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Da der Leasingnehmer aufgrund der leasingtypischen
Abtretungskonstruktion die Rechtsstellung des Kiufers er-
halt, ist es mit dem Rechtsgedanken des § 309 Nr. 2 a BGB
unvereinbar, dem Leasingnehmer — Mangelhaftigkeit des
Leasingguts vorausgesetzt — die Einrede des nicht erfiillten
Vertrages gemél § 320 BGB abzuschneiden. Vielmehr steht
diese dem Leasingnehmer immer dann zu, wenn und soweit
das Leasinggut mangelhaft ist — gleichgiiltig, welche Ansprii-
che/Rechte im Sinn von § 437 BGB der Leasingnehmer/Kiu-
fer gegeniiber dem Lieferanten des Leasingguts geltend

macht.

Unabhingig davon, dass das in § 437 Nr. 2 BGB ausge-
prégte Riicktritt- und Minderungsrecht als Gestaltungsrecht
ausgepréagt ist, ist es im Sinn von § 307 Abs. 1 Satz 1 BGB
unbedenklich, wenn der Leasinggeber in seinen Leasing-
AGB bestimmt, dass der Fortfall der Geschéftsgrundlage ge-
mif § 313 BGB den Leasingvertrag erst dann erfasst, wenn
fest steht, dass das Minderungs- oder Riicktrittsbegehren des
Leasingnehmers gegeniiber dem Lieferanten des Leasingguts
berechtigt ist. Dies benachteiligt den Leasingnehmer nicht
unangemessen im Sinn von § 307 Abs. 1 BGB, weil zum ei-

nen die Berechtigung des Riicktritts- oder Minderungsbegeh-
rens ohnehin auf den Zeitpunkt zuriick wirkt, in welchem
dieses dem Lieferanten gemifl § 130 BGB zugegangen ist.
Erweist sich hingegen dieses Begehren als unbegriindet, dann
sind damit die Voraussetzungen eines Schadensersatzan-
spruchs statt der Leistung — einschlieflich eines Kiindigungs-
rechts gemalB § 543 Abs. 2 Nr. 3 BGB — zugunsten des Lea-
singgebers erdffnet.

Eine verlédssliche Rechtsprechung, die all diese Folge-
rungen auch nur halbwegs reflektiert, besteht gegenwirtig
noch nicht. Aber die aufgezeigten Konsequenzen liegen
durchaus in der Tendenz der Grundaussage des BGH-Urteils
vom 21.12.2005% begriindet. Doch uléabhingig davon ist zu
betonen, dass es erstrebenswert ist, die Auswirkungen der
Schuldrechtsmodernisierung zu iberdenken. Dies schlieBt
die Bereitschaft ein, bei neuen gesetzgeberischen Entschei-
dungen alte Rechtsfiguren auf den Priifstand zu stellen und
sie im Interesse des Verbraucherschutzes an die neuen Gege-
benheiten anzupassen.
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Die positive Wirkung einzelner Fahrer-Assistenz-
Systeme, wie ABS oder EPS, ist offensichtlich. Die Viel-
zahl von Systemen und Funktionen droht aber den Fah-
rer abzulenken und zu iiberfordern, wenn sie nicht an die
Verkehrssituation und den Zustand des Fahrers ange-
passt sind. Da die neuen Assistenz-Systeme aufgrund der
Komplexitit nicht in allen Situationen perfekt agieren
kénnen, erfordern sie zum einen ein Umdenken beim
Fahrer und werfen dariiber hinaus zahlreiche juristische
Fragen auf.
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Unfille als unerwiinschte Begleiterscheinung
der Mobilitit

Der Wunsch nach Mobilitét ist wahrscheinlich so alt wie
die Menschheit — wie sonst hétte sich die Spezies des homo
sapiens tiber den Erdball verbreiten kénnen. Sicher gingen
die wagemutigen Unternehmungen, wie die Uberquerung
des Ozeans zur Entdeckung neuer Kontinente, nicht ohne
Ungliicke mit Todesfolge einher. Unfélle mit Landfahrzeu-
gen — so nehmen wir zumindest an — waren zu Zeiten, als
sich Menschen vor allem mit Pferd und Wagen fortbewegten,
relativ selten. Die Auto-mobile Gesellschaft hat zwar breiten
Bevolkerungsschichten eine nahezu grenzenlose individuelle
Mobilitat ermdglicht — allerdings zum Preis von 14 Verkehrs-
toten und zahlreichen Schwerverletzten pro Tag allein in
Deutschland.

