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W Sammlung der Rechtsprechung

SCHLUSSANTRAGE DES GENERALANWALTS
MICHAL BOBEK
vom 26. April 2018"

Rechtssache C-80/17

Fundo de Garantia Automovel
gegen
Alina Anténia Destapado Piao Mole Juliana,
Cristiana Micaela Caetano Juliana

(Vorabentscheidungsersuchen des Supremo Tribunal de Justica [Oberster Gerichtshof, Portugal])

»Vorabentscheidungsersuchen — Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung — Versicherungspflicht —
Geltungsbereich — Begriff der ,Benutzung eines Fahrzeugs™

I. Einleitung

1. Aufgrund medizinischer Probleme stellte Frau Alina Juliana die Nutzung ihres Fahrzeugs ein und
lief$ es auf ihrem Grundstiick. Sie schloss keine Haftpflichtversicherung ab. Ohne ihre Erlaubnis nahm
ihr Sohn die Fahrzeugschliissel an sich und fuhr mit dem Fahrzeug vom Grundstiick weg. Als er sich
auf offentlichen Straflen befand, verlor er die Kontrolle tiber das Fahrzeug. Infolge des Unfalls kamen
er und zwei Insassen ums Leben.

2. Die zustdndige nationale Entschiadigungsstelle, der Fundo de Garantia Automével (im Folgenden:
Entschiadigungsstelle), leistete eine Entschadigung. AnschliefSfend nahm die Entschddigungsstelle Frau
A. Juliana als Eigentiimerin des Fahrzeugs auf Erstattung dieser Zahlung in Anspruch. Zu ihrer
Verteidigung bringt Frau A. Juliana vor, dass fiir sie, auch wenn sie Eigentiimerin gewesen sei, keine
Versicherungspflicht fiir das Fahrzeug bestanden habe, weil sie es aus dem Verkehr gezogen und nicht
die Absicht gehabt habe, mit ihm zu fahren. Die Entschédigungsstelle ist der Ansicht, dass eine
Versicherungspflicht bestanden habe, weil das Fahrzeug fahrbereit gewesen sei.

3. Im Kontext dieses Rechtsstreits und im Licht der Kraftfahrzeughaftpflicht-Richtlinien 72/166/EWG”*
und 84/5/EWG? (im Folgenden: Erste und Zweite Richtlinie) fragt das Supremo Tribunal de Justiga
(Oberster Gerichtshof, Portugal) erstens, ob der Eigentiimer eines Fahrzeugs unter diesen Umstdnden
verpflichtet ist, dieses zu versichern. Zweitens fragt das vorlegende Gericht, ob die
Entschadigungsstelle ein Riickgriffsrecht gegen den Eigentiimer hat, auch wenn der Eigentiimer fiir
den Unfall nicht haftbar gemacht werden kann.

1 Originalsprache: Englisch.

2 Richtlinie des Rates vom 24. April 1972 betreffend die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten beziiglich der
Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung und der Kontrolle der entsprechenden Versicherungspflicht (ABI. 1972, L 103, S. 1).

3 Zweite Richtlinie des Rates vom 30. Dezember 1983 betreffend die Angleichung der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten beziiglich der
Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung (ABL 1984, L 8, S. 17).
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II. Rechtlicher Rahmen

A. Unionsrecht

1. Richtlinie 72/166

4. Die Art. 1 und 3 der Ersten Richtlinie bestimmen:

LArtikel 1

Im Sinne dieser Richtlinie ist zu verstehen unter:

1. Fahrzeug: jedes maschinell angetriebene Kraftfahrzeug, welches zum Verkehr zu Lande bestimmt
und nicht an Gleise gebunden ist, sowie die Anhédnger, auch wenn sie nicht angekoppelt sind;

4. Gebiet, in dem das Fahrzeug seinen gewohnlichen Standort hat:

das Gebiet des Staates, dessen amtliches Kennzeichen das Fahrzeug trdgt, unabhédngig davon, ob es
sich um ein endgiiltiges oder vorldufiges Kennzeichen handelt, oder

soweit es fiir eine Fahrzeugart keine Zulassung gibt, das betreffende Fahrzeug jedoch eine
Versicherungsplakette oder ein dem amtlichen Kennzeichen &hnliches Unterscheidungszeichen
trdgt, das Gebiet des Staates, in dem diese Plakette oder dieses Unterscheidungszeichen verliehen
wurde, oder

soweit es fiir bestimmte Fahrzeugarten weder eine Zulassung noch eine Versicherungsplakette noch
ein unterscheidendes Kennzeichen gibt, das Gebiet des Staates, in dem der Fahrzeughalter seinen
Wohnsitz hat, oder

bei Fahrzeugen, die kein amtliches Kennzeichen oder ein amtliches Kennzeichen tragen, das dem
Fahrzeug nicht oder nicht mehr zugeordnet ist, und die in einen Unfall verwickelt wurden, das
Gebiet des Staates, in dem sich der Unfall ereignet hat, fiir die Zwecke der Schadenregulierung
gemdf} Artikel 2 Absatz 2 erster Gedankenstrich der vorliegenden Richtlinie oder gemaf3 Artikel 1
Absatz 4 der Zweiten Richtlinie ...;

Artikel 3

(1) Jeder Mitgliedstaat trifft vorbehaltlich der Anwendung des Artikels 4 alle zweckdienlichen
Mafinahmen, um sicherzustellen, dass die Haftpflicht bei Fahrzeugen mit gewohnlichem Standort im
Inland durch eine Versicherung gedeckt ist. Die Schadensdeckung sowie die Modalititen dieser
Versicherung werden im Rahmen dieser MafSnahmen bestimmt.

(2) Jeder Mitgliedstaat trifft alle zweckdienlichen Mafinahmen, um sicherzustellen, dass der
Versicherungsvertrag iiberdies folgende Schiaden deckt:

die im Gebiet der anderen Mitgliedstaaten gemifS den Rechtsvorschriften dieser Staaten
verursachten Schiaden,
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— die Schéden, die Angehorigen der Mitgliedstaaten auf den direkten Strecken zwischen einem
Gebiet, in dem der Vertrag zur Griindung der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft gilt, und
einem anderen solchen Gebiet zugefiigt werden, wenn fiir das durchfahrene Gebiet ein nationales
Versicherungsbiiro nicht besteht; in diesem Fall ist der Schaden geméfS den die
Versicherungspflicht betreffenden Rechtsvorschriften des Mitgliedstaats zu decken, in dessen
Gebiet das Fahrzeug seinen gewohnlichen Standort hat.”

2. Richtlinie 84/5
5. In Art. 1 und 2 der Zweiten Richtlinie heif3t es:
LArtikel 1

(1) Die in Artikel 3 Absatz 1 der Richtlinie 72/166/EWG bezeichnete Versicherung hat sowohl
Sachschiden als auch Personenschaden zu umfassen.

(4) Jeder Mitgliedstaat schafft eine Stelle oder erkennt eine Stelle an, die fiir Sach- oder
Personenschiden, welche durch ein nicht ermitteltes oder nicht im Sinne von Absatz 1 versichertes
Fahrzeug verursacht worden sind, zumindest in den Grenzen der Versicherungspflicht Ersatz zu leisten
hat.

Unterabsatz 1 lasst das Recht der Mitgliedstaaten unberiihrt, der Einschaltung dieser Stelle subsididren
Charakter zu verleihen oder Bestimmungen zu erlassen, durch die der Riickgriff der Stelle auf den oder
die fiir den Unfall Verantwortlichen sowie auf andere Versicherer oder Einrichtungen der sozialen
Sicherheit, die gegeniiber dem Geschidigten zur Regulierung desselben Schadens verpflichtet sind,
geregelt wird. Die Mitgliedstaaten diirfen es der Stelle jedoch nicht gestatten, die Zahlung von
Schadenersatz davon abhdngig zu machen, dass der Geschddigte in irgendeiner Form nachweist, dass
der Haftpflichtige zur Schadenersatzleistung nicht in der Lage ist oder die Zahlung verweigert.

Artikel 2

(1) Jeder Mitgliedstaat trifft zweckdienliche Mafinahmen, damit jede Rechtsvorschrift oder
Vertragsklausel in einer nach Artikel 3 Absatz 1 der Richtlinie 72/166/EWG ausgestellten
Versicherungspolice, mit der die Nutzung oder Fithrung von Fahrzeugen durch

— hierzu weder ausdriicklich noch stillschweigend erméchtigte Personen oder

— DPersonen, die keinen Fiithrerschein fiir das betreffende Fahrzeug besitzen, oder

— DPersonen, die den gesetzlichen Verpflichtungen in Bezug auf Zustand und Sicherheit des
betreffenden Fahrzeugs nicht nachgekommen sind,

von der Versicherung ausgeschlossen werden, bei der Anwendung von Artikel 3 Absatz 1 der
Richtlinie 72/166/EWG beziiglich der Anspriiche von bei Unfillen geschiadigten Dritten als
wirkungslos gilt.

