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Horn/Rindsfus, Kartellrechtlicher Zugangsanspruch einer Werkstatt zum Vertragswerkstattnetz

hier ein erhebliches Haftungsrisiko." Dieses Risiko miisste
kiinftig vermehrt bei der organisatorischen und gesell-
schaftsrechtlichen Gestaltung berticksichtigt werden.

Demgegeniiber erfiahrt die vorliegende Entscheidung in der
Literatur teils starke Kritik.” Die bloBe Anbringung des
Kennzeichens reiche fiir die Begriindung einer Quasiher-
stellereigenschaft gerade nicht aus. Vielmehr miisse sich
der Markeninhaber als Hersteller ausgeben. Es bediirfe da-
her zusétzlich zur Anbringung des Kennzeichens eines vo-
luntativen Elements.” Teilweise wird vertreten, das EuGH
Urteil habe lediglich Auswirkung fiir die Frage, ob eine
Haftungsminimierung durch Anbringung verschiedener
Marken auf dem Produkt (,Mehrfachkennzeichnung®)
moglich sei. Hingegen habe der EuGH nicht in Abkehr
von der bisherigen Rechtsprechung und Literatur die Quasi-
herstellerhaftung ,,im Vorbeigehen* erweitern wollen. Denn
es komme gerade nicht lediglich auf die Anbringung des
Kennzeichens an, sondern darauf, ob der Markeninhaber
den Rechtschein setze, er sei der tatsidchliche Hersteller
und sich somit als Hersteller ausgebe." Dies ergebe sich
auch aus dem Wortlaut von § 4 Abs.1 Satz 2 ProdHaftG
sowie der Gesetzesbegriindung zum ProdHaftG.” Gerade
zum Merkmal des ,Sich-als-Hersteller-Ausgeben®* habe
sich der EuGH jedoch nicht geduBert.'

Dr. Stefan Horn und Lena Rindsfus*

Es bleibt abzuwarten, ob die nationalen Gerichte in der
Entscheidung des EuGH eine Erweiterung der Quasiher-
stellerhaftung sehen oder ihr lediglich klarstellende Be-
deutung beimessen werden. Die besseren Argumente
sprechen gegen eine Erweiterung der Quasiherstellerhaf-
tung; dies diirfte allerdings angesichts des klaren Wort-
lauts der vorliegenden Entscheidung schwierig sein. Da
die Haftung des (Quasi-)Herstellers im AuBenverhiltnis
nicht abdingbar ist, empfiehlt sich vorsorglich die oben
beschriebene Uberpriifung und ggf. Anpassung der ver-
traglichen Vereinbarungen mit dem Lieferanten sowie
eine Anpassung der gesellschafts-/konzernrechtlichen Ge-
staltung.

11 Vgl. Wagner/Ruttloff/Wagner, BB 2022, 2382, 2383.

12 Haftung als Quasi-Hersteller nach EuGH ,Koninklijke Philips* -
HARTMANNSBERGER FRANKE (hf-law.de) (Abruf: 31.12.2022); See-
hafer, ZfPC 2022, 235, 238.

13 Haftung als Quasi-Hersteller nach EuGH ,Koninklijke Philips* -
HARTMANNSBERGER FRANKE (hf-law.de) (Abruf: 31.12.2022); See-
hafer, ZfPC 2022, 235, 238.

14 BGH, Urt. v. 21.6.2005 - VI ZR 238/03, NJW 2005, 2695, 2696; Wag-
ner, in: Miinchener Kommentar zum BGB, 8. Aufl. 2020, § 4 Prod-
HaftG Rn. 40.

15 Sechafer, ZfPC 2022, 235, 238; BT-Drucks. 11/2447 v. 9.6.1988, S. 19.

16  Seehafer, ZfPC 2022, 235, 239.

Kartellrechtlicher Zugangsanspruch einer Werkstatt
zum Vertragswerkstattnetz — LG Koln, Urt. v. 22.12.2022 -

3308/22

In dem Urteil des LG Koln vom 22.12.2022 (Az.: 33 0 8/22)
geht es einmal mehr um die kartellrechtliche Frage, ob
Kfz-Werkstitten einen Anspruch auf (Wieder-)Aufnahme
in das Vertragswerkstattnetz eines Kfz-Herstellers bzw. Im-
porteurs haben. Das LG K&ln hat einen solchen Anspruch in
dem zu entscheidenden Fall mit {iberzeugender Begriin-
dung verneint, weil der verklagte Hersteller bzw. Importeur
nicht Normadressat der kartellrechtlichen Vorschriften
(88 19, 20 Abs.1 GWB) sei.

