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Im Namen des Volkes

Urteil

in dem Rechtsstreit

- Klager -

Proze Imé&chiigte:

Rechtsanwilte Hahn Rechtsanwilte PartG mbB, Alter Steinweg 1, 20459 Hamburg, Gz.:
' Hallo

gegen

Daimier AG, vertreten durch d. Vorstand, Mercedesstralle 137, 70546 Stuttgart
- Beklagte -

Prozessbevollmachtigte:

wegen Schadensersatzes

hat das Landgericht Stuttgart - 20. Zivilkammer - durch den Richter am Landgericht Dr. Haberlein

als Einzelrichter aufgrund der miindlichen Verhandiung vom 28.10.2021 far Recht erkannt:

1. Die Beklagte wird verurteilt, an den Klager 29.090,36 € nebst Zinsen in Hoéhe von & Pro-
zentpunkien tber dem Basiszinssatz seit dem 13.04.2021 zu zahlen Zug um Zug gegen

Ubereignung und Herausgabe des Fahrzeugs Mercedes E 350d, Fahrzeugidentifikations-

nummer’

2. fm Ubrigen wird die Kiage abgewiesen.
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3. Von den Kosten des Rechtsstreits tragt der Klager 7 % und die Beklagte 93 %.

4. Das Urteil ist gegen Sicherheitsleistung in Hahe von 110 % des jeweils zu vollstreckenden

Betrags voriaufig volistreckbar.

5. Der Streitwert wird auf 31.237,57 € festgesetzt.

Tatbestand

Der Klidger macht gegen die Beklagte Anspriiche im Zusammenhang mit einem Fahrzeugkauf

geitend.

Er kaufte am 17.05.2018 das streitgegensténdliche Fahrzeug Mercedes E 350d flr 36.000,00 €.
Damals betrug der Kilometerstand 27.700 km. Am 27.10.2021 betrug er 70.333 km. Das Fahr-
zeug unterliegt der Euro-6-Norm. In ihm ist ein Motor des Typs OM 642 verbaut.

Der Klager behauptet, dass die Beklagte zur vordergrindigen Einhaltung der Stickoxidgrenzwerie

Abschalteinrichtungen impiementiert habe.

Es liege u.a. ein sog. Thermefenster var. Die Rate der Abgasrickfiihrung werde beim streitge-
gensténdlichen Fahrzeug abhingig von der Umgebungstemperatur zurlickgefahren. Bei einer
Umgebungsiufttemperatur von zum Beispiel 7° C oder darunter sei die Abgasrlckfihrung um bis
zu 48 % niedriger als bei hdheren Temperaturen. Beim Unterschreiten einer bestimmten Tempe-

ratur werde die Abgasrickfiihrung ganz abgeschaltet.

Weiter sei in dem Fahrzeug eine unzuldssige Kiihimittelsolltemperaturregelung verbaut, wonach
auBerhatb der Typpriifbedingungen die Rate der Abgasrickfihrung verringert werde, indem Uber
das elekirisch geschaltete Kithlwasserthermostatventii die Motorkihlwassertemperatur zunachst
niedrig gehalten werde. Somit werde aulerhalb der Typprifoedingungen ein Abgasrickfihrungs-
kennfeld mit niedrigeren Abgasriickfilhrungsraten genutzt als unter Typprifbedingungen. Eine Ab-

senkung der Abgasrickfiihrungsrate fiihre zu erhdhten Stickoxidemissionen.

Zudem seien im streifgegenstandlichen Fahrzeug weitere Abschalteinrichtungen im Herstellungs-
prozess durch eine entsprechende Softwarekalibrierung verbaut worden, die dazu fihren wirden,
dass das Fahrzeug das Durchfahren des NEFZ auf dem Priifstand erkenne und abhéngig davon
die Abgasaufbereitung dergestalt regele, dass der Aussto an Stickoxiden nur beim Durchfahren

des NEFZ optimiert werde. So sei der Prisfmodus im streitgegensténdlichen Fahrzeug so ange-
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passt, dass hierbei die Schadstoffreduktion fir die Dauer der Prifung maximal erfolge, wahrend

dies auferhalb des Priifzyklus nicht der Fall sei.

Den Grenzwert fiir Stickoxide von 80 mg/km halte das streitgegenstandliche Fahrzeug im realen

Stralenverkehr unter normalen Betriebsbedingungen nicht ein.

Die Beklagte habe auch vorsatzlich gehandelt. Dem Vorstand der Beklagten sei bekannt gewe-
sen, dass die von der Beklagten produzierten Dieselfahrzeuge die zulassigen EU-Grenzwerte
(Euronormen 5 und 8) tatsichlich im realen Stralenverkehr nicht einhalten wiirden. Von daher
sei dem Vorstand bekannt gewesen, dass die Einhaltung" der Grenzwerte nur auf anderem
Weg, indem die Einhaltung derselben auf dem Prilfstand vorgetduscht werde, vordergriindig si-
chergestellt werden kénne. Jedenfalls dem Entwicklungsvorstand Dr. Weber seien die techni-

schen Details fortlaufend berichtet worden, die Details seien diesem deshaib bekannt gewesen.

Das vorgetichtiiche Aufforderungsschreiben der Prozessbevolimachtigten des Klagers vom

07.12.2020 (Anl. K1d) blieb fruchtics.

Der Klager heantragt,

1. die Beklagte zu verurteilen, an den Klager 36.000,00 € nebst Zinsen in Hohe von 5 Pro-
zentpunkten Uber dem jeweiligen Basiszinssatz seit Rechtshangigkeit zu zahlen Zug um
Zug gegen Ubereignung und Herausgabe des Fahrzeugs Mercedes E 350d, Fahrzeugiden-
tifikationsnummer abzuglich ein_er Nutzungsentschadigung von
0,111697 Euro pro gefahrenem Kilometer seit dem 22.05.2018, die sich nach folgender
Formel berechnet: {36.000,00 Euro x gefahrene Kilometer) : 322.300 km;

2. die Beklagte zu verurteilen, den Kidger von den auBergerichtlichen Rechtsanwaliskos-

ten in Héhe von 1.474,89 € freizustellen;

3. festzustellen, dass sich die Beklagte mit der Riicknahme des Pkw des Kidgers, Merce-
des E 350d, Fahrzeugidentifikationsnummer in Annahmeverzug

befindet,
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Die Beklagte beantragt

Klagabweisung.