Die im ersten Gedankenstrich genannte Vorschrift oder Klausel kann jedoch gegeniiber den Personen

geltend gemacht werden, die das Fahrzeug, das den Schaden verursacht hat, freiwillig bestiegen haben,
sofern der Versicherer nachweisen kann, dass sie wussten, dass das Fahrzeug gestohlen war.
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Den Mitgliedstaaten steht es frei, bei Unfillen auf ihrem Gebiet Unterabsatz 1 nicht anzuwenden,
wenn und soweit das Unfallopfer Schadenersatz von einem Sozialversicherungstréger erlangen kann.

(2) In den Fillen gestohlener oder unter Anwendung von Gewalt erlangter Fahrzeuge konnen die
Mitgliedstaaten vorsehen, dass die in Artikel 1 Absatz 4 bezeichnete Stelle nach Mafigabe von
Absatz 1 des vorliegenden Artikels anstelle des Versicherers eintritt; hat das Fahrzeug seinen
gewohnlichen Standort in einem anderen Mitgliedstaat, so hat diese Stelle keine Regressanspriiche
gegeniiber irgendeiner Stelle in diesem Mitgliedstaat.

Die Mitgliedstaaten, die im Falle gestohlener oder unter Anwendung von Gewalt erlangter Fahrzeuge
das Eintreten der in Artikel 1 Absatz 4 bezeichneten Stelle vorsehen, konnen fiir Sachschéden eine
Selbstbeteiligung des Geschéadigten bis zu 250 ECU festsetzen.”

B. Nationales Recht

1. Decreto-Lei Nr. 522

6. Dem Vorabentscheidungsersuchen zufolge war in Portugal zum Unfallzeitpunkt das Decreto-Lei n.°
522/85 — Seguro Obrigatério de Responsabilidade Civil Automével (Gesetzesvertretende Verordnung
tiber die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung Nr. 522/85 vom 31. Dezember 1985 (im Folgenden:
Decreto-Lei Nr. 522/85) in Kraft. Das Decreto-Lei bestimmt:

Art. 1 Abs. 1: ,Jeder, der zivilrechtlich zum Ersatz des Vermodgens- und Nichtvermogensschadens
haftpflichtig sein konnte, der aus Dritten durch ein motorgetriebenes Landfahrzeug ... verursachten
Personen- oder Sachschiden entsteht, muss, um diese Fahrzeuge im Straflenverkehr benutzen zu
diirfen, ... eine Versicherung unterhalten, die diese Haftung deckt.”

Art. 2: ,Aufler in den folgenden Féllen obliegt die Versicherungspflicht dem Eigentiimer des Fahrzeugs

“«

7. Nach Art. 8 Abs. 1 und 2 des Decreto-Lei Nr. 522/85 ,[deckt] [d]er Vertrag ... die zivilrechtliche
Haftpflicht des Versicherungsnehmers, der Personen, die gemafd Artikel 2 versicherungspflichtig sind,
sowie der berechtigten Besitzer und Fahrer des Fahrzeugs® und garantiert auflerdem ,den Ersatz von
Schiden, zu dem die Téter von Straftaten des Diebstahls, des Raubes oder des unbefugten Gebrauchs
eines fremden Kraftfahrzeugs oder die Verursacher von vorsitzlich verursachten Verkehrsunfillen
verpflichtet sind ...*

8. Nach Art. 21 obliegt es der Entschiddigungsstelle ,nach Mafigabe dieses Kapitels, Schiden zu
ersetzen, die aufgrund von Unfillen entstanden sind, die durch versicherungspflichtige, in Portugal
zugelassene Fahrzeuge verursacht wurden ...*

9. Schliefllich bestimmt Art. 25 Abs. 1 und 3: ,Hat [die Entschiadigungsstelle] die entsprechende
Entschiadigung geleistet, gehen die Anspriiche des Geschéddigten auf ihn iiber. Zudem hat er Anspruch
auf den gesetzlichen Verzugszins und die Erstattung der Kosten, die ihm durch die Abwicklung und
die Geltendmachung entstanden sind. ... Versicherungspflichtige, die keine Versicherung abgeschlossen
haben, konnen [von der Entschddigungsstelle] geméfs Absatz 1 verklagt werden, der in Hohe der von
ihm geleisteten Zahlungen auf etwaige andere fiir den Unfall Verantwortliche Riickgriff nehmen
kann.”
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2. Codigo Civil (Biirgerliches Gesetzbuch)
10. Art. 503 Abs. 1 des portugiesischen Cddigo Civil (Biirgerliches Gesetzbuch) bestimmt:

»Wer die tatsdchliche Herrschaft iiber ein Landfahrzeug ausiibt und dieses im eigenen Interesse[,] und
sei es durch einen Beauftragten[,] nutzt, haftet fiir die Schéden, die aus der dem Fahrzeug eigenen
Gefahr herriihren, auch wenn dieses nicht benutzt wird.”

III. Sachverhalt, Verfahren und Vorlagefragen

11. Aufgrund medizinischer Probleme stellte Frau A. Juliana die Nutzung ihres Fahrzeugs ein und lief3
es auf ihrem Grundstiick. Sie schloss keine Haftpflichtversicherung ab.

12. Am 18. oder 19. November 2006 entnahm ihr Sohn ohne ihre Erlaubnis und ohne ihr Wissen die
Fahrzeugschliissel aus einer Schublade ihres Schlafzimmers und fuhr mit dem Fahrzeug vom
Grundstiick weg.

13. Am 19. November 2006 verlor ihr Sohn auf einer offentlichen Strafle die Kontrolle uiber das
Fahrzeug. Bei dem Unfall kamen er und zwei Insassen ums Leben.

14. Die Entschéddigungsstelle leistete den Familien der verstorbenen Insassen fiir den Unfall eine
Entschéadigung. Als Anspruchsberechtigte aus tibergegangenem Recht nahm die Entschddigungsstelle
sodann Frau A. Juliana als Eigentiimerin des Fahrzeugs (im Folgenden: Beklagte zu 1)) und Frau
Cristiana Juliana, die Tochter und Rechtsnachfolgerin des verstorbenen Fahrers (im Folgenden:
Beklagte zu 2)), gerichtlich auf Erstattung der geleisteten Entschddigung nebst Zinsen in Anspruch.

15. Das Gericht des ersten Rechtszugs gab den Antragen der Entschiddigungsstelle teilweise statt, da
die Versicherungspflicht nicht dadurch ausgeschlossen sei, dass die Eigentiimerin des Fahrzeugs nicht
die Absicht gehabt habe, mit ihm zu fahren, und fiir den Unfall nicht verantwortlich gemacht werden
konne. Der Versicherungsvertrag diene dazu, die Leistung von Schadensersatz an die Geschadigten
selbst bei einem Diebstahl des Fahrzeugs zu garantieren.

16. Die Beklagte zu 1), Frau A. Juliana, legte beim Tribunal da Relacdo (Berufungsgericht, Portugal)
Berufung ein. Dieses Gericht entschied, dass fiir sie keine Versicherungspflicht fiir das Fahrzeug
bestanden habe und sie fiir den Unfall nicht verantwortlich gemacht werden konne. Daher hob es das
angefochtene Urteil auf und stellte fest, dass sie in dem bei ihm anhdngigen Rechtsmittelverfahren
nicht haftbar gemacht werden konne.

17. Die Entschadigungsstelle legte Kassationsbeschwerde beim Supremo Tribunal de Justica (Oberster
Gerichtshof, Portugal) ein; dieses hat das Verfahren ausgesetzt und dem Gerichtshof folgende Fragen
zur Vorabentscheidung vorgelegt:

1. Ist Art. 3 der Ersten Richtlinie (die zum Unfallzeitpunkt in Kraft war) dahin auszulegen, dass sich
die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherungspflicht auch auf die Félle erstreckt, in denen das
Fahrzeug aufgrund einer Entscheidung seines Eigentiimers auflerhalb offentlicher Straflen auf
einem privaten Grundstiick stillgelegt worden ist,

oder
ist er dahin auszulegen, dass der Eigentiimer unter diesen Umstdnden ungeachtet der Haftung des

Fundo de Garantia Automével gegeniiber geschddigten Dritten, insbesondere bei einem
unbefugten Gebrauch des Kraftfahrzeugs, nicht verpflichtet ist, sein Fahrzeug zu versichern?
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2. Ist Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie (die zum Unfallzeitpunkt in Kraft war) dahin auszulegen,
dass der Fundo de Garantia Automdvel — der angesichts des Fehlens einer Haftpflichtversicherung
Schadensersatz an die Dritten geleistet hat, die durch einen Verkehrsunfall geschéadigt wurden, der
durch ein Kraftfahrzeug verursacht wurde, das ohne Erlaubnis des Eigentiimers und ohne sein
Wissen von dem privaten Grundstiick, auf dem es stillgelegt war, entfernt worden war — gegen
den Eigentiimer des Fahrzeugs unabhingig von dessen Verantwortung fiir den Unfall einen
Anspruch aus iibergegangenem Recht hat,

oder

ist er dahin auszulegen, dass fiir den Ubergang des Anspruchs gegen den Eigentiimer auf den
Fundo de Garantia Automdvel die Voraussetzungen fiir die zivilrechtliche Haftung vorliegen
miissen und insbesondere der Eigentiimer zum Zeitpunkt des Unfalls die tatsdchliche Herrschaft
iber das Fahrzeug ausgeiibt haben muss?

