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Das Recht in der Automobilindustrie
ist spannend und spannungsgeladen.
Ausgefeilte Vertragswerke zwischen
Fahrzeugherstellern (OEM) und ihren
Zulieferern, angereichert durch Normen,
Spezifikationen und herstellerspezifi-
sche Vorschriften, sollen dazu beitra-
gen, qualitativ hochwertige, sichere und
vor allem mangelfreie Fahrzeuge herzu-
stellen, Die Vertragswerke erfiillen ihren
Zweck nicht, es mangelt ihnen an Uber-
schaubarkeit, Effektivitat und Effizienz.
Dabei hat die Automobilindustrie wert-
volle Instrumente, vor allem die ISO/TS
16949:2002, die sie auch als Vertrags-
grundlage nutzen sollte,”

DR. EKKEHARD HELMIG

Ruckruf fur die
Vertragswerke in der
Automobilindustrie

Die Besinnung auf die»ISO/TS 16949:2002 -

1. Qualitdtsméngel vs.
Vertragsqualitat

Anspruch und Wirklichkeit der
Vertragswelt in der Automobilindu-
strie klaffen auseinander: Das US-
amerikanische Department of Trans-
portation veroffentlichte kirzlich im
Rahmen der beabsichtigten Ande-
rung des TREAD-Acts (Transporta-
tion Recall Enhancement, Accounta-
bility and Documentation Act, Public
Law 106-414), dal? nach Feststel-
lungen der National Highway Traffic
Safety Administration (NHTSA) die
OEMs im Jahre 2005 mehr als 17
Mio. Fahrzeuge aus Sicherheits-
grimden zurlickgerufen haben (vgl.
National Highway Traffic Safety Ad-
ministration (USA), 2006, Notice 1).
Das Kraftfahrtbundesamt (KBA)
verzeichnet in seinem Jahresbericht
ftr 2006 immerhin 167 sicherheits-
bedingte Rickrufaktionen, an denen
das KBA beteiligt war (vgl. KBA,
2006, S. 62). Nicht enthalten in die-
sen Zahlen sind die Fahrzeuge, die
wegen nicht sicherheitsrelevanter
Méngel im Rahmen von Kunden-
dienstmalRnahmen in die Werkstét-
ten geholt wurden. Qualitétsfehler-

kosten in Europa werden auf etwa
30 Mrd. € geschatzt.

Rechtlich betrachtet dirfte es die-
se Qualitatsprobleme nicht geben.
Taugen die Vertrdge nichts oder wird
— was das gleiche bedeutete — nicht
gehalten, was versprochen ist oder
spielen etwa die Vertrage in-der
Realitat nicht die wesentliche Rolle,
die ihnen zugedacht ist?

Nattrlich sind Qualitdtsfehler in
erster Linie technische und organisa-
torische Fithrungsfehler. Sie haben
allerdings einen rechtlichen Stellwert
gespiegelt an ihren vertraglichen
Voraussetzungen und gemessen an
denvertraglichen Rechtsfolgen.
Wahit man den Einstieg in das Span-
nungsfeld von Anspruch und Wirk-
lichkeit mit den Augen traditionelier
Juristerei, kommt man nicht sehr
weit, weil diese Augen kurzsichtig
sind. Denn einen Qualitdtsfehler
dirfte es nicht geben, rechtlich ist
dann eben einer daflir verantwortlich
und mufd zahlen. Die Begleichung
der Zahlungspflicht richtet sich unju-
ristisch von der Spitze der Wert-
schopfungskette down-stream. Die-
se Feststellung bringt wenig fir die
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Zielsetzung der Vertragswerke,
durch eben diese Vertrage zur Feh-
- lervermeidung beizutragen. Eher
kénnte die Komplexitat der Vertrags-
werke Unsicherheit signalisieren.
Schiiefilich beheben vertragliche
Kostensanktionen keine Fehlerquel-
len.

2. Priifung auf Effektivitat
und Effizienz

Eine vielversprechendere Uberle-
gung scheint es zu sein, die Ver-
tragswerke in ihrer schier unendli-
chen Vielfalt hinsichtlich ihrer Effi-
zienz, d.h. ihr ,Verhéltnis zwischen
dem erreichten Ergebnis und den
eingesetzten Ressourcen® (EN 1SO
9000:2005, 2005, Ziff. 3.3.1, S. 22),
und ihre Effektivitdt zu Gberprifen
und daraus fiir die Vertragspraxis
Schlukfolgerungen zu ziehen. Effek-
tivitat (Wirksamkeit) beschreibt das
Ausmal, in dem geplante Tatigkei-
ten verwirklicht und geplante Ereig-
nisse erreicht werden (vgl. EN ISO
9000:2005, 2005, Ziif. 3.2.14, S. 22).

Das erlaubt, sich zundchst mit ei-
nigen wichtigen Rechtstatsachen zu
beschaftigen, die flr die Vertragsge-
staltung von Bedeutung sind und die
Einflul auf die Wirksamkeit verein-
barter Rechtsregeln haben. Im fol-
genden werden hierzu einige Bel-
spiele erortert.

= Die Globalisierung der Automobil-
industrie begriindet eine kaum
noch Uberschaubare Rechtsviel-
falt in der Beziehung zwischen
den OEMSs und ihren Zulieferern.
Wenn also éin deutscher 1%:Tier-
Lieferant Komponenten, in die
Bauteile aus verschiedenen Lén-
dern verbaut sind, in das belgi-
sche Werk eines amerikanischen
OEM liefert, werden neben dem
vereinbarten Recht eines ameri-
kanischen Bundesstaates minde-
stens noch drei héchst unter-
schiedliche Rechtsordnungen
angesprochen, die Einflul auf die
vereinbarte Vertragsgestaltung
zwischen OEM und Zulieferer ha-
ben kénnen. In Lastenheften wird
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i.d.R. die Beachtung der Gesetze
all der Lander angeordnet, in die
die Fahrzeuge verkauft werden.
Von den Vertragspartnern zu be-
achtende unterschiedliche
Rechtsordnungen gelten zu-
satzlich flr das Rechtsregime
etwa in Produkthaftungsfalien mit
Geschadigten, die am Vertrags-
verhaltnis nicht beteiligt sind. Es
gilt alles Recht der Welt, aber es
gibt keine Weltrechtsordnung.
Rechtsrelevante Einfliisse der
Globaiisierung sind auch aus den
vielféltigen strategischen Allian-
zen zwischen den OEMs, zwi-
schen ihnen und Zulieferern so-
wie zwischen den Zulieferern
splrbar. Die Kooperation von
DaimlerChrysler, General Motors
und Volkswagen zur Entwicklung
der Hybridtechnologie berthrt die
Rechtsverhéltnisse zu den Zulie-
ferern ebenso wie das in Osteu-
ropa geplante Gemeinschaftsun-
ternehmen von Bosch und Denso
auf dem Gebiet der Rul¥filter-
technik mit Keramik Cordierit
(vgl. 0.V., 20064, S. 9 und vgl.
0.V., 2006¢, S. 9). Beliefert ein
Zulieferer regelmafiig mehrere
globale OEMSs, erschlégt ihn die
Vielfalt der daraus angesproche-
nen relevanten Rechtsordnun-
gen. Die Rechtsfolge aus den mit
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diesen Allianzen einhergehenden
Verschiebungen der Marktver-
héltnisse fur Angebot und Nach-
frage von Zulieferteilen wurde, -
soweit ersichtlich, noch gar nicht
untersucht.

