB setzt voraus, dass ein ,verfassungsmaBig berufener Vertreter"
im Sinne des § 31 BGB den objektiven und subjektiven Tatbestand ver-
wirklicht hat. Nach standiger hochstrichterlicher Rechtsprechung ist der
Begriff des ,verfassungsmaBig berufenen Vertreters® Gber den Wortlaut
der §§ 30, 31 BGB hinaus weit auszulegen: ,Verfassungsméafig berufe -
ne Vertreter” sind danach auch Personen, denen durch die aligemeine
Betriebsregelung und Handhabung bedeutsame, wesensmalige Funktio-
nen der juristischen Person zur selbstandigen, eigenverantwortlichen Er-
fullung zugewiesen sind, so dass sie die juristische Person im Rechtsver-
kehr reprasentieren. Da es der juristischen Person nicht freisteht, selbst
dariiber zu entscheiden, fir wen sie ohne Entlastungsmdglichkeit haften
will, kommt es nicht entscheidend auf die Frage an, ob die Stellung des
Vertreters® in der Satzung der Kdrperschaft vorgesehen ist oder ob er
iber eine entsprechende rechtsgeschaftliche Vertretungsmacht verfugt
(sogenannte Reprasentantenhaftung, st. Rspr. BGH, Urteil vom
05.03.1998 - il ZR 183/96, juris Rn. 18; Urteil vom 30.10.1967 - VIl ZR
82/65, juris Rn. 11; auch in der neueren Rechtsprechung zu § 826 BGB
verweist der Bundesgerichtshof ausdriicklich unter Bezugnahme auf das
Urteil vom 30.10.1967 auf die weite Auslegung des Begriffs ,verfassungs-
maRig berufener Vertreter, vgl. BGH, Urteil vom 28.06.2016 - VI ZR
541/15, juris Rn. 14; Urteil vom 28.06.2016 - VI ZR 536/15, juris Rn. 13;
OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 — 13 U 142/18).

Bei der Beklagten haben die dargestellten subjektiven Voraussetzungen flr eine

Haftung nach § 826 BGB vorgelegen. Die Beklagte hat mit Schadigungsvorsatz
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gehandelt und kannte die Sittenwidrigkeit begrindenden Umstéande.

Aufgrund des maRgeblichen Sach- und Streitstands ist davon auszugehen,
dass die Installation der Abschalteinrichtung in der Motorsteuerungssoftware so-
wie die Inverkehrgabe der mit einer unzuldssigen Abschalteinrichtung versehe-
nen Fahrzeugen mit Wissen und Wollen eines oder mehrerer Mitglieder des
Vorstands der Beklagten oder eines oder mehrerer Reprasentanten erfolgte und
somit der Beklagten geman § 31 BGB zuzurechnen ist. Ebenfalls ist davon aus-
zugehen, dass diese Mitglieder des Vorstands oder der oder die Reprasentan-
ten auch in der Vorstellung handelten, dass die so ausgestatteten Motoren in
Fahrzeugen der Beklagten eingebaut und fur diese unter Tauschung der zustan-
digen Behorde die EG-Typgenehmigung beantragt wirde, obwohl die materiel-
len Voraussetzungen hierflir nicht vorlagen, und die Fahrzeuge sodann verau-

Rert werden wurden.

Zwar hat insoweit grundsatzlich der Geschadigte die Darlegungs- und Beweis-
last fur samtliche Tatbestandsvoraussetzungen der Haftungsnorm. Hier frifft die
Beklagte allerdings nach den von der Rechtsprechung entwickelten Grundsat-

zen hinsichtlich der unternehmensinternen Entscheidungsprozesse eine sekun-

dare Darlegungslast (vgl. auch hierzu OLG Stuttgart, Hinweise im Protokoll der
miindlichen Verhandlung vom 08.05.2019 - 3 U 101/18).