18. Die deutsche Regierung, Irland, die Regierungen Italiens, Lettlands, Portugals, Spaniens und des
Vereinigten Konigreichs sowie die Europdische Kommission haben schriftlichen Erklérungen
eingereicht. Mit Ausnahme von Italien haben die vorgenannten Beteiligten in der Sitzung vom
30. Januar 2018 auch miindliche Ausfithrungen gemacht.

IV. Wiirdigung

A. Vorbemerkungen

1. Haftung fiir den Unfall und Versicherungspflicht

19. Im Blick zu behalten ist bei der Erorterung der Fragen des vorlegenden Gerichts die
Unterscheidung zwischen i) der Haftung fiir den Unfall und ii) der Versicherungspflicht.

20. Von der portugiesischen Regierung wurde in der miindlichen Verhandlung bestitigt, dass Frau
C. Juliana, die Beklagte zu 2), als Rechtsnachfolgerin des verstorbenen Fahrers, der an dem Unfall
unmittelbar beteiligt war, in Anspruch genommen wird. Die Haftung der Beklagten zu 2) hdngt somit
von der Frage ab, ob ihr Vater fiir den Unfall haftet (Alternative i)).

21. Dagegen wird Frau A. Juliana, die Beklagte zu 1), als Eigentiimerin des Fahrzeugs aufgrund eines
geltend gemachten Verstofles gegen ihre Versicherungspflicht fiir das Fahrzeug in Anspruch
genommen (Alternative ii)). Wenn fiir Frau A. Juliana keine Versicherungspflicht bestand, gehe ich
somit davon aus, dass sie nicht haftbar gemacht werden kann und das Verfahren gegen sie hinfillig
ist.

22. Daher ist auf die erste Frage des vorlegenden Gerichts nach dem Umfang der Versicherungspflicht
insbesondere fiir Frau A. Juliana detailliert einzugehen. Dies wiederum erfordert eine Priifung des
Geltungsbereichs des Begriffs der Benutzung von Fahrzeugen in Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie
sowie des Beginns und Endes der Versicherungspflicht (B).

23. Wenn fiir Frau A. Juliana eine Versicherungspflicht bestand, stellt sich eine zweite Frage danach,
ob sie unter dem Gesichtspunkt, dass sie an dem Unfall tatsdchlich nicht beteiligt war, unionsrechtlich
betrachtet haftbar gemacht werden kann. Auf diesen Punkt wird im Rahmen der zweiten Frage des
vorlegenden Gerichts eingegangen (C).
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2. Wer unterliegt der Versicherungspflicht?

24. Um es klar zu sagen: In den vorliegenden Schlussantrdgen wird nur die Frage gepriift werden, ob
fir das Fahrzeug in dem Zeitraum, in dem es auf dem Grundstiick abgestellt war, eine
Versicherungspflicht bestand, nicht aber, wem diese Pflicht oblag. Soweit ich, beispielsweise in den
vorstehenden Absitzen, von einer moglichen Versicherungspflicht von Frau A. Juliana fiir ihr Fahrzeug
spreche, dann deshalb, weil das vorlegende Gericht im Vorabentscheidungsersuchen angibt, dass, wenn
eine Versicherungspflicht fiir das abgestellte Fahrzeug bestand, diese nach nationalem Recht ihr als
Eigentiimerin obliegen wiirde und sich hieraus fiir sie eine auflervertragliche Haftung ergeben konnte.

25. Die Erste Richtlinie regelt namlich nicht, wem die Mitgliedstaaten die Versicherungspflicht
auferlegen miissen. Dies ist eine Frage des nationalen Rechts. Diese Auslegung wird von den
Beteiligten des vorliegenden Verfahrens nicht bestritten.

26. Zwar hat der Gerichtshof in seinem Urteil Csonka von der Versicherungspflicht ,jedes Eigentiimers
oder Halters eines Fahrzeugs“ gesprochen®. Mit dieser eher offenen Formulierung wollte der
Gerichtshof jedoch meines Erachtens keine Feststellung dahin treffen, dass die Erste Richtlinie die
Verpflichtung einer bestimmten Einzelperson auferlegt. Dies ergibt sich meines Erachtens eindeutig
aus dem Kontext des Vorabentscheidungsersuchens in jener Rechtssache, in dem die Frage, wem die
Verpflichtung oblag, iiberhaupt nicht erdrtert wurde.

27. Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie soll namlich nicht die Haftung einer bestimmten Person
gewihrleisten, sondern vielmehr, dass alle Fahrzeuge, die benutzt werden, versichert sind, so dass der
Geschidigte sich im Fall eines Unfalls unschwer an eine (zahlungsfihige®) Einrichtung wenden kann,
um Schadensersatz zu erhalten®.

B. Erste Frage

28. Mit seiner ersten Frage mochte das nationale Gericht im Wesentlichen wissen, ob nach Art. 3
Abs. 1 der Ersten Richtlinie die Kraftfahrzeugversicherungspflicht auch fiir ein Fahrzeug besteht, das
der Eigentimer aus dem offentlichen Verkehr gezogen hat und nicht nutzt oder zu nutzen
beabsichtigt. Das vorlegende Gericht mochte ferner wissen, ob es fiir die Pflichten des Eigentiimers
insoweit von Bedeutung ist, dass die Entschidigungsstelle dem Geschédigten auf eine Entschiadigung
haftet.

29. Meines Erachtens besteht in Fillen wie dem vorliegenden eine Versicherungspflicht.

30. Im Rahmen der Erdrterung der ersten Frage des vorlegenden Gerichts werde ich zundchst mit
einigen Anmerkungen auf das Verhiltnis zwischen der Versicherungspflicht nach Art. 3 Abs. 1 der
Ersten Richtlinie und dem Eintreten der Entschiddigungsstelle nach Art. 1 Abs. 4 der Zweiten
Richtlinie eingehen (1). Anschlieflfend werde ich die wesentliche Rechtsprechung zum zentralen Begriff
»Benutzung eines Fahrzeugs“ in Erinnerung bringen (2). Danach werde ich die Frage priifen, ob die

4 Urteil vom 11. Juli 2013, Csonka u. a. (C-409/11, EU:C:2013:512, Rn. 28 und 31).

5 Insbesondere bei schweren korperlichen Schidden oder Tod ist die Moglichkeit erheblich gemindert, dass der fiir einen Unfall Haftpflichtige den
Geschidigten vollstindig entschédigen kann. Auch wenn es Fille geben mag, in denen der Versicherer zahlungsunfihig ist, wie dies etwa im
Urteil vom 11. Juli 2013, Csonka u. a. (C-409/11, EU:C:2013:512), der Fall war, sind sie grundsitzlich selten.

6 Derselbe Gedanke liegt Art. 4 der Ersten Richtlinie und Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie zugrunde. Die letztgenannte Bestimmung sieht die
Schaffung einer Entschédigungsstelle fiir Fille vor, in denen das unfallverursachende Fahrzeug nicht versichert ist. Die erstgenannte
Bestimmung erlaubt den Mitgliedstaaten eine Abweichung von der Versicherungspflicht, verpflichtet sie dabei aber, eine Stelle oder Einrichtung
zu bestimmen, die dann den Geschéddigten von Unfillen, die durch Fahrzeuge verursacht werden, fiir die von diesen Abweichungen Gebrauch
gemacht wurde, ihren Schaden ersetzt.
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»Benutzung von Fahrzeugen® und die Versicherungspflicht ex ante oder ex post zu beurteilen sind (3),
und den Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ (4) sowie den Beginn und das Ende der
Versicherungspflicht (5) eingehender betrachten. Schliefllich werde ich mich der Anwendung dieser
Feststellungen auf die vorliegende Rechtssache zuwenden (6).

1. Verhdltnis zwischen der Versicherungspflicht und der Entschéidigungsstelle

31. Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie regelt die allgemeine Verpflichtung der Mitgliedstaaten,
sicherzustellen, dass Fahrzeuge der Versicherungspflicht unterliegen. Nach Art. 1 Abs. 4 der Zweiten
Richtlinie muss die Entschiddigungsstelle eintreten, soweit gegen die Versicherungspflicht verstofien
wird.