Bis 2015 wird nach einer Studie
von Mercer der Wertschdpfungs-
anteil der Zulieferer von 65 Pro-
zent in 2002 auf 77 Prozent in
2015 steigen (vgl. VDA, 2006, S.
13). Die Fertigungstiefe bei den
OEMs liegt mit fallender Tendenz
bei 25 Prozent bis 35 Prozent
(siehe Abb. 1) (vgl. VDA, 2006,
S. 13). Damit steigen die Ent-
wicklungs- und Konstruktions-
verantwortung der Zulieferer und
ihre anteilige Produktkompetenz
im Verhéltnis zu den OEMs. Die
OEMs stehen trotz verminderter
Gesamtkompetenz im Verhéltnis
zum Fahrzeugnutzer und zur
Umwelt in der uneingeschrénkten
Haftung. Es ist deshalb nachvoll-
ziehbar, daft die OEMs infolge
dieser Verschiebung ihres Wert-
schopfungsanteils und ihrer Pro-
duktkompetenz auf die Zulieferer
durch vetrtragliche Regelungen
eine Entlastung in der Gewahr-
leistung und der Haftung suchen.

_ Kompetenz ist die Fahigkeit, mit

unterschiedlichen Qualifikationen
in der koordinierten Verfolgung

203

Produktion
Fahrzeuge
{Mio. Stiick)

Mrd. €

2002

Zulieferer -
- (inkl.

.. Dienst-
leister)

OEM

2015

Abb. 1: Entwicklung der Wertschdpfungsanteile




eines anspruchsvollen Produktes
konfliktfrei zu kooperieren.

» Zu den Rechtstatsachen zahlt
auch die Feststellung, daf die
Komplexitat der Vertragswerke
von den OEMs und von vielen
Zulieferern nicht immer vollstén-
dig beherrscht wird. Das gilt fur
das Wissensmanagement als
Voraussetzung fur die Anwen-
dung der Vertrdge ebenso wie fur
die Fahigkeit, an von den Verira-
gen vorgesehenen Schnittstellen
fehlerfrei Verknlpfungen herzu-
stellen. Obwohl z.B. durch das
aufgrund der Richtlinie
2000/53/EG (Amtsblatt der Euro-
padischen Gemeinschaft L 269, S.
34 vom 18.09.2000) zum Verbot
bestimmter Schwermetalle von
der Automobilindustrie verbind-
lich eingefiihrte IMDS-System
(International Data Material Sy-
stem) annéhernd alle Materialda-
ten zur Verflgung stehen, wer-
den sie dennoch bei der Fehler-
vermeidung oder der Fehier-
behebung oft nicht genutzt. An
Schnittstellen verschiedener Sy-
steme oder Bauteile fehlt es oft
an einer FMEA (Fehler-Mdglich-
keits- und Einflulanalyse) oder
an geeigneten Tests, Fehlermég-
lichkeiten auszuschlielen.

3. Globaler Technischer
Standard:
ISO/TS 16949:2002

Die Antwort.auf die Globalisierung
und die Kompetenzverlagerung auf
die Zulieferer hat-sich die-Automobil-
industrie selbst gegeben: Auf der
Basis der fUr die Industrie allgemein
geltenden EN DIN {SO 8001 als
normatives Regelwerk fir das Qualii-
tatsmanagement wurden die Beson-
derheiten des Verhéltnisses zwi-
schen OEMs und ihren Zulieferern in
der ISO/TS 16949:2002 verortet.
Diese Technische Spezifikation in
ihrer globalen Allgemeingliltigkeit ist
eines der wichtigsten Dokumente
der Automobilindustrie Uberhaupt. lhr
wirkliches Potential wird allerdings

nicht genutzt. Auf diese Problematik
wird spater ndher eingegangen.

4, Nationaler Rechtsstan-
dard: VDA-Konditionen-
empfehlungen

Wourde, insb. getrieben von den
Big Three, General Motors, Ford und
DaimlerChrysler, mit der EN DIN [SO
9001 und der ISO/TS 16949:2002
versucht, weltweit eher technisch
orientierte Standards fUr Qualitéts-
managementsysteme zu setzen,
etablierte der VDA flr Deutschland
seine unverbindlichen Kenditionen-

- empfehiungen als rechtliches Re-

gelwerk. Fast alle deutschen OEMs
haben die VDA-Empfehlungen in
ihren allgemeinen Einkaufsbedin-
gungen Ubernommen. Die Empfeh- .
lungen spielen allerdings keine sehr
grolRe Rolle, weil sie den Keim ihrer
relativen Bedeutungslosigkeit in sich
tragen: Thre von allen OEMs genutz-
te Offnungsklausel in Ziffer | (»Mald-
gebende Bedingungen«): ,Die
Rechtsbeziehungen zwischen Liefe-
rant und Besteller richten sich nach
diesen Bedingungen und etwaigen
sonstigen Vereinbarungen® (VDA,
2002, 0.S.) verhindert, daf die VDA-
Empfehlungen eine wirkliche
Rechtsgestaltung fir eine ausgewo-
gene Vertragsbeziehung bewirken.