i) Eine sekundare Darlegungslast besteht namlich dann, wenn der beweis-
belasteten Partei ndherer Vortrag nicht moglich oder zumutbar ist, wah-
rend der Bestreitende alle wesentlichen Tatsachen kennt und es ihm zu-
mutbar ist, ndhere Angaben zu machen. Dies ist insbesondere dann an-
zunehmen, wenn die beweisbelastete Partei auerhalb des von ihr vorzu-
tragenden Geschehensablaufs steht und keine nahere Kenntnis der maf3-
gebenden Tatsachen besitzt, wahrend der Gegner zumutbar néhere An-
gaben machen kann (vgl. BGH, 07.12.1998 - II ZR 266/97; BGH,
24.10.2014 - V ZR 45/13; vgl. auch OLG Karisruhe, 05.03.2019 - 13 U
142/18 zum ,VW-Abgasskandal*).

i)  Diese Voraussetzungen sind vorliegend gegeben. Die Kiagerpartei kann
nicht naher dazu vortragen, in welcher Organisationseinheit der Beklagten

die unzuldssige Abschalteinrichtung entwickelt, verwendet, verbaut wor-
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den ist, wer die Entscheidung dazu getroffen und wie die Entscheidung

wann und an wen kommuniziert worden ist. Dies ist ihr unméglich.

Unstreitig hingegen haben Mitarbeiter der Bekiagten die streitgegenstandli-
che Software in Kenntnis deren Funktionsweise in die Motorsteuerung der
streitgegenstandlichen Motorenreihe, die in Dieselfahrzeugen zum Einsatz
kommen sollten, integriert. Die Funktionsweise widersprach jedoch dem
Zweck des Verbots der Abschalteinrichtung gemaf Art. 5 Abs. 2 Satz 1
VO (EG) 715/2007.

Angesichts der Tragweite der Entscheidung lber die riskante Gestaltung
der Motorsteuerungssoftware, welche flachendeckend in vielen hundert-
tausend (oder Millionen) Fahrzeugen eingesetzt werden sollte, erscheint
es fernliegend, dass die Entscheidung fir eine rechtswidrige Software oh-
ne Einbindung des Vorstands erfolgt und lediglich einem Verhaltensex-
zess untergeordneter Konstrukteure zuzuschreiben sein kdnnte. Es han-
delt sich der Sache nach um eine Strategieentscheidung mit aulterge-
wohnlichen Risiken fiir den gesamten Konzern und auch massiven per-
sonlichen Haftungsrisiken fiir die entscheidenden Personen, dem bei den
untergeordneten Konstrukteuren kein in Anbetracht der arbeits- und straf-
rechtlichen Risiken annahernd adaquater wirtschaftlicher Vorteil gegen-
Ubersteht (vgl. OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 - 13 U
142/18 zum ,VW-Abgasskandal®).

Wer die Zustimmung zur Entwicklung und zum Einsatz einer Software in
der Motorsteuerung fiir Millionen von Neufahrzeugen erteilt, muss eine
wichtige Funktion in einem Unternehmen haben und mit erheblichen Kom-
petenzen ausgestattet sein. Soweit es sich dabei nicht um einen Vorstand
handelt, spricht im Hinblick auf das Gewicht der Entscheidung zumindest
eine starke tatsachliche Vermutung dafir, dass es sich um einen Repra-
sentanten nach § 31 BGB i.S.d. hdchstrichterlichen Rechtsprechung han-
delt, weil er Entscheidungen trifft, die iblicherweise der Unternehmensfiih-

rung vorbehalten sind.

Folge der sekundéaren Darlegungslast ist zum einen, dass der Anspruchs-

gegner sich nicht mit einem einfachen Bestreiten begnligen kann, sondern



23 0 49/20

- 27 -

die tatsachliche Vermutung in zumutbarem Umfang durch substantiierten
Gegenvortrag erschiittern muss. Geniigt er dem nicht, gilt der Vortrag der

Klagepartei als zugestanden (§ 138 Abs. 3 ZPO).