32. Hierzu mochte ich folgende Anmerkungen machen.

33. Erstens ist nach der Zweiten Richtlinie die Entschiddigungsstelle nicht als eine Art von ,System zur
Gewihrleistung der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung [anzusehen], [sie soll vielmehr] nur unter
besonderen, klar definierten Umstinden Wirkungen entfalten“. Sie tritt als ,allerletzte Mafsnahme*
ein, um Fillen Rechnung zu tragen, in denen aufgrund eines ,Versagens des vom Mitgliedstaat
einzurichtenden [Versicherungssystems]“ ein Schaden durch ein nicht versichertes Fahrzeug verursacht
wurde’.

34. Zweitens muss dann, wenn ein Fall nicht in den Geltungsbereich der Versicherungspflicht nach
Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie fillt, die Entschadigungsstelle kein Auffangnetz nach Art. 1 Abs. 4
der Zweiten Richtlinie bieten. Mit anderen Worten ist der potenzielle Anwendungsbereich des
Eintretens der Entschidigungsstelle mit der Versicherungspflicht deckungsgleich®. Die Mitgliedstaaten
konnen ihre Umsetzung der Zweiten Richtlinie grundsitzlich ,vergolden® und vorsehen, dass die
Entschiadigungsstelle auch in anderen Fillen eintritt. Sind sie hierzu jedoch unionsrechtlich nicht
zwingend verpflichtet.

35. Aus den vorgenannten Punkten folgt, dass die Erste und die Zweite Richtlinie unterscheiden
zwischen einerseits der groflen Mehrheit von Fillen, in denen eine ,Einzelperson durch den
Abschluss einer Versicherung die Kosten des mit einer ,Benutzung von Fahrzeugen“ verbundenen
Risikos tragen muss, und andererseits den sonstigen, marginalen/verbleibenden Féllen, in denen diese
Kosten des Risikos von der Gesellschaft in ihrer Gesamtheit getragen werden’, d. h. durch das
Eintreten der Entschiddigungsstelle. Soweit jedoch eine Versicherungspflicht iiberhaupt nicht besteht,
hat dies die grundlegende Folge, dass das Risiko letztlich moglicherweise vom Unfallgeschiadigten
getragen wird, insbesondere in Fillen, in denen aufgrund der Schwere der Unfallfolgen die Hohe der
Entschiddigung erheblich ist oder der Geschidigte aufgrund der Zahlungsunfihigkeit des fiir den
Schadensfall Haftpflichtigen keine angemessene Entschidigung erlangen kann.

7 Urteil vom 11. Juli 2013, Csonka u. a. (C-409/11, EU:C:2013:512, Rn. 30 bis 32). Natiirlich wird durch die Entschadigungsstelle unter
besonderen, klar definierten Umstinden in gewissem Sinne eine Entschddigung ,gewdhrleistet. Auf nationaler Ebene mogen
Entschiadigungsstellen in der Tat auch als ,Garantiefonds” bezeichnet werden, wie dies z. B. in Portugal der Fall ist — ,Fundo de Garantia
Automével“. Soweit der Gerichtshof feststellt, dass die Entschadigungsstelle kein ,System zur Gewihrleistung” ist, verstehe ich dies im
Wesentlichen dahin, dass die Stelle nicht dazu dient, generell einzutreten und dadurch im Ergebnis die Versicherungspflicht zu ersetzen.

8 Die Entschddigungsstelle muss auch noch in anderen konkret bestimmten Fillen eintreten. So muss sie z. B. nach Art. 1 Abs. 4 auch eintreten,
wenn das Fahrzeug nicht ermittelt wurde.

9 Abhingig von dem genauen System der Finanzierung der Entschiddigungsstelle kann dies eine grofiere oder kleinere Gruppe bedeuten (z. B. bei
einer Finanzierung der Stelle aus allgemeinen Steuermitteln bzw. im Gegensatz dazu aus Versicherungsbeitrégen von Einzelpersonen).
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36. Dies hat praktisch zur Folge, dass die beiden Regelungen untrennbar miteinander verkniipft und in
Verbindung miteinander zu verstehen sind: Je enger der Geltungsbereich der Versicherungspflicht nach
Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie ausgelegt wird, umso kleiner wird das Auffangnetz, das dem
Geschadigten durch die Entschédigungsstelle nach Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie geboten
wird .

37. In den folgenden Abschnitten werde ich den Geltungsbereich der Versicherungspflicht eingehender
betrachten und hierzu zunéchst einen Uberblick iiber die bestehende Rechtsprechung zum zentralen
Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ voranstellen.

2. ,,Benutzung von Fahrzeugen*: Urteile Vnuk, Andrade und Torreiro

38. Die Urteile Vnuk", Andrade' und Torreiro" sind die wesentlichen Rechtssachen, die fiir den
Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen relevant sind. Im Folgenden erortere ich diese jeweils
nacheinander und fasse dann die sich aus diesen Urteilen ergebende Definition dieses Begriffs
zusammen.

a) Urteil Vnuk

39. Im Urteil Vnuk' priifte der Gerichtshof, ob das Manéver, das ein Traktor im Hof eines Bauernhofs
ausfithrt, um seinen Anhénger in eine Scheune zu fahren, unter den Begriff ,Benutzung von
Fahrzeugen“ im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie fillt.

40. Angesichts der erheblichen Unterschiede zwischen den Sprachfassungen im Hinblick auf den
Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® setzte der Gerichtshof sich mit der allgemeinen Systematik und
dem Zweck der Unionsvorschriften iiber die Pflichtversicherung auseinander. Er sprach von den
,beiden ... Zielen“ des Schutzes der Opfer von Unfillen und des freien Personenverkehrs'. Der
Gerichtshof duflerte sich ferner zum Schutz der Geschédigten, einem Ziel, das ,stindig verfolgt und
verstirkt® worden sei'’. Insbesondere in Anbetracht dieses Ziels stellte er fest, dass ,nicht
angenommen werden [kann], dass der Unionsgesetzgeber Personen, die durch einen Unfall geschédigt
werden, der durch ein Fahrzeug bei dessen Benutzung verursacht wird, von dem durch diese
Richtlinien gewéhrten Schutz ausschliefSen wollte, sofern die Benutzung der gewdhnlichen Funktion
dieses Fahrzeugs entspricht“".

41. Der Gerichtshof stellte somit fest, dass das fragliche Mandver unter den Begriff ,Benutzung von
Fahrzeugen” fillt.

10 Vgl. in diesem Sinne Urteil vom 11. Juli 2013, Csonka u. a. (C-409/11, EU:C:2013:512). In jener Rechtssache war der Versicherer
zahlungsunfihig. Die nationale Sicherungsstelle war jedoch nicht zum Eintreten verpflichtet, weil die Versicherungspflicht tatsichlich
eingehalten worden war.

11 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146).

12 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).

13 Urteil vom 20. Dezember 2017, Nuiez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007).

14 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146).

15 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 49).

16 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 52, vgl. auch Rn. 50 und 53 bis 55).
17 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 56). Hervorhebung nur hier.
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b) Urteil Andrade

42. In der Rechtssache Andrade' war ein im Stillstand befindlicher Traktor, dessen Motor lief, um
eine Spritzvorrichtung zum Versprithen eines Pflanzenschutzmittels auf Weinstocke eines Weinbergs
zu betreiben, infolge eines Erdrutsches abgestiirzt und hatte sich iiberschlagen, wodurch ein
Landarbeiter ums Leben kam. Das nationale Gericht fragte, ob dieser Fall unter den Begriff
»Benutzung eines Fahrzeugs“ im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie fallt.

43. Der Gerichtshof verwies zunichst auf seine Feststellungen im Urteil Vnuk ™. Er stellte im Weiteren
fest, dass der Traktor eine doppelte Funktion hatte: eine ,gewohnliche Verwendung als
Transportmittel“ und ,unter bestimmten Umstidnden auch als Arbeitsmaschin[e]“. In diesem Fall sei
»ZU ermitteln, ob ein solches Fahrzeug beim Eintritt des Unfalls ... in erster Linie als Transportmittel
verwendet wurde, in welchem Fall diese Verwendung vom Begriff ,Benutzung eines Fahrzeugs® umfasst
ist, oder aber ob es als Arbeitsmaschine verwendet wurde, in welchem Fall die betreffende Verwendung

nicht von diesem Begriff umfasst sein kann“*.

44. Da in jener konkreten Rechtssache der Traktor beim Eintritt des Unfalls vorherrschend als
Maschine zur Ausfiihrung von Arbeiten genutzt wurde, fiel der Sachverhalt der Rechtssache nicht
unter den Begriff ,Benutzung eines Fahrzeugs®.

c) Urteil Torreiro

45. Herr Nufez Torreiro nahm an einer militdrischen Nachtiibung teil, als das militdrische
Geldnderadfahrzeug des Typs ,Anibal® in dem er als Insasse mitfuhr, sich tiberschlug. Das Fahrzeug
fuhr micht im Verkehr auf offentlichen Straffen und nicht einmal in einem fiir Radfahrzeuge
vorgesehenen Geldnde, sondern im Geldnde eines fiir Kettenfahrzeuge vorgesehenen, nur
eingeschrinkt zuginglichen Truppeniibungsplatzes®'.