Zwischen den OEMs und ihren
Zulieferern dominieren die auf das
Endprodukt »Fahrzeug« zielgerichte-
ten, von den VDA-Empfehlungen
abweichenden Vertragsbedingungen
der OEMs. Deren Bedingungen sind,
es mag-im-Einzelfall-Ausnahmen-ge-
ben, jedenfalls in ihren wesentlichen
Bestandteilen nicht verhandelbar.
Die Verhandlungsresistenz der Be-
dingungen ist grundsatzlich nach-
vollziehbar. Ein global aufgesteliter
OEM mit Tausenden von Zulieferern
kann nur ein standardisiertes Ver-
tragsmanagement beherrschen; das
gilt ebenso flr die Zulieferer. Dann
allerdings stellt sich die Frage nach
dem Stellenwert der Rechtsinhalte
der Vertragswerke Uberhaupt, nach

ihrer Effizienz und nach ihrer Effekti-
vitat.

Eine wichtige Orientierungsgrofie
fGr den Stellenwert von Vertrégen
oder ihrer Bestandteile ist die Recht-
sprechung. Von Produkthaftungsfal-
len abgesehen gibt es, soweit er-
sichtlich, keine gerichtlichen Ent-
scheidungen, die sich mit den Ver-
tragswerken selber befassen, ver-
mutlich weil sich kaum ein Zulieferer
einen Rechtsstreit mit einem OEM
erlauben kann. Durch die strategi-
schen Allianzen der OEMs und der
damit einhergehenden Verengung
des globalen Angebots- und Nach-
fragemarktes fir i.d.R. hoch spezifi-
sche und spezialisierte Produkte ist
aus der Sicht des Zulieferers das
Risiko der negativen Auswirkungen
auch auf die Rechtsbeziehung zu
anderen OEMs dieser Allianzen
evident. Hadert er mit einem OEM
der Allianz, muf} er Reaktionen der
anderen Teilnehmer der Allianz ge-
wartigen. Die gegenseitige Abhén-
gigkeit sollte auch eine gerichtliche
Streitkultur vermeiden.

5. Die Vertragswerke als
Allgemeine Geschéfts-
bedingungen

Die Vertragswerke der OEMs sind
insgesamt Allgemeine Geschéftsbe-
dingungen (AGB), fir die die Bestim-
mungen der §§ 305 ff. BGB gelten.
AGB missen nach den Usancen der
beteiligten Rechtskreise ausgewo-
gen sein und sich am gesetzlichen
Leitbild orientieren. AGB sind kein
Rechtsinstrument-einseitiger Bomi-
nanz. Der Bundesgerichtshof formu-
liert diesen Sachverhalt folgender-
mafen:

JAllgemeine Geschaftsbedingun-
gen sind nach objektiven Malstében
so auszulegen, wie an den geregel-
ten Geschaften typischerweise betei-
ligte Verkehrskreise sie verstehen
kénnen und missen. Dabei kann ei-
ne Differenzierung nach unterschied-
lichen Verkehrskreisen geboten sein.
[...] Das schlief3t es aus, ein davon
abweichendes Versténdnis einer der
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Parteien des konkreten Rechisstreits
zum Maf3stab der Auslegung zu ma-
chen.” (BGH-Urteil vom 23.03.2004,
Xl ZR 14/03; NOW-RR 2004, S.
1347). .

Auch Normen oder die Techni-
sche Spezifikation der ISO/TS
16949:2002 sind durch ihre aus-
driickliche Einbeziehung in diese
Vertragswerke wie AGB in der Ge-
samtheit des Vertrags zu behandeln
und mussen in ihrer Anwendung der
eben zitierten Rechtsauffassung des
Bundesgerichtshofs geniligen, was
oft Ubersehen wird. Rechtlich kén-
nen sie damit ihre eigentliche Be-
deutung, international notwendige
Standards im gegenseitigen zielge-
richteten Verhalten abzusichern,
einbtRen, wenn das rechtliche Um-
feld, in das sie willkUrlich gestellt
werden, der Wirksamkeit entbehrt
oder in der Wirksamkeit einge-
schrankt ist. Im Rahmen dieses Auf-
satzes kdnnen nur einige Schwer-
punkte angesprochen werden.

6. Beispiele rechtsunwirk-
samer Klauseln

Viele in den AGB der OEMs ent-
haltene Klauseln wlrden einer rich-
terlichen Inhaltskontrolle nach deut-
schem Recht nicht standhalten. Dies
soll anhand nachstehender Beispiele
naher erldutert werden.

Der Regelungsinhalt der ISO/TS
16949:2002 zielt wie schon die EN
DIN IS0 9001 auf den reibungslosen
Ablauf der Produktherstellung des
Zulieferers im prozelorientierten
Korfidor zwischen Kunderiorientie-
rung und Kundenzufriedenheit. Die
EN DIN ISO 2001 beschreibt den
Begriff »Kundenorientierung« wie
folgt: ,Die oberste Leitung mufd si-
cherstellen, dald die Kundenanforde-
rungen ermittelt und mit dem Ziel der
Erhdhung der Kundenzufriedenheit
erflillt werden® (EN DIN [SO 9001,
2000, Ziffer 5.2). Unter Ziffer 7.2.1
wird der Umfang der Anforderungen
in bezug auf das zu liefernde Pro-
dukt beschrieben; Ziffer 8.2.1 ver-
langt die Uberwachung und die Mes-
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sung der Kundenzufriedenheit.
»Kundenzufriedenheit« kann defi-
niert werden als ,Wahrnehmung des
Kunden zu dem Grad, in dem die
Anforderungen (3.1.2) des Kunden
erfillt worden sind”“ (EN DIN ISO
9001, Jahr 2000, Ziffer 3.1.4).

Beide Begriffe beschreiben den
rechtlichen Hintergrund der Beschaf-
fenheitsmerkmale, die ein fehlerfrei-
es Produkt erfiillen muR. Wesentlich
dabei ist die Erfullung des Erwar-
tenshorizonts des Kunden (§ 434
BGB), wenn die Beschaffenheit nicht
individuell abschlieRend bestimmt
ist.