Nach einer Vorgabe der EU soll die Zahl der Verkehrsto-
ten bis 2010 halbiert werden. Die Ansétze, die hierfiir disku-
tiert werden, umfassen die gesamte Palette von MaBnahmen,
die seit langem im Bereich der Verkehrssicherheit diskutiert
werden: von verbesserter Aufkldrung tiber Schulung, stren-
geren Gesetzen, vermehrter Uberwachung, héheren Strafen
bis hin zu automatischen Eingriffen in das Fahrzeug, z.B. bei
Uberschreitung der Hochstgeschwindigkeit.

Automobilhersteller wiahlten und wéhlen einen tech-
nischen Ansatz, um ihre Fahrzeuge sicherer zu machen. Die
Bemiihungen konzentrierten sich zunéchst auf die passiven
Sicherheitseinrichtungen, d.h. auf die Mdglichkeiten, Unfall-
folgen zu mildern. Der Insassen-Unfallschutz, der einmal mit
der Einfithrung des Sicherheitsgurts begann, hat mittlerweile
durch zahlreiche Airbags, Gurtstraffer, Kopfstiitzen, die sich
kurz vor dem Crash automatisch anlegen, steife Fahrgastzel-
len, optimierte Verformung der Front- und Heckpartie und
viele andere Detailoptimierungen ein Niveau erreicht, das
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nur noch schwer zu steigern ist. Neben konomischen Fragen
weiterer Verbesserungen stellen sich vor allem Fragen nach
der Gleichheit der Verkehrsteilnehmer. Alle MaBnahmen sind
sehr stark Insassen zentriert und beriicksichtigen die sog.
verletzlichen Verkehrsteilnehmer wie Fu3ginger, Radfahrer
und Motorradfahrer kaum. So helfen bei einem Zusammen-
stoB zwischen einem Auto und einem Motorrad die 7 Air-
bags des Autos dem Motorradfahrer nichts. Da die Grenzen
passiver Sicherheit erreicht sind und mit passiven Sicher-
heitsmafinahmen im Falle einer Kollision nur ein Teil der
Verkehrsteilnehmer geschiitzt wird, gibt es umfangreiche Be-
strebungen, mit technischen Moglichkeiten Unfille zu ver-
meiden. Assistenz-Systeme sollen Defizite des Fahrers kom-
pensieren, dadurch das Autofahren sicherer und gleichzeitig
angenehmer gestalten.

Fahrer-Informations-Systeme vs. Fahrer-
Assistenz-Systeme

Die Begriffe Fahrer-Informations-Systeme (FIS) und
Fahrer-Assistenz-Systeme (FAS) werden nicht immer konsis-
tent benutzt, was u.a. daran liegt, dass die Abgrenzung nicht
immer eindeutig ist. Unter Fahrer-Informations-Systeme
werden in der Regel Systeme subsummiert, die den Fahrer
nur informieren, ohne aktiv in die Fahrhandlung einzugreifen.
Unter diesem Gesichtspunkt gehéren zu den FIS Systeme
wie etwa der Bordcomputer zur Anzeige der Restreichweite,
des Treibstoffverbrauchs etc., aber auch das Navigations-
system. Das Radio wird eher zu den Infotainment-Systemen
gezdhlt, obwohl es auch Verkehrsnachrichten iibermittelt, die
fiir die Fahraufgabe relevant sind. Fahrer-Assistenz-Systeme
unterstiitzen den Fahrer auf den verschiedenen Ebenen seiner
Fahrhandlungen. Sie kénnen nur informieren, aber auch war-
nen, oder aktiv in das Fahrmanéver eingreifen.