46. Der Gerichtshof stellte fest, dass dieser Fall unter den Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® fillt. Er
wiederholte im Wesentlichen die Feststellungen in den Urteilen Vnuk* und Andrade® und stellte
sodann fest, dass der Umstand, dass das Fahrzeug bei einer Militdriibung in einem fiir Radfahrzeuge
ungeeigneten Geldnde benutzt wurde, insoweit ohne Belang war.

d) Zusammenfassendes Zwischenergebnis

47. Ausgehend von den vorstehenden Urteilen ist die grundlegende Arbeitsdefinition der ,Benutzung
von Fahrzeugen“ auf den ersten Blick recht weit und umfasst der gewdhnlichen Verwendung
entsprechende Benutzungen (als Transportmittel) (Urteil Vnuk), unabhéngig vom konkreten Ort, an
dem sie benutzt werden (Urteil Torreiro), nicht jedoch Fille, in denen die Hauptnutzung zum
Zeitpunkt des Schadensfalls nicht in der Verwendung als Transportmittel besteht (Urteil Andrade).

48. Im folgenden Abschnitt werde ich das Verhiltnis zwischen der ,Benutzung von Fahrzeugen“ und
der Versicherungspflicht sowie den Zeitpunkt, zu dem diese jeweils bestimmt werden konnen und
miissen, erortern.

18 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).

19 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146).

20 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908, Rn. 40). Hervorhebung nur hier.
21 Urteil vom 20. Dezember 2017, Nufez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007).

22 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146).

23 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).
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3. ,Benutzung von Fahrzeugen“ und Versicherungspflicht: ex ante oder ex post?

49. Nach Art. 3 Abs. 1 der Richtlinie 72/166 erstreckt sich die Versicherungspflicht auf die ,Haftpflicht
bei [der Benutzung von] Fahrzeugen®.

50. Bei der Definition der ,Benutzung von Fahrzeugen“ in den Urteilen Vnuk, Andrade und Torreiro
stand der aktive Einsatz oder der Betriebsmodus des Fahrzeugs ,zum Zeitpunkt des Schadensfalls” im
Mittelpunkt: Riickwértsfahren mit einem Anhédnger, Einsatz als Maschine, Fahren in (un)geeignetem
Gelande ™.

51. Hieraus konnte geschlossen werden, dass dann, wenn ein Schadensfall bereits eingetreten ist, das
Bestehen einer Versicherungspflicht anhand der konkreten Umstinde des Unfalls zu beurteilen ist.
Mit anderen Worten wire die Frage des Bestehens einer Versicherungspflicht nach dem Ereignis (ex
post facto) zu beurteilen.

52. In der vorliegenden Rechtssache wiirde dies somit bedeuten, dass, weil der Unfall sich bei der Fahrt
auf einer offentlichen Strafle ereignete (was somit als gewohnliche Verwendung des Fahrzeugs
anzusehen sein diirfte), sicherlich zu diesem Zeitpunkt eine Pflicht zur Versicherung des Fahrzeugs
bestand. Dies beantwortet jedoch nicht die Frage, ob eine Versicherungspflicht bestand, als das
Fahrzeug auf dem Grundstiick von Frau A. Juliana abgestellt war. Dies ist der Kern der ersten Frage
des vorlegenden Gerichts und, wie ich es verstehe, von zentraler Bedeutung dafiir, ob sie in der
vorliegenden Rechtssache haftbar gemacht werden kann.

53. Weiterhin stimme ich zwar damit iiberein, dass zum Zeitpunkt des Unfalls in der vorliegenden
Rechtssache unzweifelhaft eine Versicherungspflicht bestand. Meines Erachtens sind die drei Urteile
Vnuk, Andrade und Torreiro aber nicht allgemein dahin zu verstehen, dass die Versicherungspflicht
ex post facto zu beurteilen ist.

54. Der Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® und der Geltungsbereich der Versicherungspflicht
miissen ex ante bestimmbar sein. Dies ist aus Griinden der Rechtssicherheit vollig offensichtlich.
Fahrzeuge konnen nicht je nachdem, wie sie zufillig jeweils eingesetzt werden oder in welchem
Betriebsmodus sie sich zu einem bestimmten Zeitpunkt befinden, unter die allgemeine
Versicherungspflicht oder aus ihr herausfallen. Das Bestehen der Pflicht kann nicht lediglich von
riickblickenden Schlussfolgerungen aus den Umstédnden des Schadensfalls abhangen.

55. In den Urteilen Vnuk, Andrade und Torreiro beriicksichtigte der Gerichtshof, wie die Fahrzeuge zu
einem bestimmten Zeitpunkt eingesetzt wurden, weil dies erforderlich war, damit das nationale Gericht
tiber die Haftung entscheiden konnte. Zu betonen ist, dass in allen diesen Fillen die an den
Schadensfillen beteiligten Fahrzeuge versichert waren®. Nach meiner Kenntnis war der Umstand,
dass eine allgemeine Versicherungspflicht bestand, unstreitig. Die mafSgebende Frage, iiber die die
nationalen Gerichte in jenen Rechtssachen zu entscheiden hatten, war vielmehr, ob die Schadensfille
in den Geltungsbereich des Versicherungsvertrags fielen, so dass die Versicherungsgesellschaften
ersatzpflichtig waren, da alle Beteiligten ihre Haftung mit der Begriindung bestritten, dass die
Schadensfille selbst unter den konkreten Umstinden des Unfalls nicht mit einer ,Benutzung von
Fahrzeugen® im Zusammenhang stinden.

56. Demgegeniiber ist die Frage in der vorliegenden Rechtssache eine ganz andere, die sich auf einer
abstrakteren und allgemeineren Ebene stellt: Besteht bei der in der vorliegenden Rechtssache erfolgten
Art der Nutzung des Fahrzeugs allgemein eine Versicherungspflicht?

24 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908, Rn. 40). Vgl. auch Urteile vom 4. September 2014, Vnuk
(C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 59), und vom 20. Dezember 2017, Ndfez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 32).

25 Urteile vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 19), vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16,
EU:C:2017:908, Rn. 12), und vom 20. Dezember 2017, Nuiiez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 11).
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57. Beispielsweise fillt die Nutzung eines Fahrzeugs, um damit jeden Tag zur Arbeit und wieder
zuriick zu fahren, eindeutig unter den Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen®. Es besteht eine Pflicht
zum Abschluss einer Haftpflichtversicherung. Endet diese Verpflichtung genau genommen dann,
wenn das Fahrzeug am Abend in einer (privaten) Garage abgestellt und der Motor ausgestellt wird,
nur um am néchsten Morgen wieder aufzuleben, wenn der Schliissel im Ziindschloss gedreht und mit
dem Fahrzeug wieder eine offentliche Strafle befahren wird?

58. Dies ist meines Erachtens eindeutig nicht der Fall. Wozu das Fahrzeug genau eingesetzt wird oder
in welchem Betriebsmodus es sich zu einem konkreten Zeitpunkt befindet, variiert. Fiir die allgemeine
Versicherungspflicht, die zeitlich einen eindeutigen Beginn und ein eindeutiges Ende sowie ein gewisses
logisches Maf$ an Kontinuitdt und Vorhersehbarkeit voraussetzt, kann dies nicht gelten.

59. Es ist nicht auszuschlieflen, dass ein Fahrzeug zwischen diesen Zeitpunkten moglicherweise in
einer Form eingesetzt wird, die keine ,Benutzung” im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie
darstellt. Dies war in der Tat in der Rechtssache Andrade der Fall. Alligemein wurde der Traktor in
jener Rechtssache wahrscheinlich in einer Form benutzt, die unter den Begriff ,Benutzung von
Fahrzeugen® fiel und versichert war. Zum konkreten Zeitpunkt des Unfalls jedoch wurde er als eine
Maschine benutzt, was keine ,Benutzung von Fahrzeugen® darstellte. Die Versicherungspflicht setzte
jedoch in diesen Minuten oder Stunden, als der Traktor als Maschine benutzt wurde, nicht in
theoretischer Weise aus.

60. Auch wenn der Begriff Benutzung eines Fahrzeugs fiir die Bestimmung des Geltungsbereichs der
Versicherungspflicht von zentraler Bedeutung ist, kann beides folglich nicht vollig gleichgesetzt
werden. Mit diesen Unterscheidungen im Blick werde ich in den folgenden Abschnitten den Begrift der
»Benutzung von Fahrzeugen” und den Beginn und das Ende der Versicherungspflicht eingehender
priifen.

4. Definition der ,,Benutzung von Fahrzeugen“

61. Da der Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® den Begriff ,Fahrzeug” einschlief3t, der in der Ersten
Richtlinie gesondert definiert ist, werde ich diesen zuerst erdrtern (a) und dann mit dem Begriff
»Benutzung” (von Fahrzeugen) in seinen verschiedenen Zusammenhingen fortfahren (b).

a) Fahrzeug

62. Die Definition des ,Fahrzeugs® nach Art. 1 Nr. 1 der Ersten Richtlinie ist auf Kraftfahrzeuge,

“«

»[welche] zum Verkehr ... bestimmt ... [sind]“, beschrankt.