Das Kapitel 7 der ISO/TS
16949:2002 (Produktrealisierung)
setzt den rechtlichen Hintergrund der
§§434 ff. BGB und die rechtliche
Verantwortung des Zulieferers selbst
und fir seine Erflllungsgehilfen (§
278 BGB) und der Auswahl (Aus-
wahlverschulden} um. Dazu formu-
liert der Leitfaden der IATF: ,Wenn
die Organisation Prozesse ausglie-
dert, darf die technische Verantwor-
tung nicht abgegeben werden. Be-
sondere Aufmerksamkeit gilt der
Produkt- und ProzeRentwicklung
(Abschnitt 7.3). Zum Beispiel ist die
Organisation fur die Konformitat mit
dem Produktionsproze- und Pro-

_duktfreigabeverfahren des Kunden,

einschlieBlich alier externen oder
ausgegliederten Aktivitaten, verant-
wortlich” (JATF, Jahr 2002, S. 6.).
Das erscheint ausgewogen und ist
deshalb AGB-rechtlich nicht zu be-
anstanden. Das gilt nicht mehr, wenn
die Regelungen des 1SO/TS
16949:2002 als Einbahnstrale zu
Lasten der Zulieferer verstanden

werden.

6.1 Der vorgegebene Subliefe-
rant

Es kommt oft vor, da der OEM
seinem Zulieferer einen Sublieferan-
ten vorschreibt (sog. »gesetzter
Lieferant«). Somit sind Komponen- -
ten flr sein Produkt von einem be-
stimmten Hersteller zu verwenden.
Im Urteil vom 10.01.2006 hat der




Bundesgerichtshof dem eine
Grenze gesetzt, indem er ausfihrt:
»n Féllen dieser Art kann die Fest-
steliung, daR der Unternehmer (der
Zulieferer, d. Verf.) den im Fehlen
einer zugesicherten Eigenschaft
liegenden Mangel zu vertreten hat,
nur in Betracht kommen, wenn
gleichwohl dem Unternehmer ein
eigenes Fehlverhalten vorzuwerfen
ist* (BGH-Urteil vom 10.01.2006, X
ZR 58/03). Anderenfalls genligt, so
der BGH, im Regelfall eine Priifung
dem Augenschein nach oder unter
Anwendung einfacher Hilfsmittel —
JaborméRige Untersuchungen kén-
nen nicht verlangt werden® (BGH-
Urteil vom 10.01.2006, X ZR 58/03;
NJW-RR 2006, S. 851).

Dem widerspricht das Verstandnis
der Forderung in Ziffer 7.4.1.3 der
ISO/TS 16949:2002, in der es heillt,
daR die Inanspruchnahme der vom
OEM freigegebenen Bezugsquellen
den Zulieferer ,nicht von der Verant-
wortung, die Qualitat der beschafften
Produkte sicherzustelien® befreit
(ISOITS 16949:2002, 2002, Ziffer
7.4.1.3), welche das gesetzliche
Leitbild der Verantwortlichkeit des
Zulieferers (§ 280 Absatz 1 Satz 2
BGB) ausblendet. Um aus der Tech-
nischen Spezifikation gegen den
Zulieferer Anspriiche herleiten zu
kénnen, mul der OEM die Freiga-
bekriterien fir den Subiieferanten
_ offenlegen, Kriterien flr den Prifum-
fang vertraglich vereinbaren und
einen angemessenen Kostenaus-
gleich dafiir im Teilepreis gewahren.
6.2 Riickverfolgung

Die Anwendung der ISO/TS
16949:2002 wirde vermutlich als
AGB auch nicht bei der Risikovertei-
lung aus der Riickverfolgung stand-
halten (vgl. Helmig, E., 2005b, S.
117). Die Riickverfolgbarkeit von
Fahrzeugteilen ist eine fundamentale
Forderung der Schadensbegren-
zung. Sie gilt nach der{SO/TS -
16949:2002 ohne Ausnahme flr

jedes Produkt (Ziffer 7.5.3.1), auch
fur angeblich unbedeutende Mas-
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senkleinteile wie z.B. Schrauben
(vgl. ISO/TS 16949:2002, 2002,
Ziffer 7.5.3.1). Wird entgegen der
ISO/TS 16949:2002 auf die Rickver-
folgbarkeit eines Zulieferteils ver-
zichtet und stellt der OEM selber die
Riickverfolgbarkeit in der eigenen
Produktion nicht sicher, dann kann
er das Risiko eines deshalb aus-
ufernden Schadens aus eigenem
Verschulden (§ 254 BGB) nicht auf
den Zulieferer verlagern. AGB-
rechtlich waren Vorkehrungen zur
Risikobegrenzung angezeigt, weil
die Méglichkeit dazu bei dem OEM
und dem Zulieferer besteht.

6.3 Verantwortung nach Wissen-
schaft und Technik

Das Gleichgewicht gerat juristisch
auch ins Wanken, wenn in der Reali-
tét, etwa in der Produktentwicklung,
von den Zulieferern die Erflllung von
Zielvorstellungen (z.B. auf die Le-
bensdauer und Zuverlassigkeit ab-
zielende »quality targets«) verlangt
wird, fir die es keine verldlichen
Verfahren zur Festlegung der Zieler-
reichung gibt, dem Zulieferer dafir
dennoch die Produkiverantwortung
nach dem Stand von Wissenschaft-
und Technik auferlegt und seine
technische Verantwortungsquote aus
der Entwicklung automatisch als sein
Haftungsanteil fur Gewahrleistungs-
kosten festgeschrieben wird, ohne
daR eine angemessene Risikopra-
mie im Teilepreis aufgenommen
wird.

6.4 Entwicklungsvereinbarungen
Dem Verdikt der Unklarheit (§ 307
BGB) fiele auch eine Entwicklungs-
vereinbarung anheim, mit der dem
Zulieferer eine bestimmte Entwick-
lungsleistung auferlegt wird. Bei der
Festlegung der kostenrelevanten
Verantwortung wird AGB-rechtlich
die Haftung nicht allein an dem Er-
gebnis der Entwicklungsleistung
(werkvertraglicher Erfolg) und der
Abnahmeféhigkeit festgemacht,
sondern auch am Entwickiungsziel,
das sich der OEM fUr das ganze
Fahrzeug technisch und marktbezo-

gen gesetzt hat. »Entwicklungser-
gebnis« ist produktbezogen, »Ent-
wicklungsziel« ist fahrzeugbezogen,
somit sind die Begriffe mithin nicht
identisch. Was geschuldst ist und
woflir gehaftet wird, wird aus dem
Vertrag nicht klar.