Das 3-Ebenen Modell der Fahrzeugfiihrung

Ehe wir uns den verschiedenen Fragen widmen, die
durch FIS und FAS aufgeworfen werden, ist fiir das bessere
Verstindnis ein kurzer Ausflug in die Regulationsebenen der
Fahrzeugfiihrung erforderlich (vgl. Rasmussen, 1986). Auf
der obersten Regulationsebene, der Navigations-Ebene, trifft
der Fahrer seine Routenentscheidung. Seine Absicht, von
einem Start- zu einem Zielpunkt zu gelangen, kann auf ver-
schiedene Weise realisiert werden. Er kann die schnellste, die
landschaftlich reizvollste oder die vermeintlich staufreie
Strecke wihlen. Die Manoverebene umfasst die Begegnung
mit anderen Verkehrsteilnehmern, d.h. die Beriicksichtigung
des Verhaltens anderer sowie, daraus abgeleitet, die Planung
und Umsetzung des eigenen Verhaltens in konkrete Fahrma-
néver. Die unterste Regulationsebene, die sog. Handling-
Ebene, umfasst die Betétigung von Gas, Bremse und Lenk-
rad mit dem Ziel, das Fahrzeug sicher auf der Strafe zu be-
wegen. Wie noch gezeigt werden wird, hat die Betrachtung
der einzelnen Ebenen entscheidende Konsequenzen fiir die
Gestaltung und Auswirkung von FAS.

Informationsfiille durch FIS und FAS

Kommen wir jedoch zuriick zur Ausgangsfrage nach
potenzieller Uberforderung des Fahrers durch FIS und FAS.
Ein offensichtliches Problem stellt die mit der Vielzahl tech-
nischer Moglichkeiten einhergehende Zunahme von Anzei-
ge- und Bedienelementen dar. Zwar gibt es immer wieder
Appelle, zu einfachen Fahrzeug-Cockpits wie bei einem VW-
Kifer zuriickzukehren, doch sind diese gut gemeinten Auf-

rufe wenig realistisch. Wer méchte schon auf eine individu-
elle Klimaregelung, den elektrisch verstellbaren AuBenspie-
gel, die elektrische Sitzverstellung oder die Sitzheizung
verzichten — um nur einige Beispiele zu nennen. Je mehr Sys-
teme wir in das Fahrzeug integrieren und je weiter sich das
Fahrzeug in ein rollendes Biiro verwandelt, desto mehr An-
zeigen und Bedienelemente werden — zumindest scheinbar —
bendtigt.

Da der Platz auf der Armaturentafel begrenzt ist und
Bedienelemente nicht beliebig weit vom Fahrer weg einge-
baut werden konnen, um noch erreichbar zu sein, scheint der
Koénigsweg zur Losung des Dilemmas in der Verwendung
von Multifunktions-Elementen zu liegen (Firber & Firber,
1988). Unter den Bezeichnungen COMAND (Mercedes),
iDrive (BMW) oder MMI (AUDI) sind sie von der Oberklas-
se bis in die Mittelklasse unserer Fahrzeuge vorgedrungen.
Leider hat die Begeisterung der Ingenieure iiber die neuen
Moglichkeiten einen prinzipiell guten Ansatz fast zum Schei-
tern gebracht. Die erste Generation von Multifunktions-Ele-
menten vereinte mehrere Hundert Funktionen, die mit einem
zentralen Bedienelement zu betitigen waren und auf einem
relativ kleinen Display in der Mittelkonsole dargestellt wur-
den. Zum Gliick hat sich mittlerweile die Uberzeugung
durchgesetzt, dass weniger mehr ist. Umfangreiche Proban-
den-Studien mit Personen, die nicht aus Entwicklungsingeni-
euren oder Mitarbeitern anderer Fachabteilungen bestanden,
haben die Nutzerfreundlichkeit und Bedienbarkeit der Syste-
me deutlich verbessert. Der Hinweis, der beim Einschalten
der Systeme erscheint: ,,Lassen Sie sich durch die Bedienung
nicht vom Verkehr ablenken“ zeigt aber zweierlei: zum einen
die Angst der Hersteller vor Produkthaftungsklagen, und zum
anderen die durchaus reale Gefahr, dass die Komplexitit der
Meniistruktur und der Aufforderungscharakter der Multi-
funktionssysteme den Nutzer zu lange vom Verkehr ablenkt.