Die Beklagte beruft sich darauf, dass das streitgegenstandliche Fahrzeug die Emissionsgrenz-
werte fiir Stickoxide der einschligigen Euro-6-Norm im Rahmen der gesetzlich vorgesehenen
Tests einhalt. Nicht entscheidungserheblich sei, weiches Emissions- und Verbrauchsverhaiten
das Fahrzeug auRerhalb der maBgeblichen gesetzlichen Priifbedingungen zeige. Die Stickoxid-
grenzwerte der einschldgigen Euro-Normen seien untrennbar mit den detaitliert normierten Pruf-
bedingungen verkndipft. Mit den Priifstandstests unter einheitlichen Bedingungen wirden europa-
weit faire Wettbewerbsbedingungen fur die européische Automobilindustrie und zugleich die Ver-
gleichbarkeit der Herstellerangaben fiir die Verbraucher im Binnenmarkt gewahrleistet. Es solle
keine Rolle spielen, ob ein Fahrzeugmodell in Schweden oder am Mitteimeer gepruft und geneh-
migt werde. Eine Veranderung der gesetzlich vorgegebenen Prifoedingungen (heispielsweise
Geschwindigkeit, Widerstand, Umgebungstemperatur, Luftdruck, Kait-/Warmstart, Nebenver-
braucher wie Kiimaanlage oder Fahrzeugelektronik) wirke sich selbstverstandlich auf das Ver-

brauchs- und Emissionsverhalien des Fahrzeugs aus.

Der EuGH habe mit Urteil vom 47.12.2020 in der Rechtssache C-693/18 idargestelit, dass der
Begriff der Abschalieinrichtung auf Priifstandsmanipulationen ziele, wie sie im Motortyp EA 189
von Volkswagen festgestelit worden seien. Demgegeniiber wiirden nach der Definition des EuGH
unter diesen Begriff von vornherein nicht Gestaltungen fallen, die im tatsachlichen Fahrbetrieb un-
ter denselben Bedingungen genauso arbeiten wie auf dem Priifstand und dabei in vielen Situatio-
nen zu einer Emissionsverbesserung fihren. Eben dies sei jedoch im streifgegenstandlichen
Fahrzeug der Fail. Eine Funktion, durch die der Prifstand erkannt und der Stickoxidaussiod ma-
nipulativ lediglich fiir die Zwecke des EG-Typgenehmigungsverfahrens manipuliert wird, existiere
im streitgegensténdlichen Fahrzeug gerade nicht. Die Regelung iber unzuldssige Abschaltein-
richtungen ziele nicht auf eine Optimierung von Emissionskontrolisystemen, sondern auf sog.
.defeat devices" (so der Wortlaut der englischen Fassung des Art. 3 Nr. 10 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007). Damit seien gezielte Umgehungen der behdrdlichen Fahrzeugpriifung gemeint.
Sie seien von technisch veranlassten Verdnderungen der Emissionskontrolisysteme abzugren-
zen. Die Feinsteuerung (Kalibrierung) von Emissionskontrollsystemen sotle gerade nicht Gegen-

stand von Art. 3 Nr. 10 der Verordnung (EG) Nr. 716/2007 sein.
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Die temperaturabhéingige Steuerung der Abgasrlckfiihrung sei bei Herstellung des Fahrzeugs
géngiger Industriestandard gewesen. Das Kraftfahrtbundesamt habe laufend Fahrzeuge und
Emissionskontrolisysteme genehmigt, die eine temperaturabhdngige Steuerung beinhalteten.
Auch Fachkreise wiirden die AuRentemperatur als technisch zwingend notwendige Flihrungsgro-
ke der Abgasriickfithrung anerkennen. Im Ubrigen sei das Abgasriickflihrungssystemim streitge-

gensténdiichen Fahrzeug sei ganzjahrig und selbst bei zweistelligen Minusgraden noch akdiv.

Mit Blick auf den Vorwurf, einen unzuldssige Kithimittelsolltemperaturregelung verwendet zu ha-
ben, trigt die Beklagte unter anderem vor, das streitgegensténdliche Fahrzeug verfiige bereits

nicht Gber das vom Klager in Bezug genommene geregelte Kiihimittelthermostat.

Deliktische Anspriiche wiirden femer ausscheiden, weil der Klager das streitgegenstandliche
Fahrzeug am 17.05.2018 und damit nach Bekanntwerden der sog. Diesel-Thematik im Jahr 2015
erworben habe. Angesichts der breitftachigen Berichterstattung der Bekiagten und der Medien
kénne der Klager nicht mit der Behauptung gehtrt werden, er sei beim Fahrzeugerwerb argios
gewesen. Seit dem Geschéfisbericht 2016 vom 14.02.2017 weise die Beklagte im Rahmen threr
Regelberichte explizit darauf hin, dass ,nicht auszuschlieBen (ist), dass die Behtrden zum
Schiuss kommen, dass in Mercedes-Benz Dieselfahrzeugen ... Funktionalititen enthalten sein

konnten“, die méglicherweise als unzuldssig zu qualifizieren seien.
Uberdies erhebt die Beklagte die Einrede der Verjahrung.

Zudem bestreitet die Beklagte mit Nichtwissen, dass der Klager vorgerichtliche Rechtsanwalts-
kosten zu tragen habe. Die Beklagte geht davon aus, dass eine Rechtsschutzversicherung des
Klagers vorgerichtliche Rechtsanwaliskosten zu dessen Gunsten {ibernommen habe, wie es
sich in vergleichbaren Fallen haufig verhalte. Die Klage sei daher mangels Prozessfihrungsbe-

fugnis insoweit unzuldssig und der Klager insoweit nicht aktiviegitimiert (§ 86 Abs. 1 WG).