Zum anderen reduzieren sich bereits die Anforderungen an die Substanti-
ierung der primaren Darlegungen des Anspruchstellers auf die allgemeine
Behauptung der maflgebenden Tatbestandsmerkmale. Wirde man hinge-
gen wie die Beklagte eine prazise Benennung der handeinden Personen
fordern, liefen die Grundsatze der sekundaren Darlegungslast regelmafig
leer. Denn zur sekundéren Darlegungslast kann man nur gelangen, wenn
der Anspruchsteller in der Lage ist, der ihn treffenden priméaren Darle-
gungslast zu geniigen. Nach der Rechtsprechung finden die Grundsatze
der sekundaren Darlegungslast allerdings gerade dann Anwendung, wenn
der Anspruchsteller auRerhalb des mafgeblichen Geschehensablaufs
steht und er die entscheidungserheblichen Tatsachen deshalb gerade
nicht kennen kann (OLG Karlsruhe Hinweisbeschluss, 05.03.2019 - 13 U
142/18, m.w.N.)

Die Klagerseite hat nach diesem Mafstab hinreichend substantiiert vorge-

tragen (1), die Beklagte aber nicht wirksam sekundar vorgetragen (2).

(1) Die Klagerpartei hat schlissig vorgetragen, der Vorstand der Be-
klagten hatte Kenntnis von dem Einsatz der unzulassigen Software
gehabt und eine Schadigung der Kaufer billigend in Kauf genom-
men. Im Rahmen der Entwicklung und Produktion des Motors erge-
he keine wesentliche Entscheidung, ohne dass der Vorstand hiervon
Kenntnis erlangt. Dieser Vortrag erfolgt - auch angesichts der oben
dargestellten Umstande - auch nicht ohne greifbare Anhaltspunkte
ins Blaue hinein (vgl. dazu auch in einem Verfahren gegen die Be-
klagte: BGH - VIll ZR 57/19 - Beschluss vom 28.01.2020).

(2) Die Beklagte ist der sie treffenden sekundéren Darlegungslast nicht
hinreichend nachgekommen, weshalb der Vortrag der Klagerseite

als zugestanden gilt, § 138 Abs. 3 ZPO.

Die Beklagte behauptet, die technischen Ausgestaltungsentschei-

dungen zum Emissionskontrollsystem im streitgegenstandlichen
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Fahrzeug seien auf Mitarbeiterebene getroffen worden und nicht von
verfassungsmalig berufenen Vertretern (Bl. 172 d.A.). Dass der
Vorstand demnach keine Kenntnis von der unzulassigen Abschalt-
einrichtung in Form des Thermofensters bzw. anderer unzuldssiger
Abschalteinrichtungen hatte, bestreitet die Beklagte demnach schon
nicht ausdricklich. Selbst wenn man zugunsten der Beklagten (ge-
rade noch) mit ihrem vagen Vortrag davon ausgeht, dass der ent-
sprechende Tatsachenvortrag der Klagerpartei zumindest den Um-
standen nach bestritten sein kénnte und die entsprechende Tatsa-
chenbehauptung der Klagerpartei noch als streitig anzusehen wére,
ist die Beklagte der ihr obliegenden sekundéren Darlegungslast nicht

nachgekommen.

Danach hat die Beklagte durch konkreten Tatsachenvortrag Um-
stande darzulegen, welche die fiir die Kenntnis des Vorstands spre-
chende tatsachliche Vermutung zu erschittern vermogen. Dies um-
fasst vorliegend konkret die Benennung der Personen im Unterneh-
men, welche die Entwicklung der streitgegenstandlichen Software-
funktion beauftragt bzw. welche diese bei einem Zulieferer bestelit
haben, sowie die Darstellung der tblichen Ablaufe bei einer solchen
Beauftragung sowie der Organisation von Entscheidungen solcher
Tragweite. Der bloRe Vortrag, die technische Ausgestaltungsent-
scheidung zum Emissionskontrollsystem sei auf Mitarbeiterebene
getroffen worden und die Beklagte wahle die Aufgaben fur ihre Mitar-
beiter nach deren fachlichen Qualifikationen aus, ist insofern nicht
ausreichend; zumal die Beklagte selbst ausfuhrt, dass die Mitarbei-
ter dazu verpflichtet sind, wesentliche Fragestellungen mit ihren Vor-
gesetzten abzusprechen. Soweit die Beklagte sich auf einen Hand-
lungsexzess eines untergeordneten Mitarbeiters berufen wollte, wa-
ren vor diesem Hintergrund Umstande erforderlicher gewesen vor-
zutragen, die geeignet sind, einen solchen Ablauf ohne Kenntnis
weiterer, leitender Mitarbeiter hinreichend wahrscheinlich erscheinen
zu lassen, insbesondere auch im Hinblick auf die erforderlichen Ent-
wicklungsarbeiten, um eine derartige Software so zu kalibrieren,