Dies fiihrt uns zu der Frage des Verhiltnisses von FAS
und FIS beziiglich der Erhohung der Sicherheit in Relation
zur potenziellen Ablenkung. Unstrittig ist, dass das Aktivie-
ren, Deaktivieren und Uberwachen von Assistenz-Systemen
den Fahrer ablenkt. Auf der anderen Seite ist beispielsweise
bekannt, dass Ortsfremde hdufiger in Verkehrskonflikte ver-
wickelt sind als Ortskundige, ein Umstand, der als ,,Frem-
denrisiko* bezeichnet wird (Engels, 1989; Popp & Firber,
1997). Navigationssysteme konnen dem entgegenwirken, al-
lerdings erfordert nicht nur das Ablesen der Navigationshin-
weise, sondern vor allem die Programmierung wihrend der
Fahrt erhebliche Blickzuwendungen, d.h. Blickabwendungen
vom Verkehr.

Wie lange darf also der Fahrer den Blick vom Verkehr
abwenden? International wird dieses Problem sehr unter-
schiedlich behandelt. Drei Ansitze sollen dies exemplarisch
verdeutlichen:

Der European Code of Practice (GAIL et al., 2002), die
Studien zur Occlusionstechnik (Godthelp et al., 1984) und
die 15 second rule (SAE , 2000).

Der European Code of Practice begniigt sich mit allge-
meinen Vorgaben, ohne die Angabe von Zeiten fiir tolerier-
bare Ablenkungen, beispielsweise fiir die visuelle Darstel-
lung:

»The system should be designed so as not to distract or
visually entertain the driver.

Visually displayed information should be such that the
driver can assimilate it with a few glances which are brief
enough not to adversely affect driving.«

In den Arbeiten von Godthelp wurde mit Hilfe der sog.
Occlusionstechnik den Testpersonen die Sicht fiir mehrere
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Sekunden genommen und ihre Fahrleistung gemessen. Die
Ergebnisse legen nahe, dass der Fahrer seinen Blick bis zu
3 Sekunden von der Strafle abwenden, d.h. die fehlende Sicht
vorausschauend bis zum diesem Zeitpunkt kompensieren

kann.

Einen pragmatischen Zugang wihlt die sog. 15 second
rule, die in den USA angewandt wird. Sie geht von der Uber-
legung aus, dass es unmdglich ist vorherzusagen, wie viel
Zeit der Fahrer hat, um sich mit seinen FIS und FAS zu be-
schiftigen — vielmehr ist dies stark situationsabhingig. Des-
halb werden die Systeme im Stand getestet. Dauert der ge-
samte Bedienvorgang nicht ladnger als 15 Sekunden, so gilt
das System als unproblematisch. Ist die gesamte Bediendau-
er langer, werden Modifikationen empfohlen.

Die Schwierigkeit, die die 15 second rule explizit nennt
und die vom Code of Practice implizit angenommen wird, ist
die Unmoglichkeit, die Informationsmenge und die Dauer
der Ablenkung des Fahrers situationsaddquat zu steuern.
Zweifelsohne gibt es Situationen, in denen der Fahrer seinen
Blick ldnger von der Fahrbahn abwenden kann, etwa bei ru-
higer Autobahnfahrt mit geringem Verkehr. Im Stadtverkehr
mit hoher Verkehrsdichte und unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmern (Pkw, Lkw, Fahrradfahrer, Fulgdnger) kann auch
schon eine kurze Blickabwendung oder ein Telefonat (auch
mit Freisprecheinrichtung) zu viel sein.