Wegen der weiteren Einzeiheiten wird auf die gewechselten Schriftsétze nebst Anlagen sowie auf

das Protokoll der miindlichen Verhandiung vom 28.10.2021 verwiesen.
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Entscheidungsgrunde

Die zulassige Klage ist (iberwiegend begrindet.

Der Klager hat gegen die Beklagte einen Zahlungsanspruch in der tenorierten Hohe gemaR § 823
Abs. 2 BGB i.V.m. Art. 4 Abs. 1, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007. Der Klager hat einen Schaden in Form der Belastung mit ungewollten Ver-
pflichtungen - dem Kaufvertrag ber das streitgegenstandiichen Mercedes-Benz-Fahrzeug - erlit-
ten (1.). Dieser Schaden ist durch ein Verhalten der Bekfagten entstanden (2.). Dieses Verhalten
war jedenfalls fahridssig (3.). Bei den genannien Bestimmungen handelt es sich um Schutzge-
setze im Sinne des § 823 Abs. 2 BGB (4.). Aufgrund dessen hat der Klager einen Anspruch auf
Schadensersatz, gerichtet auf Zahlung, wobei sich der Kiager die im Zusammenhang mit dem
Schadensereignis stehenden Vorteile in Hohe von 6.909,64 € (fur vom Kiager gefahrene Kilome-
ter) anrechnen lassen muss (5.). Dieser Anspruch ist nicht verjahrt {6.). Die Beklagte befindet
sich nicht im Annahmeverzug (7.). Der Kldger kann Zinsen in der tenorierten Hohe verlangen (8.}

Einen Anspruch auf Freistellung von vorgerichtlichen Rechtsanwaltskosten hat er nicht (9.).

1. Der Kidger hat durch den Erwerb des streilgegenstéandiichen Fahrzeugs einen Schaden erlit-
ten. Der Schaden liegt in der unter Beeintrichtigung seiner Dispesiticnsfreiheit eingegangenen
Verpflichtung zur Zahlung des Kaufpreises, vorliegend in Hohe von 36.000,00 €. Ein Schaden
kann auch in der Belastung mit einer ungewaoliten Verpflichtung oder in der Vermdgensgefahrdung
durch Eingehung eines nachteiligen Geschafts bestehen (vgl. Palandt/Sprau, BGB, 80. Aufl., Einf.
v. § 823 Rn. 24), Dabei ist bei dem Abschluss von Vertragen unter Eingriff in die Dispositionsfrei-
heit maRgeblich auf den Zeitpunkt des Vertragsschlusses abzustellen, nicht auf die tatséchliche
Realisierung eines Schadens zu einem spateren Zeitpunkt. Einen solchen Schaden hat der Kla-
ger erlitten. Er hat einen Vertrag Uber das streitgegenstandliche Fahrzeug abgeschlossen, das
formal tiber eine erteiite EG-Typgenehmigung verfiigte. Durch dieses Geschaft ist bei ihm eine

konkrete Vermdgensgefahrdung eingetreten.

a) Das Fahrzeug entsprach nicht den Vorgaben von Art. 4 Abs. 1, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und
Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, wonach dieses bei normalen Betriebsbedingun-
gen die Grenzwerte des Anhangs | der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 nicht Uberschreiten darf.
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aa) Die Beklagte beruft sich darauf, dass das Fahrzeug die Emissionsgrenzwerte fir Stickoxide
der einschlagigen Euro-Norm im Rahmen der gesetzlich vorgesehenen Tests ginhalte. Sie rekla-
miert nicht, dass das Fahrzeug die Stickoxidgrenzwerte im realen Fahrbetrieb unter normalen Be-

triebsbedingungen generell einhalte.

bb) Nach der zutreffenden héchstrichterlichen Rechtsprechung sind die im Anhang ! der Verord-
nung (EG) Nr. 715/2007 genannten Grenzwerte auch im realen Fahrbetrieb unter normalen Be-
triebsbedingungen einzuhaiten (EuG, Urteil vom 13.12.2018 - T-339/16, juris Rn. 115 ff., insbe-
sondere Rn. 118, 122 und 137; BGH, Beschluss vom 08.01.2018 - Vil ZR 225/17, juris Rn. 10,
OLG Naumburg, Urteil vom 09.04.2021 - 8 U 68/20, S. 7, vgl. auch zutreffend Schlussantrage der
Generalanwaltin Eleanor Sharpston vom 30.04.2020 in der Rechtssache des EuGH C-693/18, ju-
ris Rn. 126; Schlussantrige des Generalanwalts M. Bobeck vom 10.06.2021 in der Rechtssache
des EuGH C-177/19, juris Rn. 127 ff; Schiussanirdge des Generalanwalts Rantos vom
93.09.2021 in den Rechtssachen C-128/20, C-134/20 und C-145/20, juris Rn. 92 ff.; LG Stuttgart,
Urteit vom 09.04.2021 - 29 O 674/20, S. 8 fi.; LG Kéin, Urteif vom 16.06.2021 - 28 O 118720,
BeckRS 2021, 18983, Rn. 23 und LG Itzehoe, Urteil vom 24.06.2021 - 8 O 281/20, BeckRS 2021,
18982, Rn. 19).

(1) Fur die Richtigkeit dieser Auslegung spricht zunachst der unmissverstandliche Wortlaut der
Art. 4 Abs. 1, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007. Ins-
besondere hat nach Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 der Hersteller das Fahrzeug
so auszuriisten, dass es unter normalen Betriebsbedingungen dieser Verordnung, zu welcher
auch deren Anhang | mit naher festgelegten Grenzwerten gehdrt, entsprichi. Die genannten Nor-
men nehmen ais unmittelbar geltendes Unionsrecht die Hersteller direkt in die Pflicht. So ist Art. 5

Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 nicht so formuliert, dass

@gﬁ_qmﬁmuw_um_tﬂngﬁmnnahmen sicherstellt, dass die

ller das F o ausrusten .. das Fahrzeug unter normalen Betriebsbe-

dingungen dieser Verordnung und ihren Durchfihrungsvorschriften entspricht”,

sgndern die Vorschrift ist so formuliert, dass

: Herstel £ £u us(riistet), dass ... das Fahrzeug unter normalen Be-

triebsbedingungen dieser Verordnung und ihren Durchfiihrungsvorschriften entspricht’.