dass sie der Typgenehmigungsbehdérde nicht auffallt - was ersicht-
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lich zunachst gelungen ist (OLG Karlsruhe, 05.03.2019 - 13 U
142/18).

Im Rahmen ihrer sekundéaren Darlegungslast obliegt es der Beklag-
ten auch, in zumutbarem Umfang Nachforschungen anzustellen.
Sollte es ihr nicht moéglich oder zumutbar sein, eine abschlieRende
Klarung herbeizufihren, genlgt es nicht, Gber das Scheitern zu in-
formieren, sondern sie hat vielmehr konkret mitzuteilen, welche
Kenntnisse sie dabei Uber die Umsténde einer eventuellen Verlet-
zungshandlung gewonnen hat. Dabei ist die Beklagte allein aus
Compliance-Gesichtspunkten auch dazu verpflichtet, solche ent-
sprechenden internen Ermittlungsmalnahmen zu ergreifen. Indem
sie etwaige bisherige interne Ermittlungsergebnisse unter Ver-
schluss halt, verstoRt die Beklagte gegen ihre sekundare Darle-
gungslast, so dass das Gericht davon ausgeht, dass mindestens
ein Mitglied des Vorstands bzw. ein verfassungsmalig berufener
Représentant i.S.d. § 31 BGB der Beklagten Kenntnis von der Ent-
scheidung des serienmaigen Einbaus der unzulassigen Abschalt-
einrichtung gehabt und dies gebilligt hat (ebenso: LG Kadln,
18.07.2017 - 22 O 59/17; LG Hildesheim, 17.01.2017 - 3 O 139/16;
LG Kleve, 31.03.2017 - 3 O 252/16; vgl. auch LG Stuttgart,
05.04.2018 - 7 O 28/17; LG Stuttgart, 30.10.2018 - 23 O 108/18, je-
weils zum "VW-Abgasskandal").

Gegen einen etwaigen den Vorsatz ausschlielenden Rechtsirrtum der Akteure
spricht vorliegend insbesondere, dass im Typengenehmigungsverfahren - an-
ders lasst sich der diesbeziigliche Beklagtenvortrag nicht verstehen - gerade
keine naheren Angaben zum Funktionieren der Abgasruckfuhrung bei niedrigen
Temperaturen einschliefllich der Auswirkungen auf die Emissionen getatigt wur-
den. Daran, dass die Angaben im Beschreibungsbogen mit den zustandigen
Entwicklern und ihren Vorgesetzten abgestimmt waren, hat das Gericht keine
Zweifel. Dass hierbei die Anforderungen des Art. 3 Abs. 9 VO 692/2008/EG
schlicht ibersehen wurden, behauptet auch die Beklagte nicht. Wenn aber trotz
Kenntnis jener Bestimmung Angaben unterblieben sind, legt dies den Schluss

nahe, dass dies bewusst erfoigt ist, um zu verhindern, dass die Typengenehmi-
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gungsbehorde (oder auch die Europaische Kommission im Falle eines diesbe-
zliglichen Vorlageverlangens nach Art. 3 Abs. 9 Satz 6 VO 692/2008/EG) die be-
treffende Ausgestaltung der temperaturabhangigen Steuerung der Abgasrick-
fihrung beanstandet. Wer aber so vorgeht, dem ist auch bewusst, dass ein
spateres Bekanntwerden von Details der Steuerung zu einer nachtraglichen Be-
anstandung und mdglicherweise zu Maflnahmen nach Art. 25 EG-FGV fuhren
kann, und der nimmt auch in Kauf, dass Fahrzeugkaufer sich bei Kenntnis die-
ses Risikos gegen einen Kauf eines Fahrzeugs vom betroffenen Typ entschei-

den wiirden.