6.5 Gewerbliche Schutzrechte

Die zunehmende Verantwortlich-
keit der Zulieferer fur die Entwick-
lung &Rt die meisten gewerblichen
Schutzrechte bei ihnen entstehen.
Gleichwoh! werden die Zulieferer in
der Verfligung darlber beschrénkt
und ihre Dispositionsbefugnis wird
wettbewerbsmalig weitgehend ent-
zogen. Soweit ersichtlich sind kartell-
rechtliche Fragestellungen mit der
Folge der méglichen Nichtigkeit
daraus etwa nach der Gruppenfrei-
stellungsverordnung (GVO) (Verord-
nung 1400/2002, Amtsblatt vom
01.08.2002 L 203/30), Technologie-
Transfer-Verordnung (Verordnung
772/2004, Amtsblatt vom 27.04.2004
L 123/1) oder der Verordnung Uber
vertikale Vereinbarungen (Verord-
nung 2790/1999, Amtsblatt vom
29.12.1999 L 336/21) bislang wenig
reflektiert. VerstdRe fuhren zur Nich-
tigkeit der Vereinbarungen.

6.6 Riigepflicht nach § 377 HGB

Ein Klassiker ist die Frage, ob die
Rugepflicht nach § 377 HGB in AGB
ganzlich abbedungen werden kann,
wie es fast alle Vertragswerke von
OEMs vorsehen. Das wird flir még-
lich gehalten, wenn gleichwertige
Qualitdtsmanagementsysteme be-
stehen und eine Restriigepflicht des
OEM verbleibt (vgl. Kessel, C.; Pas-
sauet, V., 2004, S. 1975). Selbst
wenn § 377 HGB aus der Ur-
sprungszeit des HGB stammt und
nicht mehr in die Bedingungen der
modernen Industrie palt, halt der
Bundesgerichtshof an seiner Grund-
linie fest (vgl. BGH-Urteil vom
05.10.2005, VIl ZR 16/05, NJW
20086, S. 47 ff.). Im Urteil vom
19.06.1991 begriindet der BGH die
Fortgeltung des § 377 HGB und
damit die Unzuléssigkeit der voli-
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standigen Abdingbarkeit durch AGB
mit der gesetzgeberischen Entschei-
dung zur Risikoverteilung im kauf-
mannischen Verkehr (vgl: BGH-Urteil
vom 19.06.1991, VIl ZR 149/90;
NJW-RR 1991, S. 2633). In diesen
beiden Entscheidungen und in dem
Urteil vom 10.01.2006 weist der
BGH zutreffend darauf hin, dal} an-
derenfalls der Zulieferer in nicht
hinnehmbare Beweisschwierigkeiten
kommen und die Beweislast sich zu
seinen Lasten umkehren kann (vgl.
BGH-Urteil vom 10.01.2006, X ZR
58/03; NJW-RR, 2008, S. 851). Die
Unzuldssigkeit des Ausschlusses
des Rgeverzichts kann durch klare
Vereinbarungen im Rahmen des
Produktfreigabeverfahrens (PPF-
Verfahren) (vgl. VDA (-Schrift 2),
2004, S. 20) und der Reifegradbe-~
stimmungen vermieden werden.

Selbst die KompromiRklausel in
den VDA-Konditionenempfehlungen
dirfte der Rechtsprechung nicht
standhalten. Das gilt erst recht fir
Klauseln, die die Rugepflicht unlimi-
tiert verlangern, bis der Mangel auch
in der Weiterverarbeitung fesigestellt
wird. Diesen Klauseln begegnet
schon das Bedenken aus dem
Transparenzgebot, da sie meist nicht
in den Aligemeinen Einkaufsbedin-
gungen stehen, sondern in Qualitats-
vereinbarungen, wo sie nicht hinge-
héren.

6.7 Sachmangelhaftung

Bedenken gegen ihre Wirksam-
keit bestehen bei zahireichen Be-

stimmungen zur Sachmangelhaftung

(Gewahrleistung). Es hat sich einge-
birgert, Sachmangelkosten nicht
mehr aus dem Einzelfall zu bestim-
men, sondern, etwa um Ricksende-
kosten zu vermeiden, nach Durch-
schnittswerten aus Referenzmarkten
zu ermitteln. Solche Klauseln und
Vereinbarungen sind unwirksam,
weil sie einen Zulieferer einseitig mit
héheren Kosten belasten kénnen,
die er nicht verursacht hat und ihm
Kosten belastet werden, die in der
Sphéare des OEM und seiner Ver-
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triebsorganisation liegen, auf die der
Zulieferer keinen Einflufy hat. Dazu
gehéren insb. die Kosten fiir die
Fehlerermittiung, deren Erfolg oder
MiRerfolg (»No Trouble Found« oder
»Trouble Not Found«). Dieser Inan-
spruchnahme des Zulieferers. steht
kein wirtschaftiiches Preiséquivalent
gegenlber und sie erméglicht auch
nicht die Filhrung des Gegenbewei-

ses durch den Zulieferer.

Diese Klauseln sprengen die ge-~
setzliche Systematik (§ 437 BGB).
Das ,Recht der zweiten Andienung"”
(Lorenz, S., 2005, S. 1895), also das
Recht zur Nachbesserung oder Neu-
lieferung, wird mit Kosten belastet,
die das Gesetz nicht deckt. Anspri-
che aus dem Sachmangelrecht und
aus dem davon voéllig unabhangigen
Haftungsrecht (§ 280 BGB) werden
unzuldssig miteinander vermischt.
Das gilt auch fur die héchst umstrit-
tene Frage, in welchem Umfang ein
Zulieferer die Kosten eines Rickrufs
zu tragen hat. Eine gefestigte Recht-
sprechung dazu gibt es nicht.

Dies trifft in besonderem Malte
auf eine »Konzeptverantwortungs-
vereinbarung« jlingeren Datums zu,
nach der fUr den Zulieferer mit Kon-
zept- und Entwicklungsverantwor-
tung ein Technischer Faktor flir sei-
nen Konzeptanteil festgelegt wird,
der zugleich automatisch seinen
Kostenanteil bei der Sachmangelhaf-
tung bestimmt. Dies ist nach der
Rechtsprechung des BGH unange-
messen, weil ,der Verwender durch
einseitige Vertragsgestaltung mif-
bréuchiich eigene Interessen auf
Kosten seines Vertragspartners
durchzusetzen versucht, ohne von
vornherein auch dessen Belange
hinreichend zu beriicksichtigen und
ihm einen angemessenen Ausgleich
zuzugestehen” (BGH-Urteil vom
25.04.2001, VIII ZR 135/00; NJW-
RR 2001, S. 2331).