(2) Zutreffend hat das Landgericht Stuttgart hervorgehoben, dass ein anderes Verstandnis insbe-

sandere dem in Erwagungsgrund 3 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 angelegten Verstandnis
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der spateren Verordnung (EG) Nr. 692/2008 als Durchfiihrungsverordnung widerspréche
(LG Stuttgart, Urteil vom 09.04.2018 - 28 O 674/20). Nach Erwagungsgrund 3 der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 sollen in dieser (sic!) Verordnung grundiegende Vorschriften zu Fahrzeuge-
missionen festgelegt werden, wahrend die technischen Spezifikationen in Durchfiihrungsmafi-
nahmen festgelegt werden sollen. Vor diesem Hintergrund wilrde mit der Ansicht, es kéme mit
Blick auf die Einhaltung der Grenzwerte fur Fahrzeugemissionen (lediglich) auf die Durchflh-
rungsverardnung und nicht auf die grundlegende Verordnung an, das vom Verordnungsgeber
festgelegte Regelungskonzept missachtet. Es kommt noch hinzu, dass der europaische Verord-
nungsgeber nicht zulassen walite, dass die in Art. 4 Abs. 1, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5
Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 normierte Pflicht der Hersteller zur Einhaltung der
Grenzwerte unter normalen Betriebsbedingungen durch Durchfihrungsvorschriften berhaupt
nur ansatzweise relativiert wird. Denn der européische Verordnungsgeber hat zwar - wie sich
dies aus Art. 5 Abs. 3 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 ergibt - besondere Verfahren, Prifungen
und Anforderungen im Biick gehabt, solche besonderen Verfahren, Priifungen und Anforderungen
aber gerade nicht mit Blick auf Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 vorgesehen, son-
dern lediglich mit Blick auf Art. 5 Abs. 2 dieser Verordnung {vg!l. der Wortlaut in Art. 5 Abs. 3: ...
zur Umsetzung des Absatzes 2 ..%) und mit Blick auf Art. 5 Abs. 3 dieser Verordnung (vgl. der
Waortlaut in Art. 5 Abs. 3: ... nach digsem Absafz ..").

(3) Ergénzend spricht fir die hier vergenommene Austegung der Art. 10 Abs. 1 der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007, der die Befugnisse der nationalen Behdrden bei der Gewahrung einer Typge-
nehmigung regelt und dabei ausdriicklich nicht nur auf die DurchfUhrungsmafnahmen der Ver-
ordnung abstellt, sondern auch auf die Verordnung selbst. In dieser Bestimmung hat der europai-
sche Verordnungsgeher ausdriicklich die in Anhang | Tabelle 1 aufgeflihrten Euro-5-Grenzwerte
und die in Anhang | Tabelle 2 aufgefiihrten Euro-6-Grenzwerte in Bezug genommen und damit
wie bereits Art. 4 und Art. 5 der Verordnung die besondere Bedeutung dieser Grenzwerte unter-
strichen. Dieser herausragenden Bedeutung, die der europaische Verordnungsgeber bei Erlass
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 den in deren Anhang | festgelegten Grenzwerten beigemessen
hat, fiefe ein Verstandnis entgegen, wonach sich ein Herstefler mit Verweis auf ggf. weniger stren-
ge Durchfiihrungsverschriften der Pilicht zur Einhaltung der in der Verordnung {EG}) Nr. 7152007

festgelegten Grenzwerte bei normalen Betriebsbedingungen entzighen kdnnte.

(4) Dabei kann nicht angenommen werden, dass mit der Erwahnung von ,normaien Betriebsbe-
dingungen” in Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 lediglich auf die Bedingungen eines

Priifstandsbetriebs Bezug genommen werden soll. Wére dies zuireffend, wdren auch Abschait-
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einrichtungen nur im Prifstandsbetrieb unzuldssig, nachdem in Art. 3 Nr. 10 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 der Begriff der Abschalteinrichiung unter anderem dahingehend definiert wird, dass
die Wirksamkeit des Emissionskontrollsystems unter Bedingungen, die bei normalem Fahrzeug-

betrieb verniinftigerweise zu erwarten sind, verringert wird.

cc) Anhaltspunkte fiir einen der vorstehenden Auslegung widersprechenden gesetzgeberischen

Willen sind nicht erkennbar.

(1) Zundchst ergibt sich aus den Erwégungsgriinden der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 kein An-

haltspunki flr die von der Beklagten vorgenommene Auslegung.

(a) Erwagungsgrund 12 der Verordnung stiitzt die Ansicht der Beklagten nicht. Danach soliten
weitere Anstrengungen unternommen werden, um striktere Emissionsgrenzwerte einzufiihren,
einschlieRlich der Senkung von Kohlendioxidemissionen, und um sicherzustelien, dass sich die
Grenzwerte auf das tatsichliche Verhalten der Fahrzeuge bei ihrer Verwendung beziehen. Die-
sen Erwagungsgrund hat der europaische Gesetzgeber folgerichtig in Gestalt von Art. 4 Abs. 1
Unterabsatz 2, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung sowie in Gestaft der

Grenzwerte gemaf Anhang | der Verordnung umgesetzt.

(b) Auf Erwégungsgrund 14 der Verordnung kann sich die Beklagte ebenfalls nicht berufen. Die-
ser bezieht sich auf den Erwagungsgrund 13, in welchem es um die Partikelmasse bzw. Partikei-

zahl geht. Ein Bezug konkret zu Stickoxidemissionen ist nicht erkennbar.