Eine nutzer- und sicherheitsgerechte Gestaltung setzt
daher die Einschitzung der Fahrerbeanspruchung, sowie der
Verkehrssituation voraus. Um dem Fahrer die Informationen
von Fahrer-Informations-Systemen nicht vorzuenthalten und
gleichzeitig den Erfordernissen der Verkehrssicherheit ge-
recht zu werden, miissen Fahrerzustand und Verkehrssituati-
on erfasst, bewertet und vorhergesagt werden. Zunéchst wird
mit einem Belastungspradiktor der Zustand des Fahrers be-
stimmt. In Abhéngigkeit von der Belastung des Fahrers kann
ein Informationsmanager die Ein- und Ausgabe situations-
und zustandsabhéngig steuern (Féarber & Farber, 2004). Die
methodischen Ansédtze zur Fahrer-Zustands-Analyse sind
vielfiltig und reichen von der Uberwachung der Miidigkeit
(Hargutt & Kriiger, 2000) bis hin zu Ansitzen, den Fahrer
durch Videokameras zu iiberwachen (fiir einen Uberblick
siehe Kopf, 2005). Ist also der Preis fiir niitzliche Assistenz-
Systeme die totale Uberwachung des Fahrers, bzw. seine Ent-
miindigung? Dies muss keineswegs der Fall sein. Zum einen
gibt es erfolgversprechende Ansétze, die ohne Kamera-Uber-
wachung auskommen. Sie schitzen die Absichten des Fah-
rers und seine momentane Beanspruchung aufgrund von Da-
ten, die im Fahrzeug ohnehin vorliegen. Aus den CAN-Bus
Daten (Control Area Network) lassen sich nicht nur Aktionen
am Gas- und Bremspedal, sondern auch die Betdtigung des
Blinkers, der Fensterheber oder sonstiger Fahrzeugsysteme
ablesen. In Verbindung mit der Geschwindigkeit und dem
Abstand zu anderen Fahrzeugen kann so nicht nur die Bean-
spruchung des Fahrers abgeschétzt werden, sondern bei-
spielsweise seine Uberholabsicht (Firber, 2005) oder Brems-
absicht (Schmitt & Farber, 2005) zuverlédssig vorhergesagt
werden. Die Gefahr der Entmiindigung kann gebannt wer-
den, wenn die Systeme iibersteuerbar sind, d.h. der Fahrer die
letzte Entscheidung iiber eine Aktion hat.

Hilfreiche Assistenz-Systeme auf der Mandver-
Ebene

In vielen Fahrzeugen gehoren Systeme wie ESP (Elect-
ronic Stability Program) und ABS (Anti-Blockier-System)
mittlerweile zur Serienausstattung. Ihre Funktionsfahigkeit
und ihr subjektiver Nutzen sind fiir die Nutzer auch leicht er-
fahrbar. Im 3-Ebenen Modell (s.0.) geh6ren sie zur Hand-
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ling-Ebene, auf der nur Wissen iiber die Aktionen des Fahrers
und die Reaktionen des Fahrzeugs benétigt werden. Die Re-
aktionen anderer Verkehrsteilnehmer oder Auswirkungen auf
Andere bleiben unberiicksichtigt. Schwieriger wird es bei
Systemen, die auf der Mandver-Ebene in das Fahrgeschehen
eingreifen. Hier interagiert das Fahrzeug mit Anderen und
muss deren Verhalten beriicksichtigen. Aktuell verfligbar
sind Systeme wie der abstandsgeregelte Tempomat ACC
(Autonomous Cruise Control) oder ACC Stop and Go, der
ein Anhalten bis zum Stillstand mit teilweise selbstindigem
Anfahren ermoglicht. Aufgrund technischer Restriktionen
verhalten sich die Systeme in einer Weise, die fiir den Nutzer
nicht immer durchschaubar ist. Sie zwingen den Fahrer, das
System zu iiberwachen und einzuschitzen, ob es die Situati-
on erfolgreich bewdltigen wird oder ob ein Fahrer-Eingriff
erforderlich ist. Ausspriiche wie ,,Was macht er denn jetzt
sind ein beredtes Beispiel fiir die Unsicherheit der Nutzer.
Arger und mangelnde Akzeptanz sind eine mogliche Folge.
Kiritisch wird es, wenn die Systeme iiber lange Zeit gemil
den Erwartungen der Nutzer agieren und dann in einer Situa-
tion, die aus Nutzer-Sicht identisch ist mit fritheren, ihn
plotzlich zur Ubernahme auffordern. Der Fahrer muss dann
ohne Vorbereitung, d.h. ohne Situationsbewusstsein, schlag-
artig richtig reagieren.