6.8 Gewadhrieistungsfristen

Gewdhrleistungsfristen werden oft
landerspezifisch festgelegt. Nach
AGB-Recht nicht haltbar ist aller-

dings der Ananpr}ngszeitpunkt fur

den Beginn dieser Fristen. Nach

vielen Vertragswerken soll die Ge-
wéhrleistungsfrist erst mit Beginn der
ersten Zulassung (»first registra-
tion«) des Fahrzeugs beginnen oder
den Fristen entsprechen, die der
OEM seinen Endkunden einrdumt.
Das verstolit gegen die gefestigte
Ansichi, dal der Lieferant den Be-
ginn und den Ablauf der Gewahriei-
stungsfrist berechnen kénnen muf.
In Zeiten schieppenden Absatzes, in
denen die Fahrzeuge auf Halde
stehen, werden Gewahrleistungsrisi-
ken schon wegen der Halden wahr-
scheinlicher. Das Risiko kann der
Zulieferer ohne Kompensation nicht
tragen, zumal sich der Zulieferer da-
gegen nicht ausreichend versichern
kann. Maligebend muR immer der
Zeitpunkt der Lieferung an den OEM
oder an den in der Wertschopfungs-
kette folgenden Zulieferer sein. Ob
Gewahrleistungsfristen von langer
als‘drei Jahren vor dem BGH Be-
stand hétten, ist nach der Entschei-
dung des BGH vom 05.10.2005
fraglich, denn dort hatte der BGH
insb. unter dem Gesichtspunkt der
Beweisschwierigkeiten diese zeitli-
che Grenze von drei Jahren gesetzt
(vgl. BGH-Urteil vom 05.10.2005,
VIII ZR-16/05, NJW 2006, S. 47 ff.).

Nicht selten findet man Klauseln,
dafd die Gewéhrleistungsfristen bei
Serienschéaden, die nach Ablauf der
Gewabhrleistungsfristen auftreten,
nicht gelten sollen. Auch eine solche
Klausel stellt eine unangemessene
Benachteiligung dar. Durch AGB 15R¢t

sich-das-gesetzliche-System-der- -

zeitlich begrenzten Gewéhrleistung

‘nicht aushebeln.

Die Beispiele rechtlicher Beden-
ken gegen die Vertragswerke der
OEMs lassen sich beliebig lang fort-
setzen. Da es aus den dargelegten .
Grinden kaum zu gerichtlichen Ent-
scheidungen zu Einzelfragen kom-
men wird, ist mit der Feststellung der
Unwirksamkeit nur insoweit gedient,
als sicher ist, daft mit den bestehen-
den Vertragswerken eine brauchbare




Rechtsgrundlage nicht geschaffen
ist. Sind wesentliche Klauseln sicher
unwirksam, gerét das gesamte Ver-
tragsgeflige aus den Fugen. Den
Primat in der Konfliktiésung hat
i.d.R. die wirtschaftliche Entschei-
dung Uber das Nachgeben im Inter-

esse der-Forisetzung der Geschéfts- |
beziehung.

7. Zuriick zu den
Grundlagen

Die Effizienz der Vertragswerke
gemessen am Malstab der Rechts-
realitét ist begrenzt, ihrer Effektivitat
sind Schranken gesetzt. Die Forde-
rung der ISO/TS 16949:2002, Kap.
5.1.1 ,Effizienz von Prozessen: Die
oberste Leitung muf} die Produktrea-
lisierungsprozesse und unterstit-
zende Prozesse bewerten, um deren
Wirksamkeit und Effizienz sicherzu-
stellen” (ISO/TS 16949:2002, 2002,
Kap. 5.1.1) bleibt im Rahmen der
Vertragspriifung auf der Strecke.

Der ungeheure Aufwand etwa flir
die Qualitdtsmanagementsysteme,
Zertifizierungen und Requalifika-
tionsauditierungen einschliellich
aller Ressourcen, die Vertragswerke
zu erstellen, zu verhandeln oder zu
verwerfen, bewirkt offensichtlich
nicht die Vermeidung der Qualitats-
fehler. '

Deshalb macht es Sinn, sich vor
allem auf die Grundlagen zu besin-
nen. Dabei fangt man am besten
nicht mit rechtlichen Uberlegungen
an. Ein Rdckruf der Vertragswerke
zur Behebung ihrer Qualitétsfehler,

bildlich gesprochen, wére ange-
bracht.

Jeder namhafte OEM hat Produk-
tionsstatten auf fast allen Kontinen-
ten und das entsprechende globale -
Beziehungsgeflecht zu seinen Zulie-
feremn. Produktionsstatten werden
nach Méarkten errichtet und nicht
umgekehrt. Qualitatsfehler hdngen
auch von den Markten ab. Die Pha-
nomenologie eines Qualitatsfehlers
vor Ort mul nicht auch immer auf
ein urspriinglich fehlerhaftes Produkt
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schliefien lassen. Es treten zuneh-
mend Fehlfunktionen oder Ausfélle
auf, weil das Bauteil in einer bei den
Tests angenommenen Umgebung
funktioniert, in einer anderen Umge-
bung, deren Bedingungen nicht in
die Tests eingingen, ausfallt. Ein Teil,
das in Europa funktioniert, kann in
China oder Wiadiwostok etwa aus
klimatischen Griinden ausfallen. Es
gibt Markte, die erst jetzt erschlos-
sen werden, von denen keine Um- -
welterfahrungen vorliegen und in
denen es bei der bisher geringen
Liefermenge kaum Riickidufer aus
Qualitatsgrinden gab. Mit steigen-
dem Export in Regionen, die bisher
nicht beliefert wurden, fallen Quali-
tatsfehler aufgrund der héheren Ver-
kaufszahlen sowie aufgrund sich
dort entwickelnder anspruchsvolierer
Kundschaft eher auf. Korrosionspro-
bleme in bisher nicht bekantiter
Vielfalt-sind ein markantes Beispiel
dafiir. Diese Komplexitét ist mit ein-
heitlichen Vertragswerken nicht ein-
zufangen.

8. Globaler Mix von
Zulieferteilen

Eine zunehmende Rolle spielt
ferner der immer groer werdende
Mix von Zulieferteilen aus ganz un-
terschiedlichen Regionen der Weilt.
Es mag noch angehen, einigerma-

Ren koharente Vertragswerke flr
das Zuliefermanagement aus der EU
einschliellich Osteuropas zu konzi-
pieren. Dieses Vorgehen funktioniert
aber nicht mehr unter globaler Be-
trachtung.