63. Meines Erachtens kann sich ,bestimmt” in diesem Kontext eindeutig nicht auf die subjektive,
individuelle Absicht des Eigentiimers oder einer anderen Person, die die Herrschaft iiber das Fahrzeug
ausiibt, beziehen. Es bezieht sich auch nicht darauf, wie das Fahrzeug zu einem bestimmten Zeitpunkt
eingesetzt wird.

64. Die Formulierung ,zum Verkehr ... bestimmt” in der Definition des ,Fahrzeugs“ muss sich
vielmehr logisch auf den objektiven Zweck des Fahrzeugs beziehen. Hierfiir sprechen andere
Sprachfassungen der Richtlinie, die einen eher neutralen Wortlaut verwenden®. Auflerdem stimme
ich mit der Kommission darin {iberein, dass es zu nicht hinnehmbarer Rechtsunsicherheit fithren

26 Beispielsweise im Tschechischen: ,urceny k* im Niederlandischen: ,bestemt”, im Franzosischen: ,destiné a“, im Deutschen: ,bestimmt”, im
Italienischen: ,destinato a“, im Spanischen: ,destinado a“ oder im Portugiesischen: ,destinado a“.
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wiirde, wenn die Definition des Fahrzeugs von der subjektiven Absicht seines Eigentiimers zu einem
konkreten Zeitpunkt abhdngig gemacht wiirde. Schliefllich wird diese Auslegung auch durch das
Urteil des Gerichtshofs Vnuk bestdtigt, wo er feststellte, dass die Definition des ,Fahrzeugs®

unabhingig von dem Gebrauch ist, der von ihm gemacht wird oder ,werden kann“”.

65. Daher ist entgegen der insbesondere von Irland in seinen schriftlichen Erklarungen vorgetragenen
Ansicht der Umstand, dass der Eigentiimer das Fahrzeug zu einem bestimmten Zeitpunkt nicht im
Verkehr benutzt (oder zu nutzen beabsichtigt), unschédlich dafiir, dass es sich um ein ,Fahrzeug” im
Sinne der Ersten Richtlinie handelt, fiir das eine Versicherungspflicht bestehen kann. Der Begriff
»Fahrzeug” muss im Gegenteil objektiv und ,feststehend® (im Sinne einer Andauer {iber einen
angemessenen Zeitraum) sein.

b) Benutzung

66. Die ,Benutzung von Fahrzeugen” im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie stellt einen
autonomen Begriff des Unionsrechts dar, der im Licht des Kontexts dieser Vorschrift und der Ziele
ausgelegt werden muss, die mit der Regelung, zu der sie gehort, verfolgt werden™.

67. Wie vom Gerichtshof bereits festgestellt”, ist der Begriff der Benutzung von Fahrzeugen in den
verschiedenen amtlichen Sprachfassungen recht unterschiedlich iibersetzt. Dies unterstreicht die
Notwendigkeit, ihn im Licht der mit der Richtlinie verfolgten ,beiden ... Ziele des Schutzes der Opfer
von Unfillen, die durch ein Kraftfahrzeug verursacht werden, und der Liberalisierung des Personen-
und Warenverkehrs“ auszulegen®. Insoweit hat der Gerichtshof ferner den stirker werdenden Schutz
betont, der Opfern von Unfillen, die durch Fahrzeuge verursacht werden, tiber die Jahre nach dem
Erlass der Ersten Richtlinie gewihrt worden ist*.

68. Die vorgenannten Erwdgungen haben den Gerichtshof in seiner Rechtsprechung zu einer weiten
Auslegung des Begriffs ,Benutzung von Fahrzeugen“ bewogen, die ,jede Benutzung eines Fahrzeugs

umfasst, die dessen gewdhnlicher Funktion entspricht”®.

69. Dem mochte ich die folgenden Anmerkungen zum rdumlichen und sachlichen Geltungsbereich
dieser Definition hinzufiigen.

i) Ridumlicher Anwendungsbereich der ,,Benutzung von Fahrzeugen“

70. Der Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® ist nicht auf die Benutzung an einem bestimmten Ort
oder in einem bestimmten Gelinde oder Gebiet beschrankt. Er ist ,nicht auf Situationen der Nutzung
im Straflenverkehr, d. h. im Verkehr auf offentlichen Straflen, beschrankt“*. In ihren schriftlichen
Erklarungen haben Irland und die Regierung des Vereinigten Konigreichs sich in Bezug auf den Begriff
»Benutzung von Fahrzeugen® und die Pflichthaftpflichtversicherung fiir einen Ansatz ausgesprochen,
der zwischen einer Nutzung auf offentlichen StrafSen und einer Nutzung andernorts unterscheidet.

27 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 38).

28 Urteile vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 41 und 42), vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16,
EU:C:2017:908, Rn. 31), und vom 20. Dezember 2017, Nuiiez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 24).

29 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 43 bis 45).
30 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 49).
31 Urteil vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 52).

32 Urteile vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 59), vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16,
EU:C:2017:908, Rn. 34), und vom 20. Dezember 2017, Ntiez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 28).

33 Urteil vom 20. Dezember 2017, Nunez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 28).
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71. Fir diese Unterscheidung ist zwar eine gewisse kontextuelle Grundlage angefiihrt worden, diese ist
meines Erachtens jedoch eher schwach®. Dagegen findet sich im Wortlaut reichlich Unterstiitzung fiir
eine weite Auslegung des raumlichen Geltungsbereichs des Begriffs ,Benutzung von Fahrzeugen® und
der Versicherungspflicht. Insoweit definiert Art. 1 der Ersten Richtlinie grundlegend das ,Gebiet, in
dem das Fahrzeug seinen gewohnlichen Standort hat®, als ,das Gebiet des Staates, in dem das
Fahrzeug zugelassen ist“. Die Erste Richtlinie bezieht sich allgemein auf das ,Gebiet eines [anderen]
Mitgliedstaats“ und auf ,im Gebiet der Gemeinschaft verkehrende ... Kraftfahrzeuge®. Es findet sich
keine ausdriickliche Unterscheidung zwischen (1) offentlichem oder privatem Gelinde und auch nicht
zwischen (2) Bereichen, die fiir den durchgehenden Verkehr von Kraftfahrzeugen bestimmt bzw. nicht
bestimmt sind, obwohl die Richtlinie(n) ihre rdumliche Geltung recht umfassend regelt bzw. regeln.

72. Auflerdem wiirde eine solche Unterscheidung potenziell viele Félle von der Versicherungspflicht
nach Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie ausschlieflen, an denen Kraftfahrzeuge beteiligt sind, die
offensichtlich zu Unfillen fiihren koénnen. Damit wire die Gefahr verbunden, eines der oben
genannten Hauptziele der Ersten Richtlinie ernsthaft zu beeintrachtigen, ndamlich den Schutz der
Opfer von Unfillen, die durch ein Kraftfahrzeug verursacht werden®. Insoweit mag es durchaus sein,
dass angesichts der Grundeigentumsverhdltnisse und des Eigentumsrechts in bestimmten
Mitgliedstaaten Einzelpersonen in der Lage sein mogen, Fahrzeuge in erheblichem Umfang auf
privaten Grundstiicken zu benutzen. Das Szenario jedoch, dass mit diesen Fahrzeugen niemals
auflerhalb dieser Grundstiicke offentliche StrafSen befahren werden und keinerlei dritte Personen auf
diese Grundstiicke gelangen, so dass ganz einfach kein Unfallrisiko besteht, diirfte eher
unwahrscheinlich und unrealistisch sein. Es ist meines Erachtens keines, das es rechtfertigt, in den
Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ ohne solide Grundlage im Wortlaut und gegen die Logik und das
Ziel der betreffenden Norm Einschriankungen hineinlesen zu wollen.

73. Daher sehe ich insbesondere keinen Grund, die eindeutigen Schlussfolgerungen des Gerichtshofs in
der oben angefiihrten Rechtsprechung zu iiberpriifen und den Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ auf
eine Benutzung an konkreten Orten zu beschrénken.

ii) Sachlicher Geltungsbereich der ,,Benutzung von Fahrzeugen

74. Wie oben erwdhnt, ist von der ,Benutzung von Fahrzeugen“ ,jede Benutzung eines Fahrzeugs
umfasst, die dessen gewohnlicher Funktion entspricht“*. Die ,gewohnliche Funktion“ eines Fahrzeugs
besteht meines Erachtens in der Benutzung im ,Verkehr®, mit anderen Worten darin, sich von A nach
B fortzubewegen ¥, unabhingig davon, zu welchem Zweck. Dies ergibt sich bereits recht eindeutig aus
der Definition eines ,Fahrzeugs“ in Art. 1 Nr. 1 der Ersten Richtlinie.