In Entwicklung oder kurz vor Markteinfihrung befin-
den sich Systeme zur Unfallfolgenmilderung (Collision Mi-
tigation System — CMS) oder die automatische Notbremse
(ANB). Sowohl CMS als auch ANB bremsen selbstindig,
wenn aus Sicht des Fahrzeugs ein Unfall unvermeidlich ist.
Wiéhrend beim CMS ein Aufprall nicht véllig vermieden,
sondern nur die Aufprallgeschwindigkeit reduziert wird, soll
die ANB einen ZusammenstoB génzlich ausschliefen. Die
Auslegung der Systeme stellt eine Gratwanderung zwischen
Wirksamkeit und moglichen negativen Auswirkungen durch
Fehlauslosungen dar. Greifen die Systeme sehr friih ein, so
haben sie — im Falle einer berechtigten Auslésung — einen
hohen Nutzen. Allerdings steigt damit die Gefahr einer unbe-
rechtigten Auslosung. Sowohl der Fahrer als auch andere
Verkehrsteilnehmer konnten wihrend dieser Zeitspanne in
einer Weise reagieren, die die Einschitzung des Systems
,JKollision droht” widerlegt. Ein einfaches Beispiel: Ein Fah-
rer fahrt auf eine Kreuzung mit stehenden Fahrzeugen zu und
biegt kurz vor der Fahrzeugkolonne ohne zu blinken scharf
nach rechts ab. Das System wiirde — bei entsprechender Aus-
legung — vorher mit einer Notbremsung reagieren, um eine
drohende Kollision zu verhindern. Da die Blinkerbetétigung
fehlt, war das System von einer Fortsetzung der Fahrt in Ge-
radeaus-Richtung ausgegangen. Wird zur Vermeidung derar-
tiger Probleme das System so ausgelegt, dass es erst sehr spit
reagiert, so ist der Geschwindigkeitsabbau zu gering, um
noch eine nennenswerte Wirkung zu erzielen. Das Damok-
lesschwert der Produkthaftung schwebt im Falle einer Fehl-
ausldsung, aber auch im Falle einer zu spéten oder nicht er-
folgten Auslosung iiber dem Hersteller.

Wie kann der Uberforderung des Nutzers durch plotz-
liche Ubernahmeaufforderungen oder falsche bzw. verspite-
te Systemreaktionen begegnet werden? Zum einen durch eine
Auslegung des Systems, die nicht bis an die technischen
Grenzen geht, um dann schlagartig an den Nutzer zu iiberge-
ben, sondern durch eine Auslegung, die den Nutzer immer
wieder mit Aktionen einbindet. Zum anderen durch Integrati-
on von Wissen iiber das Verhalten des Fahrers und anderer
Verkehrsteilnehmer. Dieser Auslegungsgesichtspunkt ldsst
sich mit einer sehr einfachen Metapher darstellen: Ein Assis-
tenz-System, das dem Fahrer hilft, ohne ihn zu iiberfordern
oder zu entmiindigen, verhilt sich wie ein guter Beifahrer.
Wiéhrend ein schlechter Beifahrer entweder niemals oder
stindig Hinweise und Warnungen gibt, wird ein guter Bei-
fahrer in Abhédngigkeit von der Situation und dem Zustand
des Fahrers warnen (eventuell sogar eingreifen), sich aber
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sonst zuriick halten. Ziel muss sein, diese menschlichen Ei-
genschaften auf technische Systeme zu iibertragen.

Uberforderung durch High-Tech Fahrzeuge kann nur
vermieden werden, wenn die Systeme leicht und intuitiv zu
bedienen sind und sich nutzertransparent verhalten. Systeme,
die tiber kein Kontextwissen iiber den Fahrer und die Situati-
on verfligen, werden weder vom Fahrer akzeptiert, noch sind
sie fiir die Verkehrssicherheit niitzlich.

Literatur:

Engels K. & Dellen R. (1989): Der Einflufl von Suchfahrten auf das Unfall-
verursachungsrisiko. In: Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit, 35, 3, S. 93-
100.

Firber, B. & Firber, B. (1988) Sicherheitsorientierte Bewertung von Anzeige-
und Bedienelementen in Kraftfahrzeugen. FAT-Schriftenreihe Nr. 74,
Frankfurt/M.

Firber, B. & Firber, B. (2002). Auswirkungen neuer Informationstechnolo-
gien auf das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicherheit. Forschungsbe-
richt, Bundesanstalt fiir Stralenwesen, Bergisch Gladbach.

Férber, B. & Firber, B. (2004). Mehr Verkehrssicherheit durch intelligente
Steuerung von Telematik-Sytemen? In: B. Schlag (Hrsg.), Verkehrspsycho-
logie: Mobilitit-Sicherheit-Fahrerassistenz (S. 317-333). Lengerich: Pabst
Science Publishers.