Nach einer Meldung der Financial
Times Europe beabsichtigt Ford
seine Beschaffung von Zulieferteilen
aus China von ca. 1,6 bis 1,7 Mrd. $
auf ca. 2,5 bis 3,0 Mrd. $ zu erho-
hen. Volkswagen hat danach den
Anteil der Zulieferteile aus China
verzehnfacht, bei DaimlerChrysler
besteht eine ahnliche Tendenz. Ins-
gesamt wird nach diesem Bericht mit
einem Exportanstieg von Zuliefertei-
len aus China an Produktionsstatten
aulerhalb Chinas von derzeit 5,5
Mrd. $ auf 21 Mrd. $ in 2010 ge-
rechnet (vgl. 0.V., 2006b, S. 14).

Alle diesé global béschafften Zu-
lieferteile werden in einem Auto ver-

‘baut, das in Deutschiand endmon-

tiert wird. Der Anteil in Deutschland
hergestellter Zulieferteile liegt im
Schnitt unter 50 Prozent. Technisch
ist das faszinierend und die dabei
geleistete Logistik beeindruckend.
Rechtlich lassen sich die dafiir be-
stehenden Vertragswerke nicht unter
einen Hut bringen. Anspriiche gegen
Zulieferer in China lassen sich ver-
mutlich kaum durchsetzen. Dadurch
mussen die Qualitatsfehlerkosten
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insgesamt Uber die gesamte-librige
Zulieferkette aus Gebieten, die einen
rechtlich wirksamen Zugriff zulassen,
kompensiert werden. Das gilt auch
fur die Zurechnung der Fehlerursa-
chen (»root cause«). Die Berech-
nung von Qualitétsfehlerkosten nach
Referenzmérkten, die Bestimmung
von Anerkennungsquoten oder eines
Technischen Faktors sind deshalb
keine sicheren Kriterien flr die wirk-
liche Verantwortlichkeit des einzel-
nen Zulieferers. So etwas wie einen
»Gleichbehandlungsgrundsatz«
unter den Zulieferern gibt es nur
unter dem negativen Beigeschmack
der Solidarhaftung.

9. Compliance:
Der rote Faden der
ISO/TS 16949:2002

Vertrage sollten sich an Struktu-
ren orientieren und nicht Strukturen
vorgeben. Ein hervorragendes In-
strument zur Bewaltigung der Kom-
plexitét ist die ISO/TS 16949:2002.
Sie ist schon Vertragsbestandteil,
aber in ihrer Bedeutung und Umset-
zung unterbewertet. Vielleicht liegt
das daran, daf allenthalben ge-
glaubt wird, mit der Zertifizierung
nach dieser Technischen Spezifikati-
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on sei ihr Genlige getan.

Wichtig bei der Ufhorientierung ist

_es, in erster Linie rechtstats&chlich

dem roten Faden der ISO/TS
16949:2002 zu folgen und danach
vertraglich prozellorientiert festzule-
gen, was unbedingt regelungsbe-
durftig ist. Der prozeRorientierte An-
satz der ISO/TS 16949:2002 lebt
von der Kommunikation als exakt zu
vereinbarende Abstimmung in den
Prozessen zwischen OEM und Zulie-
ferer auf der Basis abgestimmter
und sich erganzender Kompetenz
(siehe Abb. 2). Der Kompetenzpro-
zel unter dem Stichwort »Compli-
ance« soll als gegenseitige Erflllung
aller Forderungen und Erwartungen
in abgestimmten Prozessen zur Pro-
duktrealisierung verstanden werden
(vgl. ISO/TS 16949:2002, 2002,
Ziffer 7.4.) (siche Abb. 3).

10. Das VDA-Komponenten-
" lastenheft

Der VDA scheint den Weg der
wirklichen Umsetzung der ISO/TS
16949:2002 zu gehen. Derzeit liegt
im Gelbdruck die »Automotive VDA-
Standardvoriage Komponentenla-
stenheft« (Stand 11.05.2006) vor.

Was haben ISO/TS 16949:2002 und Compliance miteinander zu tun?

Der prozefiorientierte Ansatz der ISO/TS 16949:2002 beschreibt ein
standardisiertes interaktives technisches, rechtliches und wirtschaftliches
Schnittstellenmanagement zwischen Automobitherstellern

“und Zuligferern zur Ausbalancierung der gegenseitigen Abhangigkeit.

Abb. 3: ISOITS 16949:2002 und Compliance
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Sie erklart fir die Zukunft das Kom-
ponentenlastenheft ,zum zentralen
Dokument.im Beziehungsgeflecht
des Automobilherstellers mit seinen
Lieferanten® (VDA, 2008,.S. 16). Im
Gelbdruck des VDA spiegelt sich der
Kern des Beziehungsgeflechts wi-
der: die in Prozessen festgelegten

. sich bedingenden Bringschulden des

OEM flr das, was er will, und die
Holschulden des Zulieferers fiir das,
was er zu leisten hat. Das setzt eine
permanente Kommunikation Uiber die
Abstimmung und endgliltige Be-
schaffenheit des im Komponentenla-
stenheft geforderten Lieferteils vor-
aus. Das Verfahren daflr wurde mit
der VDA-Schrift ,Produktentstehung
~ Reifegradabsicherung fiir Neuteile®
(VDA-Schrift, 1. Auflage, November
2006) hervorragend festgelegt. Kern
ist der »Runde Tisch« (VDA, a.a.0.,
S. 62) als der Ort der Abstimmung
und Schnittstellendefinition. Der
VDA-WeilRdruck »Robuster Produk-
tionsprozeli« ergénzt die Konzeption
fur die Stabilitét und die Zuveriassig-
keit der Produktionsprozesse. Diese
drei Konzepte des VDA setzen die
ISO/TS 16949:2002 in die Praxis um
und sind deshalb wertvollere Instru-
mente als vertragliche Daumen-
schrauben. Wenn die Absichten
dieser neuen VDA-Schrift so umge-

" setzt werden, kbnnen sich viele

Unausgewogenheiten aus den der-
zeitigen Vertragswerken auf das
Wesentliche reduzieren: die Fest-
schreibung der kommunikativen
Abldufe und die gegenseitige
Schnittstellenprifung auf der Grund-
lage sich gegenseitig unterstlitzen-
der und aufbauender Kompetenzen
Sie machen vertragliche Angstklau-

seln Gberfilissig.