(¢} Auch Erwdgungsgrund 15 der Verordnung stiitzt die Rechtsansicht der Beklagten nicht. Im
Gegentell: Nach Satz 3 dieses Erwagungsgrundes kdnnen Uberprifungen (gemeint: der Europai-
schen Kommission) erforderlich sein, um zu gewahrieisten, dass die bei der Typgenehmigungs-
priifung gemessenen Emissionen denen im praktischen Fahrbetrieb entsprechen. Damit hat der
hier in Gestalt des Europiischen Parlamentes und des Rates sprechende europdische Gesetz-
geber einen Auftrag an die Europaische Kommission dahingehend erteilt, dass die Prlfstandsi-
tuation die Situationen auRerhaib des Priifstands im realen Fahrbetrieb angemessen abbildet.
Damit hat der europaische Gesetzgeber die Wertungen in Art. 4 Abs. 1 Unterabsatz 2, Art. 4
Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung unterstrichen, wonach bei normaien Be-

triebsbedingungen die Grenzwerte laut Anhang | der Verordnung eingehalten werden miissen.

(d) Eine Befugnis der Kommission, diesen Mafstab zugunsten eines anderen Malistabs abzuan-

dern, ist auch Erwagungsgrund 26 nicht zu entnehmen.
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{2) Soweit die Furopaische Kommission in der Verordnung (EG) Nr. 692/2008 ein Priifverfahren
bestimmt hat, welches ggf. weniger strenge Anforderungen an die Emissionsbegrenzung stellt
als die Verordnung (EG) Nr. 715/2007, &ndert dies nichts daran, dass daneben die Bestimmun-
gen der zuletzt genannten Verordnung einzuhalten waren. Aus dem Wortlaut von Art. 4 Abs. 1,
Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2, Art. 5 Abs. 1 und Art. 10 Abs. 1 der Verardnung (EG) Nr. 715/2007 er-
gibt sich ausdriicklich, dass ein Fahrzeug nicht nur den DurchfithrungsmaRnahmen der Verord-
nung entsprechen muss, sondern auch der Verordnung und ihrem Anhang | selbst. Daraus er-
heltt, dass ein Fahrzeug nicht allein deswegen gesetzeskonform ist, weil flir den betreffenden

Fahrzeugtyp ein offizieller Emissionstest auf dem Priifstand erfolgreich durchlaufen wurde.

(3) Weiter kann sich die Beklagte nicht darauf berufen, dass nach der Verordnung (EU) 2016/427
die Grenzwerte bei den RDE-Messungen {Real-Driving-Emissions-Messungen) um das 2,1-fa-
che {iberschritten werden diirfen. Die diese Verordnung ertassende Europaische Kommission hat
mit der betreffenden Bestimmung unter Verkennung der Anordnungen der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 die Grenzen ihrer Befugnis nicht beachtet (Gericht der Europaischen Union - Urteil
vom 13.12.2018 - T-339/18, juris Rn. 137).

(4) SchiieRlich kann die Beklagte die Grenzwertlberschreitung im realen Fahrbetrieb unter nor-
malen Betriebsbedingungen nicht unter Berufung auf Art. 5 Abs. 2 der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 mit Griinden des Motorschutzes rechtfertigen. Dies ergibt sich aus Art. 4 Abs. 2 Un-
terabsatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 715/2007, wonach die vom Hersteller ergriffenen techni-
schen MaRnahmen sicherstellen missen, dass die Auspuff- und Verdunstungsemissionen wah-
rend der gesamten normalen Lebensdauer eines Fahrzeuges bei normalen Nutzungsbedingun-
gen entsprechend dieser Verordnung wirkungsvoli begrenzt werden. Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2
der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 liefe leer, wenn Art. 5 Abs. 2 der Verordnung so ausgelegt wer-
den wiirde, dass bereits der allgemeine Verschleilt des Mators und nicht ausschlielich ein plotz-
liches und unerwartetes (mit anderen Worten: ganz selten vorkommendes) Ereignis eine zur
Grenzwertitberschreitung flhrende Verringerung der Wirksamkeit des Emissionskontrollsystems
rechifertigen wiirde. Ein solches Leerjaufen des Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 der Verordnung {(EG)
Nr. 715/2007 ware nicht mit dem bei der Auslegung des Unionsrechts zu beachtenden Grundsatz

des ,effet utile” vereinbar,

b) Das Nichteinhalten der genannten Vorgaben der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 begriindete die
konkrete Gefahr, dass jederzeit die Zulassung widerrufen werden konnte, weil das Fahrzeug tat-
sachlich die Zulassungsvoraussetziingen nicht erfilllte. In der Folge drohten dem Klager in Bezug

auf sein Fahrzeug Nutzungsbeschrankungen und ein Wertverlust.
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2. Der Klager hat diesen Schaden aufgrund eines Verhaltens der Bekiagten erlitten. Erforderlich
ist insoweit eine adaquate Verursachung, welche vorliegt, wenn die Befolgung des Schutzgeset-
zes gréRere Sicherheit gegen den Schadenseintritt geboten hatte (Palandt/Sprau, BGE, 80. Aufl,,
§ 823 Rn. 59).

So liegt der Fall hier. Die Beklagte hat Fahrzeuge des sireitgegensténdtichen Typs produziert und
in Verkehr gebracht. In diesem Zusammenhang hat sie eine EG-Typgenehmigung erlangt, ohne
dass die erforderliche Voraussetzung, dass die Stickoxidemissionen im realen Fahrbetrieb unter
normalen Betriebsbedingungen die Grenzwerte nach Anhang | der Verordnung (EG) Nr. 715/2007
nicht Gberschreiten, vorgelegen héatte. Der Fortbestand der EG-Typgenehmigung hing aber we-
sentlich an der Einhaltung dieser Voraussetzung. Bei einem Widerruf der Zulassung durch das
Kraftfahrtbundesamt und einem Erldschen der Betriebserlaubnis drohte jedem Halter dieses
Typs die Stilllegung seines Fahrzeugs. Ebenso war jedes Fahrzeug dieses Typs von einem mas-
siven Wertverlust bei Bekanntwerden des Uberschreitens der gesetzlich vorgegebenen Grenze
fr Stickoxidemissionen bedroht. Denn ein Fahrzeug, das im Gffentlichen StraRenraum nicht fah-
ren darf, ist seines Hauptzwecks beraubt. Ublicherweise werden die Fahrzeuge vom Ersterwer-
ber haufig weiterverdulert an Zweit- und Folgeerwerber. Jeder Erwerber verknipit unabhangig
von der Person des Verkdufers mit dem Fahrzeug die Erwartung, dass er das Fahrzeug dauer-
haft und ohne Gefahr der Stillegung aufgrund eines Erléschens der aligemeinen Betriebserlaub-
nis nutzen kann. Diese selbstverstandliche Erwartung pragt den Wert des Fahrzeugs und stelit

gin wesentiiches Kriterium flr die Anschaffungsentscheidung dar.