I. Sachverhalt

Die Klédgerin, Betreiberin einer Kfz-Werkstatt und ehema-
lige Vertragswerkstatt im Vertragswerkstattnetz der Be-
klagten, begehrte die Feststellung der Unwirksamkeit der
Kindigung des Vertragswerkstattvertrags durch die Be-
klagte und den Abschluss eines neuen Vertragswerkstatt-
vertrags, den die Beklagte aktuell gegeniiber anderen
Werkstétten verwendet. Die Kldgerin ist zudem seit vielen
Jahren Vertragswerkstatt einer anderen Kfz-Marke. Die Be-
klagte ist eine fiir Deutschland autorisierte Importeurin
einer Fahrzeugmarke.

II. Rechtliche Wiirdigung des Gerichts

Die Kldgerin sah in der Kiindigung des Vertragswerkstatt-
vertrags und der Verweigerung des Abschlusses eines

neuen Vertragswerkstattvertrags einen Missbrauch einer
marktbeherrschenden Stellung nach § 19 Abs. 2 Nr. 1 Alt. 2
GWRB. Die Klagerin sei auf dem markenspezifisch abzugren-
zenden Ressourcenmarkt marktbeherrschend. Zudem sei
die Klagerin von der Beklagten abhéngig i.S.d. § 20 Abs. 1
S.1 GWB, da die Kldgerin auf den Status als Vertragswerk-
statt angewiesen sei. Die Beklagte diskriminiere die Kliage-
rin, weil sie mit anderen Vertragswerkstitten einen neuen
Vertragswerkstattvertrag abgeschlossen habe.

Das LG Kéln folgte der Argumentation der Kldgerin nicht.
Bei Vertragswerkstitten komme es fiir die Marktabgren-
zung auf dem Ressourcenmarkt nach der Rechtsprechung
des BGH darauf an, ob freie Werkstitten eine wirtschaftlich
sinnvolle Moglichkeit haben, diese Tatigkeit auch ohne den
Status einer Vertragswerkstatt des jeweiligen Herstellers
auszuiiben. Unstreitiges Indiz fiir eine wirtschaftlich sinn-
volle Tatigkeit als freie Werkstatt sei, dass es im Jahr 2020
von insgesamt 36 600 Werkstétten insgesamt 22 000 freie
Werkstitten und lediglich 14 600 Markenwerkstétten gege-
ben habe. Aus den von der Kldgerin dargelegten Umsétzen
durch Werkstattarbeiten an Fahrzeugen der Marke der Be-
klagten vor und nach der Kiindigung des Vertragswerk-
stattvertrags ergebe sich ebenfalls nicht, dass eine Betéti-
gung als freie Werkstatt nicht wirtschaftlich sinnvoll sei.

*

Die Autoren waren in dem dargestellten Verfahren auf Beklagtenseite
tatig. Mehr iiber die Autoren erfahren Sie auf S.IIL
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Folglich sei der Markt markeniibergreifend abzugrenzen
und die Beklagte auf diesem nicht marktbeherrschend.

Auch eine relative Marktmacht gemaB3 § 20 Abs.1S.1 GWB
verneinte das LG KéIn. Allein der Umstand, dass die Kldge-
rin zehn Jahre Vertragswerkstatt gewesen sei, begriinde
eine Abhéngigkeit nicht. Gleiches gelte fiir den Wegfall
des Anteils von der Beklagten vergiiteter Garantieleistun-
gen. Zudem spreche die von der Kligerin verfolgte Mehr-
markenstrategie gegen eine Abhéingigkeit. Auch fehle es an
Vortrag der Klidgerin dazu, dass diese in ihrem Gesamt-
geschéft wirtschaftlich von der Beklagten abhingig sei.

III. Bewertung und Ausblick

Das Urteil des LG Koéln tberzeugt. Der BGH hat in der
Entscheidung Jaguar-Vertragswerkstatt (Urt. v. 26.1.2016 -
KZR 41/14, BeckRS 2016, 8083, Rn. 20 ff.) den Priifungs-
maBstab fiir die Marktabgrenzung klar aufgezeigt. Eine
markenspezifische Abgrenzung auf dem vorgelagerten
Ressourcenmarkt setzt voraus, dass eine wirtschaftlich
sinnvolle Moéglichkeit, als freie Werkstatt fiir eine Marke
tétig zu sein, nicht besteht. Hierzu bedarf es konkreten Vor-
trags der Klagerseite zu den Nachteilen ohne den Status als
Vertragswerkstatt. Daran fehlte es in dem vom LG Kéln
entschiedenen Fall. Zu Recht stellte das LG K&éln auch fest,
dass es an einer relativen Marktmacht der Beklagten fehlt.
Eine Mehrmarkenstrategie spricht gegen eine Abhingigkeit