11. Ressourcenmanagement

Bliebe noch das Problem der
Ressourcen. Die EN DIN |1SO 9001
und die ISO/TS 16949:2002 verian-
gen vom Zulieferer die Bereitstellung
von allen technischen und personel-
len Ressourcen, Kundenorientie-
rung, kundenorientierte Prozesse,
um damit Kundenzufriedenheit si-




cherzustellen (vgl. ISO/TS
16949:2002, Jahr 2002, S. 1). Res-
sourcen kosten Geld. Hochwirksame
Ressourcen bereitzustellen und
gleichzeitig bedeutende jahrliche
Kostenreduzierungen zu verkraften,
ist fur viele Zulieferer ein kaum zu

schaffender Spagat. Die Insolvenzen.

namhafter Zulieferer wie Delphi oder
- Dana sind ein Beleg hierfilr.

Das gilt im Grunde auch fiir die
Ressourcen der OEMs. Die Erfah-
rung lehrt, daR ebenfalls die OEMs
wohl auch aus Kostengriinden nicht
{iber die von der ISO/TS 16949:2002
vorgesehenen prozeflorientierten
Ressourcen verfligen. Dabei spielt
bei beiden Gliedern der Wertschdp-
fungskette, OEMs und Zulieferern,
die Tatsache eine Rolle, daf’ auch
Ressourcen, also Menschen mit
Kompetenzen, im Verstédndnis der
ISO/TS 16949:2002 nur dann effi-
zient sind, wenn sie koordiniert ar-
beiten. Es ist nicht selten, daR bis
zum Start of Production (SOP) nicht
hinreichend erprobte Verdnderungen
vorgenommen werden und dal Erst-
musterprifberichte, mit denen das
Zulieferprodukt durch den OEM zur
Serienfertigung freigegeben wird,
erst lange nach dem SOP erstellt
werden. Dies scheint den Mangel an
Ressourcen und den unzul&nglichen
Einsatz der vorhandenen Ressour-
cen alarmierend zu kennzeichnen.

Ein Uberdenken der Rechtslage
in der Automobilindustrie ist also not-
wendig. Es sollte vom Produkt Au-
tomaebil ausgehend der Philosophie
der- ISO/TS-16949:2002 folgen--Die
Beherrschung der Prozesse kann
dann viele rigorose, aber wenig effi-
ziente Vertragswerke ersetzen.
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Bis sich der VDA mit seinem gu-
ten Konzept des Komponentenia-
stenheftes durchgesetzt und verhin-
dert hat, daf} es einer ziemlich unef-
fizienten Auditierungsbiirokratie als
Opfer anheim fallt, miissen die Zulie-
ferer mit den existierenden Ver-
tragswerken leben und einen ange-
messenen Umgang damit finden. Es
stellt sich die Frage, wie dieser Um-
gang aussehen konnte.

12. Risikomanagement statt
Streit

Die Vertragswerke der OEMs sind
keine Instrumente der streitigen Aus-
einandersetzung. Man geht damit
nicht vor Gericht und deshalb ist
auch eine auf Streit gerichtete
Rechtsberatung eine Falschbera-
tung. Die Vertragswerke missen im
internen Risikomanagement der
Zulieferer als Instrumente der Risi-
kovermeidung verstanden werden.

Risiko ist nur ein anderer Begriff
fur sténdige Verbesserung. Dazu ge-
hért Weitblick, an dem es auf allen
Seiten insb. wegen fehlender oder
unzulénglicher Ressourcen nicht
selten mangelt. Als die Alt-Auto-
verordnung das Verbot von be-
stimmten Schwermetallen anoerdne-
te, war, um die Serienbelieferung
nach den Stichtagen flr die Verbote
zu sichern, nicht klar, ob gleichwerti-
ge Ersatzwerkstoffe zur Verfligung
stlinden. Kurzatmig wurden Haf-
tungserklarungen abverlangt, weil
die rechtzeitige technische Innovati-
on entgegen den eigenen Ansprii-
chen versdumt worden war. Nicht
anders wird es nach dem
15.12.2006 sein, wenn die Richtlinie
2005/64/EG in nationales Recht um-
gesetzt sein muG, die im Rahmen

o

der Zulassungsvorschriften die Re-
cyclefahigkeit, die Wiederverwen-
dung und Aufarbeitung von Fahr-
zeugteilen regelt (vgi. hierzu VDI
4080 und EN [SO 63209). Das wird
auch passieren, wenn voraussicht-
lich in 2007 die européische Zulas-
sungsrichtlinie erlassen wird, die
vermutlich ab 2009 in nationales
Recht der Mitgliedstaaten umgesetzt
worden sein muf} (vgl. Helmig, E.,
2006, S. 1358). Diese Richtlinie wird
das gesamte Zulassungsrecht dra-
matisch veréndern, schon deshalb,
weil sie die Richtlinie 2001/53/EG
(ber die allgemeine Produkisicher-
heit inkorporiert, deren Bedeutung
bislang von den OEMs und den
Zulieferern kaum wahrgenommen
wurde. Die Richtlinie wurde in das
Gerate- und Produkisicherheitsge-
setz (GPSG) umgesetzt und ist am
01.05.2004 in Kraft getreten. Die
Aufnahme in das kiinftige européi-
sche Zulassungsrecht ist system-
widrig und wenig sinnvoll. Sie be-
griindet sich u.a. aber daraus, daf}
Fahrzeuge, Ersatzteile und Zubehor
insgesamt Verbraucherprodukte sind
und deshalb schon im Zulassungs-
recht dem Verbraucherschutz Genu-
ge getan werden soll (vgl. Helmig,
E., 2004, S. 92; Helmig, E., 20053,
S. 140).

Risikomanagement in Vertrdgen
aus der Sicht der Zulieferer ist Um-
sicht und Vorausschau im eigenen
Interesse der Regrevermeidung.
Ihre Effizienz hat dann Wirkung auf
die Zielsetzung der OEM-Vertrage,
den Umfang der Ruckrufe zu redu-
zieren.

Blrgerliches Gesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom
02.01.2002 (Bundesgesetzblatt | S. 42, 2909, 2003 | S. 738), zuletzt geédndert

durch Artikel 2 Abs. 16 des Gesetzes vom 19.02.2007.
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