Es kann dahinstehen, ob die Beklagte fur einen vorsatzausschliefenden
Rechtsirrtum auch dann primar darlegungs- und beweispflichtig ist (vgl. BGH,
Urteil v. 16.06.1977 — Il ZR 179/75 —, BGHZ 69, 128, Rn. 55 bei juris), wenn im
Rahmen des § 826 BGB Schadigungsvorsatz und Sittenwidrigkeitsvorwurf ge-
rade von dem Bewusstsein abhangen, dass eine bestimmte Steuerungsfunkti-
on gegen europarechtliche Vorgaben verstélt oder zumindest verstoflen kénn -
te. In jedem Fall trafe die Beklagte aber auch insoweit zumindest eine sekunda-
re Darlegungslast, wie es dazu komme, dass die fir die Entwicklung des Fahr-
zeugtyps und die Erlangung der Typgenehmigung verantwortlichen Personen
seinerzeit auf die RechtmaRigkeit der konkreten Ausgestaltung der aulentem-
peraturabhangigen Reduzierung der Abgasriickflihrung im streitgegenstandli-
chen Fahrzeugtyp und darauf, dass diese schon keine europarechtlichen und
typengenehmigungsrechtlichen Probleme aufwerfen werde, vertraut hatten, ob-
woh! diese entgegen den klaren Vorgaben des Art. 3 Abs. 9 VO 692/2008/EG

gegenliber dem KBA nicht im Einzelnen offengelegt wurde.

Gemald §§ 826, 249 BGB kann die Klagerpartei von der Beklagten Schadensersatz-

zahlung in Hohe von 20.170,90 € verlangen.

Die Klagerpartei ist nach § 249 Abs. 1 BGB so zu stellen, als ob das schadigende Er-

eignis nicht eingetreten wére. Aufgrund der genannten Umstande steht zur Uberzeu-

gung des Gerichts fest, dass die Klagerpartei das Fahrzeug nicht erworben hétte,

wenn ihr bekannt gewesen ware, dass die EG-Typgenehmigung unter Einsatz einer

unzulassigen Abschalteinrichtung erteilt wurde und daher die Stilllegung im Falle ei-

nes Widerrufs der Zulassung drohte. Hierfir spricht die allgemeine Lebenserfahrung,

dass niemand unndtig derartig erhebliche Risiken eingeht, wenn ihm auf dem Markt
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vergleichbare Produkte ohne entsprechende Risiken angeboten werden.

Die Klagerpartei kann daher den von ihr zum Erwerb des Fahrzeugs gezahlten Kauf-
preis in Hohe von 22.300,00 € von der Beklagten verlangen. Im Wege des Vorteilsaus-
gleichs hat sie allerdings das erworbene Fahrzeug und die gezogenen Nutzungen
herauszugeben (vgl. nur LG Stutigart, 05.04.2018 - 7 O 28/17, LG Bochum,
29.12.2017 - 1-6 O 96/17, LG Wiirzburg, 23.02.2018 - 71 O 862/16, LG Stuttgart,
30.10.2018 - 23 O 80/18, jeweils zum ,VW-Abgasskandal”).

Unstreitig hat die Klagerpartei das Fahrzeug als Gebrauchtwagen mit einer Kilometer-
laufleistung von 40.030 km erworben. Zur Uberzeugung des Gerichts steht fest, dass
die Kilometerlaufleistung zum Zeitpunkt der miindlichen Verhandlung am 13.08.2020
60.077 km betrug. Zwar wurde der Kilometerstand erst zum 17.08.2020 mitgeteilt, die
Klagerseite hat jedoch glaubhaft erklart, dass sich der Klager zum Zeitpunkt der
mundlichen Verhandlung ohne sein Fahrzeug im Urlaub befand, das Fahrzeug wah-
rend seiner Abwesenheit in seiner Garage stand und nicht bewegt worden ist. Die Be-
klagtenseite hat daraufhin einen Kilometerstand in der Gréenordnung von ca. 60.000

km unstreitig gestelit.