Vor diesem Hintergrund ist es sehr wahrscheinlich bis sicher, dass ein potenzieller Kaufer von
dem Erwerb eines Fahrzeugs von einem Gebrauchtwagenverkaufer absieht, wenn er weil}, dass
die Zutassung widerrufen werden kann. Dann erkennt er die Gefahr der Stilllegung und des dro-

henden Wertverlusts.

Die Beklagie kann die Kausalitat nicht mit Hinweis darauf, dass der Klager das Fahrzeug nach
Bekanntwerden der Dieselthematik im Jahr 2015 erwarben habe, in Zweifel ziehen. Diese Ausfih-
rungen sind aligemein gehalten und zeigen nicht auf, dass konkret mit dem streitgegenstandli-
chen Fahrzeugtyp stwas nicht in Ordnung sein kdnnte. Dasseibe gilt mit Blick auf die Ausflihrun-

gen der Bekiagien zu ihrem Geschaftsbericht 2016 vom 14.02.2017.
3. Das Verhaiten der Beklagten war zumindest fahridssig.

a) Fahrlassig handelt, wer die im Verkehr erforderliche Sorgfalt aufler Acht l&sst (Palandt/Sprau,
BGB, 80. Auft., § 823 Rn. 42 i.V.m. Palandt/Griineberg, BGB, 80. Aufl., § 276 Rn. 12). Nach den
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Verkehrsgepflogenheiten wére angesichts der Bedeutung der Verordnung fir das Funktionieren
des Binnenmarkts im Sinne harmonisierter Rechtsvorschriften und ein hohes Umweltschuizni-
veau (Erwégungsgrund 1 der Verordnung), aber auch fur die korrekte Information von Verbrau-
chern und Anwendern (Erwsgungsgrund 17 der Verordnung), eine eingehende Befassung der Be-
klagten mit den oben erdrterten Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 715/2007 und ihrem
rechttichen Rahmen erforderlich gewesen. Nicht diesem hohen SorgfaltsmaRstab genlgend war,
dass sich die Beklagte auf die Uberlegung zuriickzieht, dass es geniige, die Prifstandtests zu
bestehen. Fir die Richtigkeit dieser Uberlegung fiefert die genannte Verordnung und ihr rechtli-

cher Rahmen wie dargestellt keine Anhaltspunkte.

b) Nicht geniigend ist zwar, dass allgemein ein gesetzlicher oder gewillkiirter Vertreter der Be-
kiagten gehandelt hat, erforderlich ist vielmehr, dass ein verfassungsmaRiger Vertreter gehandelt
hat (Palandt/Sprau, BGH, 80. Aufl., § 823 Rn. 77). Vom Handeln eines verfassungsmafigen Ver-
treters - hier in Gestalt der Verkennung der Vorgaben der Verordnung der Verordnung (EG)
Nr. 715/2007 - ist aber zwingend auszugehen, nachdem die Vorgaben so bedeutsam sind, dass
diejenige Person oder diejenigen Personen, die bei der Beklagten mit der Erfiillung der Vorgaben
betraut ist bzw. sind, als verfassungsméliger Vertreter anzusehen ist bzw. sind (vgl.
Palandt/Ellenberger, BGB, 80. Aufl, § 31 Rn. 6). Unerheblich ist, ob ihr oder thnen rechtsge-

schaftliche Vertretungsmacht eingeraumt worden ist (Palandt/Ellenberger, aaQ).

4. Bel Art. 4 Abs. 1 Unterabsatz 2, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung
(EG) Nr. 715/2007 handelt es sich um Schutzgesetze i.5.d. § 823 Abs. 2 BGB.

Eine Norm ist nach der stindigen hdchstrichterlichen Rechtsprechung dann Schutzgesetz im
Sinne des § 823 Abs. 2 BGB, wenn sie nach Zweck und Inhalt zumindest auch dazu dienen sall,
den Einzelnen oder einzelne Personenkreise gegen die Verletzung eines bestimmten Rechisguts
zu schiitzen. Dafiir kommt es nicht auf die Wirkung, sondern auf Inhalt und Zweck des Gesetzes
sowie darauf an, ob der Gesetzgeber bei Erlass des Gesetzes gerade einen Rechtsschutz, wie
er wegen der behaupteten Verietzung in Anspruch genommen wird, zu Gunsten von Einzelperso-
nen oder bestimmten Personenkreisen gewolit oder doch mit gewollt hat. Es genugt, dass die
Norm auch das in Frage stehende Interesse des Einzelnen schiltzen soll, mag sie auch in erster
Linie das Interesse der Allgemeinheit im Auge haben. Andererseits soll der Anwendungsbereich
von Schutzgesetzen nicht ausufern. Deshalb reicht es nicht aus, dass der Individualschutz durch
Befolgung der Norm als ihr Reflex objektiv erreicht werden kann, er muss vieimehr im Aufgaben-
bereich der Norm liegen. Zudem muss die Schaffung eines individuellen Schadensersatzan-

spruchs sinnvoll und im Lichte des haftungsrechtiichen Gesamtsystems tragbar erscheinen, wo-
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bei in umfassender Wiirdigung des gesamten Regelungszusammenhangs, in den die Norm ge-
stellt ist, gepriift werden muss, ob es in der Tendenz des Gesetzgebers liegen konnte, an die Ver-
letzung des geschiitzten Interesses die deliktische Einstandspflicht des dagegen Verstoflenden
mit allen damit zugunsten des Geschadigten gegebenen Beweiserleichterungen zu knipfen

(BGH, Urteil vom 13.12.2011 - XI ZR 51/10, juris Rn. 21).
Diese Vorgaben sind vorliegend erflllt.