RAin Dr. Charlotte Harms, Berlin*

von einer Marke. Auch die allgemein eintretenden Folgen
durch den Verlust des Status als Vertragswerkstatt, wie z. B.
die wegfallende Vergiitung von Garantiearbeiten, kénnen
eine Normadressateneigenschaft nicht per se begriinden.
Wire dies anders, wiren Hersteller/Importeure stets markt-
beherrschend bzw. marktméachtig. Der BGH hat die Mog-
lichkeit einer fehlenden Normadressateneigenschaft aber
gerade anerkannt (vgl. Urt. v. 26.1.2016 - KZR 41/14,
BeckRS 2016, 8083, Rn.20 - Jaguar-Vertragswerkstatt;
Urt. v. 23.1.2018 - KZR 48/15, NZKart 2018, 191, Rn. 22 ff. -
Jaguar-Vertragswerkstatt II).

Mangels Normadressateneigenschaft musste das LG Kéln
nicht auf die Griinde fiir die Beendigung des Vertragsver-
héltnisses eingehen. Ist die Adressateneigenschaft gegeben
und erfiillt eine Werkstatt die selektiven Kriterien eines
Herstellers, soll nach der Rechtsprechung des BGH eine
quantitative Selektion grundsitzlich unzulissig sein (BGH,
Urt. v. 26.1.2016 - KZR 41/14, BeckRS 2016, 8083, Rn. 33 -
Jaguar-Vertragswerkstatt). Dies {iberzeugt indes nicht.
Auch einem marktbeherrschenden oder relativ marktméch-
tigen Hersteller/Importeur sollte es unter Beriicksichtigung
der grundrechtlich gewidhrleisteten Vertragsfreiheit jeden-
falls nach Gewihrung einer angemessenen Ubergangsfrist
unbenommen sein, sein Vertragswerkstattnetz quantitativ
zu beschrinken und nicht langfristig an eine Vertragswerk-
statt gebunden zu sein.

Europaisches Typgenehmigungsrecht fiir bereits

zugelassene Fahrzeuge

Das europiische Typgenehmigungsrecht hat die Vorausset-
zungen fiir das Inverkehrbringen neuer Fahrzeugtypen im
Binnenmarkt harmonisiert. Es gilt fiir Neufahrzeuge und
die Anderung einer EU-Typgenehmigung wirkt in der bis-
herigen Praxis vor allem fiir die Zukunft. Das heiBt, sie
genehmigt grundsitzlich Anderungen, die nach Umstel-
lung der Serienproduktion in Neufahrzeugen eingesetzt
werden.'

Bietet also ein Hersteller eine nachtrigliche Anderung eines
bereits zugelassenen Fahrzeugs, z.B. durch ein Software-
Update, an, muss er zunichst bewerten, ob diese nachtrig-
liche Anderung genehmigungsrelevant ist. Ist das nicht der
Fall, kann der Hersteller die Anderung grundsitzlich zur
Verfiigung stellen. Ob und unter welchen Voraussetzungen
genehmigungsrelevante Anderungen bei bereits zugelasse-
nen Fahrzeugen vorgenommen werden diirfen, richtet

sich - sofern diese Anderungen nicht als von der EU-Typ-
genehmigung erfasst gelten® - derzeit nach dem jeweils
anwendbaren Recht der Mitgliedstaaten. Statt nur einer
Behorde, wie im Typgenehmigungsverfahren von Neufahr-
zeugen, miissten sich folglich bis zu 27 nationale Behorden
mit der Anderung befassen.

Dies ist nicht nur rechtsunsicher und aufwendig, sondern
auch unzeitgemaif. Denn kiinftig werden Software-Updates
Fahrzeuge tiber ihren gesamten Lebenszyklus begleiten und

*  Mehr tber die Autorin erfahren Sie auf S.III.

1 Vgl dazu aber auch Fn. 2.

2 Vgl. dazu die auf der KBA-Homepage veréffentlichte Ubersicht fiir
Hersteller zur Einordnung von Software-Updates, die zeigt, in wel-
chen Fillen eine nachtrigliche Anderung von der EU-Typgenehmi-
gung erfasst sein kann, https://www.kba.de/DE/Themen/Typgenehmi
gung/Typgenehmigungserteilung/Cyber_SoftwareUpdate/Cyber_Soft
wareUpdate_node.html (Abruf: 18.1.2023).