Der Nutzungsvorteil errechnet sich aus dem Bruttokaufpreis von 22.300,00 € multipli-
ziert mit der seit Vertragsschluss gefahrenen Laufleistung des Fahrzeugs zum
13.08.2020 von 60.077 km (60.077 km minus 40.030 km) geteilt durch die vom Ge-
richt gemal § 287 ZPO unter Zugrundelegung einschidgiger Vergleichswerte
(Reinking/Eggert, Der Autokauf, 13. Aufl., Rn. 3574) geschétzte Restlaufleistung. Das
Gericht schatzt gemaR § 287 ZPO, dass ein Dieselfahrzeug des streitgegenstandli-
chen Typs eine Gesamtfahrleistung von 250.000 km hat, sodass eine Restlaufleis-
tung von 209.970 km bestand. Dies bedeutet, dass der Klager insgesamt einen Nut-
zungsvorteil in Hohe von 2.129,10 € gezogen hat, der in Abzug zu bringen ist, sodass
ein Anspruch in Hohe von 20.170,90 € (22.300,00 € - 2.129,10 €) besteht.

Die Klage im Ubrigen war abzuweisen.

3.  Der Klagerpartei steht {iberdies auch ein Anspruch aus §§ 831 Abs. 1 S. 1, 249 BGB zu
(vgl. auch OLG Karlsruhe, 05.03.2019 - 13 U 142/18; LG Stuttgart, 17.01.2019 - 23 O
172/18 - juris; LG Stuttgart, 17.01.2019 - 23 O 178/18 - juris).

a. Selbst wenn man entgegen dem Vorstehenden davon ausgehen wirde, dass weder
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ein Vorstand noch ein sonstiger Reprasentant i.S.v. § 31 BGB bei der Beklagten von
der Verwendung der unzulassigen Abschalteinrichtung im hier mafigeblichen Zeitpunkt
Kenntnis hatte, dann wiirde die Beklagte dem Klager gleichwohl in der vorgenannten
Weise auf Schadensersatz haften. Denn die Entwicklung und Freigabe des Motors
samt der unzulassigen Abschalteinrichtung fiir die Serienproduktion erfolgte bei der
Beklagten letztlich auf der Arbeitsebene unterhalb der Reprasentanten. Es muss hier
denknotwendig einen oder hdchstwahrscheinlich sogar mehrere Mitarbeiter (Entwick-
lungsingenieure) bei der Beklagten gegeben haben, die von der Verwendung der unzu-
lassigen Abschalteinrichtung ("Thermofenster") und der Nichtoffenlegung gegentiber
dem KBA Kenntnis hatten. Diese Mitarbeiter sind Verrichtungsgehilfen der Beklagten
i.S.v. § 831 Abs. 1 S. 1 BGB.

Sie haben die Klagerpartei gem. § 826 BGB vorsatzlich und sittenwidrig geschadigt
(vgl. oben Il 1.), denn ihnen musste klar sein, dass der von ihnen entwickelte Motor
mit der unzuldssigen Abschalteinrichtung nicht den gesetzlichen Vorschriften ent-
sprach. Auch einem rechtlichen nicht weiter Vorgebildeten leuchtet ein, dass eine Ab-
schalteinrichtung, die bei Ublichen Umweltbedingungen (insbesondere bei regelmalig
auftretende AuRentemperaturen, die nahezu das gesamte Jahr Uber in der EU herr-
schen) eingreift und zu einer deutlichen Reduktion der AbgasriickfGhrung fihrt und
weit Uber die gesetzlichen Grenzwerte hinausgehende Abgasemissionen bedingt, der
gesetzlichen Regelung der EG-VO 715/2007 zuwiderlauft und die Nichtoffenlegung im

Zulassungsverfahren gesetzeswidrig ist.