a) Dies ergibt sich zunichst aus Erwagungsgrund 17 der Verordnung, wonach die Verbrauchey
objektive und genaue Informationen fiber den Krafistoffverbrauch und Kohlendioxidemissionen er-
halten solfen. Unerheblich ist, dass in dem Frwégungsgrund sowie in dem damit korrespondie-
renden Art. 4 Abs. 3 der Verordnung Stickaxidemissionen nicht genannt sind. Es liegt fern, dass
der Normgeber zwar sicherstellen wollte, dass Verbraucher und Anwender objektive und genaue
Informationen zu Kohlendioxidemissionen erhalten, aber zugleich zulassen waollte, dass ihnen die
Nichteinhaltung der Grenzwerte der Verordnung flr Stickoxidemissionen verborgen bieiben darf.
Der Individualschutz liegt damit im Aufgabenbereich der Normen zur Begrenzung der Stickoxid-

emissionen und erweist sich nicht lediglich als deren Reflex.

b} Weiter erhellt aus der Bezugnahme gleich in Erwdgungsgrund 1 der Verordnung auf den Bin-
nenmarkt, dass ein Rechtsschuiz einzelner Personen, konkret von Verbrauchern wie vorliegend
dem Kiager, mit der Verordnung hezweckt werden soll. Erwdgungsgrund 1 der Verordnung lautet

wie foigt:

Der Binnenmarkt umfasst einen Raum ohne Binnengrenzen, in dem der freie Verkehr von
Waren, Personen, Dienstleistungen und Kapital sichergestellt werden muss. Deshaib wur-
de mit der Richtlinie 70/156/EWG des Rates vom 06.02.1970 zur Angleichung der Rechts-
vorschriften der Mitgliedsstaaten (ber die Betriebseriaubnis fir Kraftfahrzeuge und Kraft-
fahrzeuganhanger ... ein umfassendes System fiir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeu-
gen geschaffen. Die technischen Vorschriften fir die Typgenehmigung von Kraftfahrzeu-
gen hinsichtlich ihrer Emissionen soliten folglich harmonisiert werden, um zu vermeiden,
dass die Mitgliedstaaten unterschiedliche Vorschriften erlassen, und um ein hohes Um-

weltschutzniveau sicherzustellen.”

Nach dem ausdriicklichen Wortlaut von Erwagungsgrund 1 gehdrt zum Schutzzweck der Verord-
nung also auch derjenige eines Binnenmarkis ohne Binnengrenzen, in welchem unter anderem
der freie Warenverkehr gewénrleistet wird {vgl. auch Art. 26 AEUV)}. Dieses Ziel soll offensichtiich

durch die Harmonisierung der Emissionswerte erreicht werden, denn eine Vielzaht unterschiedii-
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cher - nationaler - Vorschriften wiirde den freien, grenzenlosen Warenverkehr behindern und folg-
lich dem Binnenmarkt, der ein Raum chne Binnengrenzen ist, widersprechen. Beglnstigte dieses
Raums ohne Binnengrenzen sind unter anderem diejenigen, die von der Méglichkeit des grenzen-
losen Warenverkehrs Gebrauch machen wollen. Dies kdnnen unzweifelhaft auch Verbraucher
wie vorliegend der Kldger sein, der ein Interesse daran haben kann, Waren wie vorliegend das
streitgegenstandliche Fahrzeug spéter grenziiberschreitend an einen Dritten zu verkaufen, ohne
diesbezlglich wegen Nichteinhaltung der Emissionsgrenzwerte durch das streitgegenstandliche
Fahrzeug daran gehindert zu sein. Zutreffend hat das Landgericht Ravensburg (EuGH-Voriage
vom 12.02.2021 - 2 O 393/20, juris Rn. 82} in diesem Zusammenhang hervorgehoben, dass die
Europaische Union ausweislich Art. 114 Abs. 1 und Abs. 3 i.V.m. Art. 26 AEUV bei der Verwirkli-

chung des Binnenmarkts von einem hohen Verbraucherschutzniveau ausgeht.

¢) Da es sich bei Art. 4 Abs. 1 Unterabsatz 2, Art. 4 Abs. 2 Unterabsatz 2 und Art. 5 Abs. 1 der
Verordnung (EG) Nr. 715/2007 um unmittetbar geitendes Unionsrecht mit wie aufgezeigt individu-
alrechtsschitzender Wirkung handelt, gebietet es der Grundsatz der effizienten Durchsetzung
des Unionrechts (effet utile), dass die genannten Vorschriften als Schutzgesetze im Sinne des
§ 823 Abs. 2 BGB angesehen werden {(vgl. EuGH, Urteil vom 17.09.2002 - C-253/00, juris
Rn. 27 ff.; W. Schroeder in Streinz, EUV/AEUV, 3. Aufiage, AEUV Art. 288 Rn. 41; vgi. auch
LG Ravensburg, EuGH-Vortage vom 12.02.2021 - 2 O 393/20, juris Rn. 83 f.). Dabei figt sich die
Annahme eines deliktsrechtlich vermitteiten Individualschutzes insbesondere in den von der Ver-
ordnung {EG) Nr. 715/2007 vorgegebenen Hafiungsrahmen, insbescondere deren Art. 13, ein. Da-
nach miissen die Sanktionen bei VerstéBen gegen die Verordnung verhaltnisméabig sein. Diese
Voraussetzung ist vorliegend erfiillt, nachdem sich der klagende Verbraucher seine gezogenen
Nutzungen anrechnen lassen muss, also keine {iber seinen Vermdgensschaden hinausgehenden
Anspriuche geltend machen kann. Nach Art. 13 der Verordnung miissen die Sanktionen zugieich
wirksam und abschreckend sein. Auch dieser gesetzgeberischen Intention wird die Verleihung ei-

nes deliktsrechtlich vermittelien individuatrechtsschutzes fir Autokdufer gerecht.
5. Der Klager kann geman § 249 BGB Schadensersatz verlangen.