34 Irland fithrt insoweit Art. 12 Abs. 3 und Art. 23 Abs. 5 der Richtlinie an, mit der die Kraftfahrzeughaftpflicht-Richtlinien kodifiziert wurden, der
Richtlinie 2009/103/EG, wo von Risiken in Bezug auf ,nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer” bzw. ,Verkehrsunfillen“ die Rede ist (Richtlinie
des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. September 2009 iiber die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung und die Kontrolle der
entsprechenden Versicherungspflicht, ABL 2009, L 263, S. 11). In Bezug auf Art. 12 Abs. 3 ist darauf hinzuweisen, dass Art. 12 die Uberschrift
»Spezifische Kategorien von Unfallopfern” hat. Art. 12 Abs. 1 bezieht sich auf die Versicherung fiir Schiaden von Fahrzeuginsassen, ohne dass
dort von ,Stralen die Rede wire. Wire eine so erhebliche Einschrankung in Art. 12 Abs. 3 beabsichtigt, miisste sie logischerweise auch in
Art. 12 Abs. 1 zum Ausdruck kommen. Art. 23 Abs. 5 bezieht sich auf Vorginge bei der Geltendmachung von Anspriichen (Auskunftsstellen)
und kann daher nicht dafiir herangezogen werden, erhebliche Einschrinkungen in den Geltungsbereich der Versicherungspflicht selbst
hineinzulesen. Ferner gibt es in der Ersten und der Zweiten Richtlinie keine Art. 12 Abs. 3 und Art. 23 Abs. 5 entsprechenden Bestimmungen.

35 Siehe oben, Nr. 67. Soweit Irland und die Regierung des Vereinigten Konigreichs sich auf die Verkehrsfreiheitsziele der Ersten und der Zweiten
Richtlinie stiitzen, ist darauf hinzuweisen, dass der Gerichtshof sich z. B. im Urteil Vnuk klar auf die ,beiden ... Ziele“ der Richtlinien bezieht
und das Ziel des verstirkten Schutzes der Opfer tatsichlich stirker betont (Urteil vom 4. September 2014, Vnuk, C-162/13, EU:C:2014:2146,
Rn. 49 ff).

36 Urteile vom 4. September 2014, Vnuk (C-162/13, EU:C:2014:2146, Rn. 59), vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16,
EU:C:2017:908, Rn. 34), und vom 20. Dezember 2017, Nutfiez Torreiro (C-334/16, EU:C:2017:1007, Rn. 28).

37 Also ohne den Holtzman-Effekt, der in Frank Herberts Dune Berithmtheit dadurch erlangte, Raum und Zeit verkiirzen und somit ,einen
Verkehr ohne Fortbewegung” ermoglichen zu koénnen (erste Auflage bei Chilton Books, Philadelphia, 1965). Es darf jedoch sicherlich
angenommen werden, dass der Holtzman-Effekt, wenn er denn jemals wirklich in die Praxis umgesetzt wiirde, fiir andere Arten von
»Fahrzeugen“ verwendet werden wiirde als fiir ,jedes maschinell angetriebene Kraftfahrzeug, welches zum Verkehr zu Lande bestimmt und
nicht an Gleise gebunden ist, sowie die Anhénger, auch wenn sie nicht angekoppelt sind“, im Sinne von Art. 1 Nr. 1 der Ersten Richtlinie.
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75. Insoweit ist zutreffend, dass der Gerichtshof, insbesondere im Urteil Andrade, festgestellt hat, dass
die gewohnliche Funktion eines Fahrzeugs darin besteht, als , Transport“-Mittel benutzt zu werden. Mit
der Verwendung dieses Begriffs wollte der Gerichtshof meines Erachtens jedoch nicht auf eine
konkrete , Transport“-Funktion Bezug nehmen, die etwas anders und logisch enger begrenzt wire als
die des ,Verkehrs“*. Meines Erachtens wollte der Gerichtshof offenbar vielmehr zwischen der
Verwendung als Maschine und der gewohnlichen Funktion eines Fahrzeugs unterscheiden. Meines
Erachtens ist im Licht von Art. 1 Nr. 1 der Ersten Richtlinie die ,gewohnliche Funktion® eines
Fahrzeugs zutreffender als Benutzung im ,Verkehr” zu definieren.

76. Wenn allerdings ein Fahrzeug sich nicht im Verkehr befindet, bedeutet dies nicht, dass alles, wozu
das Fahrzeug eingesetzt wird, vom Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® allgemein nicht umfasst wére.
Die Rechtsprechung des Gerichtshofs zeigt vielmehr, dass jede Verwendung eines Fahrzeugs, die
seiner gewohnlichen Funktion ,entspricht”, unter die ,Benutzung von Fahrzeugen® fillt. Hierunter
wiirden grundsitzlich auch Situationen fallen, in denen das Fahrzeug fiir einige Zeit stillsteht,
unabhingig davon, ob der Eigentiimer beabsichtigt, es spater im Verkehr einzusetzen oder nicht.

77. Autbauend auf das bereits oben (in Nr. 57) gegebene Beispiel entspricht bei einem {iber Nacht
abgestellten Fahrzeug, dessen Eigentiimer beabsichtigt, es erst am nédchsten Morgen zu benutzen,
dieser Stillstand vollig seiner gewohnlichen Verwendung. Vorstellbar wire, dass die Eigentiimerin am
nichsten Morgen anstatt ihres Fahrzeugs spontan ein Taxi zum Flughafen nimmt und eine Woche im
Skiurlaub verbringt. Ungliicklicherweise bricht sie sich wihrend ihres Urlaubs ein Bein und muss einen
Monat lang einen Gips tragen. In der Zeit, in der sie nicht fahrtauglich ist, entscheidet sie sich, ihr
Fahrzeug zu verkaufen, und benutzt es tatsachlich nie wieder.

78. Somit ist die Eigentiimerin seit der Heimfahrt von der Arbeit am letzten Abend vor ihrer Abreise
in den Urlaub praktisch nie wieder mit dem Fahrzeug gefahren. Endete die ,Benutzung des Fahrzeugs*
oder die Versicherungspflicht zu irgendeinem Zeitpunkt im Laufe dieser Ereignisse und, wenn ja, wann?
Als sie den Motor letztmalig abstellte? Als sie in den Urlaub fuhr? Als sie sich ihr Bein brach und
tatsdchlich fahruntiichtig war? Als sie sich entschied, das Fahrzeug zu verkaufen? Oder zu einem
anderen Zeitpunkt?

79. Meines Erachtens bestand ungeachtet aller dieser (ungliicklichen) Ereignisse fortwihrend weiter
eine Versicherungspflicht fiir das Fahrzeug. Es mag zwar ex post facto konkrete Formen des Einsatzes
eines Fahrzeugs zu einem bestimmten Zeitpunkt geben, bei denen festgestellt werden kann, dass sie
nicht unter den Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen® fallen, so dass moglicherweise eine Haftung fiir
damit zusammenhéngende Schadensfille ausgeschlossen ist. Dies wird durch das Urteil Andrade®
bestatigt.

80. Werden nach dem Ereignis (ex post facto) solche konkreten Situationen einer ,Nichtbenutzung”
festgestellt, lasst dies jedoch die breitere und allgemeine Versicherungspflicht (ex ante) nicht entfallen.
Meines Erachtens ist vielmehr das Gegenteil der Fall: Ist ein Fahrzeug zum Verkehr zu Lande bestimmt
und dazu tatsichlich geeignet, besteht fiir dieses Fahrzeug normalerweise eine allgemeine
Versicherungspflicht nach Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie. Dies bedeutet nicht, dass es innerhalb
des Zeitraums, der von der Versicherungspflicht abgedeckt wird, nicht konkrete Fille geben kann, in
denen aufgrund der genauen Art der Benutzung gerade zum Zeitpunkt des Eintritts des Schadensfalls
keine Haftung nach dem Fahrzeugversicherungsvertrag besteht.

38 Es konnte die Ansicht vertreten werden, dass sich ein Fahrzeug, sobald es sich fortbewegt, im Verkehr befindet. Der Zweck dieses Verkehrs mag
jedoch nicht stets im Beforderungsverkehr von Waren oder Personen liegen. Vgl. mit einer dhnlichen Erorterung z. B. Urteil vom 28. Juli 2016,
Robert Fuchs (C-80/15, EU:C:2016:615, Rn. 28 bis 36), zur Frage, ob die Erbringung der Dienstleistung einer Pilotenausbildung eine
Beférderung von Personen darstellt, oder Urteil vom 5. Juli 2017, Fries (C-190/16, EU:C:2017:513, Rn. 81 bis 88), zu Leer- oder
Uberfiihrungsfliigen, bei denen sich ein Flugzeug zwischen zwei Flughifen fortbewegt, ohne Fluggiste, Fracht oder Post zu beférdern. In beiden
Rechtssachen war ein Verkehr gegeben, wohl aber kein Transport (es sei denn natiirlich, es wiirde die Ansicht vertreten, dass allein in der
Bewegung eines Fahrzeugs von A nach B von vornherein schon ein Transport dieses Fahrzeugs liege).