Den Entwicklungsingenieuren war auch klar, dass der Motor samt der unzulassigen
Abschalteinrichtung mit Beginn der Serienfertigung in Fahrzeugen mit EG-Typenge-
nehmigung Verwendung finden wiirde. Ferner haben diese das KBA durch Nichtoffen-
legung des Thermofensters im Zulassungsverfahren (dazu oben) getduscht. Damit
nahmen sie auch eine Schadigung der jeweiligen Fahrzeugerwerber billigend in Kauf,
da ihnen klar war, dass bei Aufdeckung der unzulassigen Abschalteinrichtung mit be-
hordlichen MalRinahmen zu rechnen war. Dies genlgt fir den erforderlichen Schadi-
gungsvorsatz (vgl. nur Palandt/Sprau, BGB, 77. Auflage 2018, § 826, Rn. 11). Das
Handeln der Entwicklungsingenieure als bewusstes Tauschungsverhalten (Einbau ei-
ner unzulassigen Abschalteinrichtung) genugt schon an sich fur das Vorliegen der Sit-
tenwidrigkeit (vgl. Palandt/Sprau, BGB, 77. Auflage 2018, § 826, Rn. 20; Reinking-Eg-
gert, Der Autokauf, 13. Aufl. 2017, Rn. 1898d). Vorliegend treten jedoch, wie oben be-
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4.

reits ausgefithrt noch weitere Umsténde hinzu, die bei einer Gesamtwirdigung in je-

dem Fall zur Sittenwidrigkeit flihren.

d. Dennach § 831 Abs. 1S. 2 BGB zulassigen Entlastungsbeweis hat die Beklagte nicht
geflhrt.

e. Nach § 831 Abs. 1S. 1 BGB steht damit dem Klager (ebenfalls) der zuerkannte Scha-

densersatzanspruch zu.

Letztlich ware hinsichtlich der Frage, wer wann Kenntnis von der Entwickiung und dem Ver-
trieb des streitgegenstandlichen Motors mit der streitgegenstandlichen Abschalteinrichtung
hatte, sogar eine Wahlfeststellung mdglich und auch im Zivilrecht zulassig (BGH, Urteil vom
23. Juni 1987 - VI ZR 188/86, juris, Rn. 12; OLG Karlsruhe, 05.03.2019 - 13 U 142/18): Zu-
mindest entweder Vorstande im aktienrechtlichen Sinne, sonstige Reprasentanten i.S.v. §
31 BGB oder einfache Mitarbeiter als Verrichtungsgehilfen i.S.v. § 831 Abs. 1 S. 1 BGB hat-
ten die Kenntnis und damit letztlich den Schadigungsvorsatz gem. § 826 BGB. Die Beklagte
wiirde daher in jedem Fall auf Schadensersatz haften, wobei offenbleiben konnte, bei wem
genau die Kenntnis vorlag. Fir den vorliegenden Fall kommt es darauf allerdings nicht an,
da wie dargelegt die Kenntnis der Vorstande als zugestanden gilt und aullerdem auch von

einer Kenntnis von Verrichtungsgehilfen auszugehen ist.

Der Klagerpartei stehen Zinsen i.H.v. 5 Prozentpunkten lber dem jeweiligen Basiszinssatz
aus 20.170,90 € ab dem 09.05.2020 nach §§ 288 Abs. 1,291 BGB i.V.m. § 187 Abs. 1 BGB
analog zu. Rechtshangigkeit bestand am 08.05.2020.

Der Klageantrag Ziff. 2 ist teilweise begriindet und war im Ubrigen abzuweisen.

Die Klagerpartei hat gemag § 826 bzw. § 831 Abs. 1 S. 1, 249 BGB gegenuber der Beklag-

ten einen Anspruch auf Erstattung vorgerichtlichen Rechtsanwaltskosten i.H.v. 1.171,67 €.