Férber, B. (2005). Erhohter Fahrernutzen durch Integration von Fahrerassis-
tenz- und Fahrerinformations-Systemen. In: M. Maurer & C. Stiller (Hrsg.),
Fahrerassistenzsysteme mit maschineller Wahrnehmung. Berlin: Springer.
S. 141 - 160

Gail Jost, Nicklisch Frank, Gelau Christhard, Friedel B., Bolte Fritz & Sievert
Wolfgang (2002): Bestandsaufnahme der BASt zur Umsetzung der EU-
Empfehlung: ,Europdischer Grundsatzkatalog zur Mensch-Maschine-
Schnittstelle von Informations- und Kommunikationssystemen*. In: Zeit-
schrift fiir Verkehrssicherheit, 48, 2002, 3, S. 113 - 116.

Godthelp, H., Milgram, P. & Blaauw G. J. (1984): The development of a time-
related measure to describe driving strategy. In: Human Factors, 26, pp. 257
—268.

Hargutt, V. & Kriiger, H.-P. (2000). Eyelid Movements and their Predictive
Value for Fatigue Stages. Paper presented at the International Conference of
Traffic and Transport Psychology (ICTTP), Berne/Switzerland.

Kopf, M. (2005). Was niitzt es dem Fahrer, wenn Fahrerinformations- und
-assistenzsysteme etwas iiber ihn wissen? In: M. Maurer & C. Stiller
(Hrsg.), Fahrerassistenzsysteme mit maschineller Wahrnehmung. Berlin:
Springer, S.117-139.

Popp M.M. & Fiarber B. (1997). Defizite und Probleme bei der Orientierung
und Navigation: Fahrtvorbereitung und Orientierungsverhalten von Kraft-
fahrern in fremden Stidten.

VDI-Berichte Nr. 1317, Diisseldorf: VDI-Verlag. 1997, S. 63 -74.
Rasmussen, J. (1986). Information Processing and human-machine inter-
action: An approach to cognitive engineering. New York: North-Holland.

SAE —J 2364, Januar 2000

Schmitt. J. & Firber, B. (2005). Verbesserung von FAS durch Fahrerabsichts-
erkennung mit Fuzzy Logic. In: Fahrer im 21. Jahrhundert, VDI-Bericht
1919, Diisseldorf: VDI-Verlag.

DAR 11/2006

Rechtsprechung

Volltext-Service

Volltexte der in der Rechtsprechung abgedruckten
Entscheidungen konnen innerhalb von 2 Jahren nach
Verdffentlichung im DAR bestellt werden. Bitte richten
Sie Ihre Bestellungen an die Redaktion unter der Fax-Nr.
(0-89) 76 76-81 24 oder der E-Mail-Adresse
dar@zentrale.adac.de. Die Kosten betragen 0,5 € pro
Seite zuziiglich 5 € bei Zusendung per Fax

§ 110 SGB VII (Riickgriff des Sozialversicherungstragers auf
fiktiven Schmerzensgeldanspruch)

Ein Sozialversicherungstriger kann wegen der von
ihm erbrachten Aufwendungen beim Riickgriff nach
§ 110 SGB VII grundsiitzlich auch auf den fiktiven
Schmerzensgeldanspruch des Geschidigten gegen den
nach den §§ 104 ff. SGB VII haftungsprivilegierten Schi-
diger zuriickgreifen.

BGH, Urteil vom 27. 6. 2006 (VI ZR 143/05) (OLG Kéln)

1 Sachverhalt: Die klagende Berufsgenossenschaft nimmt die Bekl. we-
gen eines Arbeitsunfalls ihres Versicherten gem. § 110 SGB VII in Anspruch.

2 Der Versicherte stiirzte am 25. 5. 2001 im Betrieb der Bekl. aus be-
trachtlicher Hohe ab und verletzte sich schwer. Aus Anlass dieses Unfalls er-
brachte die Kl. Leistungen in Héhe von 32.687,64 €, von denen die Bekl. bzw.
ihr Haftpflichtversicherer 15.000 € ersetzte. Die Parteien sind sich einig, dass
die grundsitzlichen Voraussetzungen fiir einen Anspruch nach § 110 SGB VII
wegen einer groben Fahrléssigkeit auf Beklagtenseite vorliegen und von einem
50%igen Mitverschulden des Versicherten auszugehen ist. Sie streiten dariiber,
ob die KI. wegen der von ihr erbrachten Aufwendungen auch auf den fiktiven
Schmerzensgeldanspruch des Geschidigten gegen die Bekl. zuriickgreifen
kann.