Er hat einen Anspruch, so gestellt zu werden, als ob das schéadigende Ereignis nicht eingetreten
ware. Aufgrund der Umstinde steht zur Uberzeugung des Gerichts fest, dass der Klager das
Fahrzeug nicht erworben hitte, wenn ihm bekannt gewesen wire, dass die EG-Typgenehmigung
nicht hétte erteilt werden diirfen und daher die Stiltlegung im Falle eines Widerrufs der Zulassung
drohte. Hierfiir spricht die aligemeine Lebenserfahrung, dass niemand unnétig derartig erhebliche

Risiken eingeht, wenn ihm auf dem Markt vergleichbare Produkie ohne entsprechende Risiken
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angeboten werden. Dabei ist unerheblich, dass das Kraftfahrtbundesamt bisher die Zulassung
nicht widerrufen hat. Der Klager kann daher die Ruckgéngigmachung des ihm in der Form des
Abschiusses eines unvorteilhaften Vertrages entstandenen Schadens verlangen. Konkret hat der
Kldger gegen die Beklagte einen Anspruch auf Zahlung des zum Erwerb des Fahrzeugs gezahi-
ten Kaufpreises. im Wege des Vorteilsausgleichs hat der Klager sich die von ihm gezogenen
Nutzungen (auf der Basis einer vom Gericht nach § 287 ZPO geschétzten Gesamtlaufleisung

des Fahrzeugs von 250.000 km) anrechnen zu lassen.

Dabei hat das Gericht geschétzt, dass mit dem streitgegenstandlichen Fahrzeug in der Zeit vom

27.10.2021 und dem 28.10.2021 rund 34 km zuriickgelegt worden sind.

6. Die kldgerischen Anspriiche sind auch nicht verjahrt. Dass der Kidger von den streitgegen-
sténdlichen Mangein bereits so rechtzeitig Kenntnis erfangt hat, dass die kenntnisabhangige
3-jahrige Verjahrungsfrist gemaf §§ 195, 199 Abs. 1 BGB bei der Klagerhebung im Jahr 2021 be-
reits abgelaufen war, hat die Beldagte weder vorgetragen noch sind Hinweise fur eine solche
Kenninis ersichtlich. Angesichts des Kaufs des Fahrzeugs im Jahr 2018 ist auch die kenntnisun-
abhangige 10-jahrige Verjahrungsfrist des § 183 Abs. 3 Nr. 1 BGB bei Klagerhebung im Jahr 2021

noch nicht abgelaufen gewesen.

7. Der auf Feststeliung des Annahmeverzugs gerichtete Antrag bleibt angesichts der bis zuletzt
aufrecht erhaltenen Zuvielforderung des Klagers, der von einer Gesamttaufleistung des Fahr-
zeugs von mehr als 250.000 km statt von - zutreffend - 250.000 km ausgeht, chne Erfolg {vgl.
Palandt/Grineberg, BGB, 80. Aufl., § 298 Rn. 2).

8. Der Klager kann Rechtshingigkeitszinsen (§§ 281, 288) wie tenoriert verlangen.

9. Einen Anspruch auf Freisteliung von vorgerichtfichen Rechtsanwaltskosten hat der Klager
nicht, nachdem er sich nicht eindeutig dazu positioniert hat, ob eine Rechtsschutzversicherung
die vorgerichtlichen Rechtsanwaltskosten bereits gezahlt hat. Er hat sich zwar im Schriftsatz
vom 25.11.2021 auf S. 5 dahingehend positioniert, dass er verkehrsrechtsschuizversichert ist. Es
ist aber nicht Aufgabe des Gerichts, diejenigen Liicken im Wege der eigenen Phantasie zu flllen,
die der Kidger damit gesetzt hat. Dieser hat vielmehr gerade nicht eindeutig dazu Steliung ge-
nommen, ab er nicht nur verkehrsrechtsschutzversichert, sondern auch dariiber hinaus allge-
mein {d.h. auch mit Blick auf die vorliegende Sache) rechtsschutzversichert ist und gine etwaige
Rechtsschutzversicherung die vorgerichtlichen Rechtsanwaltskosten bereits gezahit hat. Die An-
gabe des Kligers, er sei Kostenschuldner, besagt nichts darliber, ob er im Verhaltnis zu giner et-

waigen Rechtsschutzversicherung einen Zahlungsanspruch gegen diese hat und ob dieser be-
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reits erflillt wurde oder nicht. Damit ist zu seinen Lasten anzunehmen, dass die Aktivlegitimation
gemal § 86 VWG insoweit auf eine Rechisschutzversicherung libergegangen ist und der Klager

folglich insoweit nicht mehr aktiviegitimiert ist.

Die Nebenentscheidungen beruhen auf § 92 Abs. 1, § 708 ZPO. Bei der Streitwertfestsetzung
wurden § 3 ZPO, § 48 Abs. 1 GKG herangezogen.

Rechtsbehelfshelehrung:

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

Die Beschwerde ist binnen sechs Monaten bei dem

Landgericht Stuttgart
UrbanstralBe 20
70182 Stuttgart

einzuiegen.

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

Die Beschwerde ist schriftlich einzulegen oder durch Erkidrung zu Protokell der Geschéitssteile des genann-
ten Gerichts. Sie kann auch vor der Geschéftsstelie jedes Amisgerichis zu Protokoll evkiért werden; die Frist
ist jedoch nur gewahnt, wenn das Protokoll rechizeitig bei dem oben genannten Gericht eingeht. Eine anwait-
liche Mitwirkung ist nicht vargeschrieben.

Rechtsbehelfe kdnnen auch als elektronisches Dakument eingelegt werden. Eine Einlegung per E-Mail I::;t
nicht zulAssig. Wie Sie bei Gericht elekironisch einrgichen kdnnen, wird auf www.ejustice-bw.de beschrie-
ben.

Dr. Haberlein
Richter am Landgericht
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Verkiindet am 02.12.2021

de Oliveira Limp, JFAng.i.A.a.b.UdG
Urkundsheamiin der Geschafisstelle

Beglaubigt
Stuttgart, 02.12.2021

BADEN-
WURTTEMBERG

de Oliveira Limp
Urkundsbeamiin der Geschaftsstelle

Durch maschinelle Bearbeitung beglauhigt
- ohne Unterschrift giiltig