Der Schadensersatzanspruch nach § 826 bzw. 831 Abs. 1, 249 Abs. 1 BGB erfasst auch
die erforderlichen Kosten einer Rechtsverfolgung. Hierbei hat das Gericht einen Gegen-
standswert in Hohe der zugesprochenen Klageforderung zugrunde gelegt und eine 1,3-fa-
che Geschaftsgebihr (Nr. 2300 Anlage 1 VV RVG), die Auslagenpauschale und die Umsatz-

steuer angesetzt.

Der diesbezlglich geltend gemachte Zinsanspruch ergibt sich aus §§ 288 Abs. 1, 291 BGB
i.V.m. § 187 Abs. 1 BGB analog.
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Die Feststellungsklage hinsichtlich des Annahmeverzugs (Klageantrag Ziff. 2) ist begriindet.

Die Beklagte befindet sich mit der Riicknahme des streitgegenstandlichen Fahrzeugs gemaf

§ 293 BGB im Annahmeverzug.

Da Leistungsort im Falle der Rickabwicklung der Ort ist, an dem sich die Kaufsache befindet,
genligt gemaR § 295 BGB das ,wdrtliche* Angebot der klagerpartei im Rahmen des Anwalts-
schreibens vom 26.12.2019 (Anl. K 1d), auf dessen vorletzten Seite mitgeteilt wird, dass das
Fahrzeug zur Riickgabe und Riicklibereignung angeboten wird. Verzug ist damit allerspatestens

bei Erhebung der Klage (08.05.2020) eingetreten.

V.

Die Kostenentscheidung beruht auf § 92 Abs. 1 ZPO. Die Entscheidung zur vorlaufigen Voll-
streckbarkeit findet ihre Grundlage in §§ 708 Nr. 11, 711, 709 S. 1 und 2 ZPO.

Rechtsbehelfsbelehrung:

Gegen die Entscheidung, mit der der Streitwert festgesetzt worden ist, kann Beschwerde eingelegt werden,
wenn der Wert des Beschwerdegegenstands 200 Euro (bersteigt oder das Gericht die Beschwerde zugelas-
sen hat.

Die Beschwerde ist binnen sechs Monaten bei dem

Landgericht Stuttgart
UrbanstraRe 20
70182 Stuttgart

einzulegen.

Die Frist beginnt mit Eintreten der Rechtskraft der Entscheidung in der Hauptsache oder der anderweitigen
Erledigung des Verfahrens. Ist der Streitwert spéter als einen Monat vor Ablauf der sechsmonatigen Frist
festgesetzt worden, kann die Beschwerde noch innerhalb eines Monats nach Zustellung oder formloser Mit-
teilung des Festsetzungsbeschlusses eingelegt werden. Im Fall der formlosen Mitteilung gilt der Beschluss
mit dem dritten Tage nach Aufgabe zur Post als bekannt gemacht.

Die Beschwerde ist schriftlich einzulegen oder durch Erkidrung zu Protokoll der Geschéftsstelle des genann-
ten Gerichts. Sie kann auch vor der Geschaftsstelle jedes Amtsgerichts zu Protokoll erklart werden; die Frist
ist jedoch nur gewahrt, wenn das Protokoll rechtzeitig bei dem oben genannten Gericht eingeht. Eine anwalt-
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liche Mitwirkung ist nicht vorgeschrieben.

Rechtsbehelfe kénnen auch als elektronisches Dokument eingelegt werden. Eine Einlegung per E-Mail ist
nicht zulassig. Wie Sie bei Gericht elektronisch einreichen kdnnen, wird auf www.ejustice-bw.de beschrie-

ben.

Lambert
Richterin
Verkiindet am 01.09.2020
Holst, JFAng'e
Urkundsbeamtin der Geschaftsstelle
Beglaubigt BADEN.

WURTTEMBERG

Stuttgart, 01.09.2020

Holst
Urkundsbeamtin der Geschéaftsstelle

Durch maschinelie Bearbeitung beglaubigt
- chne Unterschrift gliltig
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