3 Mit der vorliegenden Klage macht die KIl. einen weiteren Betrag von
15.000 € geltend, welcher dem — der Hohe nach unstreitigen — fiktiven
Schmerzensgeldanspruch des Geschédigten gegen die Bekl. entspricht. Das
LG hat die Klage abgewiesen. Auf die Berufung der Kl. hat das OLG die Bekl.
zur Zahlung von 15.000 € nebst Zinsen verurteilt. Mit der vom Berufungsge-

richt zugelassenen Revision verfolgt die Bekl. ihren Antrag auf Zuriickwei-
sung der Berufung weiter.

4 Nach Auffassung des Berufungsgerichts, dessen Urteil in r+s 2005, 306
verdffentlicht worden ist, kann die KI. wegen der von ihr erbrachten Aufwen-
dungen im Rahmen des § 110 SGB VII auch auf den fiktiven Schmerzens-
geldanspruch des Geschidigten gegen die Bekl. zuriickgreifen. Von dem Haf-
tungsprivileg der §§ 104 ff. SGB VII werde auch der Schmerzensgeldanspruch
erfasst, obwohl der Sozialversicherungstrager nach dem fiir ihn maigebenden
Leistungskatalog kein Schmerzensgeld zahle. Eine Kongruenz, wie sie § 116
SGB X vorsehe, sei bei dem Riickgriff nach § 110 SGB VII nicht erforderlich.
Hierbei handele es sich um einen origindren Anspruch des Sozialversiche-
rungstragers und nicht um einen iibergegangenen Anspruch wie bei § 116
SGB X. Aus dem Gesetzeswortlaut und der Gesetzesbegriindung ergebe sich
nicht, dass fiir jede Aufwendung des Sozialversicherungstrégers ein kongru-
enter zivilrechtlicher Anspruch des Geschidigten gegeben sein miisse. Viel-
mehr sei die Haftung des Unternehmers der Hohe nach beschrinkt, ndmlich
auf den Umfang des Schadens, den er ohne die Haftungsbeschrinkung der
§§ 104 ff. SGB VII dem Geschédigten zivilrechtlich hitte ersetzen miissen.
Dazu gehére auch das Schmerzensgeld. Auch dann stehe der Unternehmer
besser als nach der fritheren Vorschrift des § 640 RVO.

5 Eine Doppelhaftung des Unternehmers bei der Entsperrung nach § 104
Abs. 1 Satz 1 SGB VII sei mehr theoretischer Natur und kénne nicht vorkom-
men, weil der Sozialversicherungstriger dann gegeniiber dem Unternehmer
gem. § 110 Abs. 2 SGB VII auf den Riickgriff verzichten miisse. Auch das
Argument, bei Zulassung des Riickgriffs auf das fiktive Schmerzensgeld sei
der Betriebsfrieden gestort, iiberzeuge nicht. Diese Situation ergebe sich nim-
lich auch, wenn um die Frage der groben Fahrldssigkeit oder um ein etwaiges
Mitverschulden des Geschadigten gestritten werde.

6  Aus den Griinden: Das angefochtene Urteil hilt der re-
visionsrechtlichen Uberpriifung stand. Zutreffend hat das
Berufungsgericht angenommen, dass ein Sozialversiche-
rungstriager wegen der von ihm erbrachten Aufwendungen im
Rahmen des § 110 SGB VII auch auf den fiktiven Schmer-
zensgeldanspruch des Geschiddigten gegen den nach den
§§ 104 ff. SGB VII haftungsprivilegierten Schédiger zuriick-
greifen kann.

7 1. Nach einer Auffassung im Schrifttum, auf die sich die
Revision stiitzt, ist der Ersatzanspruch des Sozialversiche-
rungstrigers auf die Hohe eines sachlich und zeitlich kon-
gruenten Schadensersatzanspruchs begrenzt (vgl. Gamperl,
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