39 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).
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81. Es muss jedenfalls moglich sein, ex ante zu bestimmen, ob ein solcher Kontext einer ,Benutzung
von Fahrzeugen® tatsiachlich gegeben ist, der zu einer Versicherungspflicht fithrt, und zwar mit einem
klaren und objektiv bestimmbaren Beginn und Ende und ohne Unterbrechung zwischen diesen Punkten.
Weder der blofie Umstand, dass ein Fahrzeug praktisch stillsteht, noch die Absicht des Eigentiimers
oder Besitzers, mit dem Fahrzeug nicht zu fahren (insbesondere, wenn keine formlichen Schritte
unternommen wurden, um den Behorden diese Absicht mitzuteilen und das Fahrzeug amtlich
stillzulegen), konnen zur Bestimmung des Vorliegens eines solchen Kontexts und zur klaren und
objektiven Bestimmung dieses Beginns und Endes herangezogen werden.

82. Kurz gesagt sollte meines Erachtens als Ausgangspunkt fiir die Feststellung eines Kontexts der
»Benutzung von Fahrzeugen” im Sinne der Entscheidung iiber das Bestehen einer Versicherungspflicht
angesehen werden, dass das Fahrzeug zum Verkehr zu Lande bestimmt und dazu tatsdchlich geeignet
ist. Ich komme unten auf die Frage zuriick, wie in der Praxis der Beginn und das Ende der
Versicherungspflicht genau zu bestimmen sind. Vorher werde ich jedoch noch auf einige der
geduflerten Bedenken gegen eine angeblich zu weite Auslegung des Begriffs ,Benutzung von
Fahrzeugen® und der Versicherungspflicht eingehen.

iii) Bedenken gegen eine weite Auslegung der ,,Benutzung von Fahrzeugen“ und der Versicherungspflicht

83. Erstens trdgt insbesondere Irland vor, dass eine weite Auslegung der ,Benutzung von Fahrzeugen®
und der Versicherungspflicht zu unbeabsichtigten und nicht hinnehmbaren Ergebnissen fithren wiirde.
Insbesondere wiirde einer ,groflen Zahl von Menschen®, die ihre Fahrzeuge (im OoOffentlichen
Straflenverkehr) ,nicht benutzen®, ungerechtfertigt ein Pflichtversicherungserfordernis auferlegt, womit
keine Ziele der Ersten Richtlinie verfolgt wiirden.

84. Dem kann ich nicht zustimmen.

85. Auf die Ansicht Irlands zu der moglichen Unterscheidung zwischen der Nutzung eines Fahrzeugs
auf privatem Gelinde und auf offentlichen Straflen ist oben bereits eingegangen worden®. Was
andere mogliche Fille einer iberméflig weiten Auslegung der Versicherungspflicht angeht, die eine
grofSe Zahl von Menschen betreffen und zu unbeabsichtigten und nicht hinnehmbaren Ergebnissen
fithren wiirden, bleiben die Argumente Irlands etwas oberflachlich.

86. Jedenfalls ist, wie der Gerichtshof bereits festgestellt hat, eines der beiden Ziele der Richtlinien der
Schutz der Opfer. Ein breites Pflichtversicherungserfordernis vorzusehen, triagt zu diesem Ziel bei. Die
Alternative ist, dass zumindest in Fallen der Zahlungsunfihigkeit des fiir den Schadensfall
Haftpflichtigen die Opfer von Unfillen, die durch nicht versicherte Fahrzeuge verursacht werden,
letztlich moglicherweise tiberhaupt keine Entschadigung erhalten wiirden. Meines Erachtens ist in der
Ersten Richtlinie oder anderswo nichts ersichtlich, das fiir die Annahme spriche, dass der Gesetzgeber
als Standardregel eine solche Verteilung der Risikokosten beabsichtigt hétte. Im Gegenteil enthalt
Art. 4 der Ersten Richtlinie ausdriickliche Abweichungen, wonach in bestimmten, von den
Mitgliedstaaten benannten Fillen ein Risikoausgleich durch Entschidigungsstellen moglich ist*.

87. Erginzen mochte ich, dass die engere Auslegung der ,Benutzung von Fahrzeugen® und der
Versicherungspflicht, die insbesondere von Irland und der Regierung des Vereinigten Konigreichs
vertreten wurde, zumindest in gewissem Umfang auf der Annahme zu beruhen scheint, dass aufgrund
der konkreten tatsdchlichen Umstdnde einiger Situationen ein ganz erheblich gemindertes Unfallrisiko
bestehe. Hieraus soll sich somit ergeben, dass in diesen Situationen fiir eine Pflichtversicherung kein
Bediirfnis bestehe. Irland spricht beispielsweise von Fahrzeugen, die voriibergehend in einer
Lagereinrichtung auf privatem Geldnde verwahrt oder von einem Héndler ausgestellt werden.

40 Nrn. 70 bis 73 der vorliegenden Schlussantrage.
41 Siehe auch oben, Nr. 35 der vorliegenden Schlussantrége.
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88. Ich stimme damit iiberein, dass von dem Fahrzeug in diesen Féllen nicht das gleiche Risiko ausgeht
wie von einem Fahrzeug, das téglich am Straflenverkehr teilnimmt. Daraus, dass mit dem Fahrzeug
gefahren werden kann, indem es z. B. iiber den Hof des Héandlers bewegt wird, ergibt sich jedoch,
dass das Risiko zwar gemindert wird, aber nach wie vor besteht. Meines Erachtens ist nicht
ersichtlich, wie im Wege der gerichtlichen Auslegung {iber den Begriff ,Benutzung” eine Art
Risikoschwelle in die Kraftfahrzeughaftpflicht-Richtlinien  hineingelesen®” und so eine
Versicherungspflicht abgelehnt werden konnte. Diesen Unterscheidungen kann meines Erachtens
eindeutig besser und angemessener durch die Kraftfahrtversicherungswirtschaft Rechnung getragen
werden oder, soweit erforderlich, im Wege der offentlich-rechtlichen Regulierung des Marktes fiir
Kraftfahrzeughaftpflichtversicherungen. = Beispielsweise ~ ist ~nach  meiner = Kenntnis  die
Versicherungspflicht in einigen Mitgliedstaaten duferst weitreichend, wobei aber in Fillen, in denen
ein Fahrzeug praktisch nicht genutzt wird, die Versicherungsbeitrage infolgedessen sehr niedrig sind.
Versicherungsunternehmen konnen etwa auch je nach Fahrleistung verschiedene Beitrdge verlangen
oder auf irgendeine andere Weise eine angemessene Differenzierung der Beitrage ermoglichen, die
dem Umfang und Maf} der ,Benutzung” und der Art des damit verbundenen moglichen Risikos
Rechnung trégt.

89. Im Ergebnis ist auf der systematischen Ebene der Umstand, dass das Fahrzeug moglicherweise
allgemein tiber (lingere) Zeitraume stillstehen und infolgedessen moglicherweise das Risiko minimal
sein mag, vielleicht ein guter Grund fiir unterschiedliche Beitrdge, nicht aber fiir einen Ausschluss der
Versicherungspflicht insgesamt. Dies gilt, wie oben bereits ausgefiihrt, insbesondere angesichts dessen,
dass dann, wenn keine Versicherungspflicht bestand, grundsitzlich auch kein Auffangnetz fiir eine
Entschadigung besteht®.

90. Zweitens ist Irland ferner der Ansicht, dass eine zu weite Auslegung des Begriffs ,Benutzung von
Fahrzeugen® und der Versicherungspflicht dem Begriff ,Benutzung” jede Bedeutung nehmen und die
Pflicht allein an das Eigentum kniipfen wiirde.

91. Dieser Einwand ist meines Erachtens unbegriindet.

92. Wie das Urteil Andrade* zeigt, hat der Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ durchaus Grenzen.
Auflerdem darf die Versicherungspflicht zwar nicht an voriibergehende oder subjektive Umsténde
ankniipfen, dies bedeutet jedoch nicht, dass sie allein an das Eigentum ankniipft. Die Verpflichtung
hat auch zeitliche Grenzen — einen Beginn und ein Ende. Zur Bestimmung dieser Grenzen komme ich
jetzt.

5. Beginn und Ende der Versicherungspflicht

i) Zugelassene und nicht zugelassene Fahrzeuge

93. Fiir diese Punkte des ,Beginns und Endes” ist meines Erachtens die Zulassung eines Fahrzeugs in
einem Mitgliedstaat ein zentraler objektiver Faktor, der bei der Feststellung zu beriicksichtigen ist, ob
ein allgemeiner Kontext der ,Benutzung eines Fahrzeugs® gegeben ist, der zu einer
Versicherungspflicht im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie fiihrt.

94. Insoweit lassen sich zwei Fallgestaltungen voneinander unterscheiden.

42 Beispielsweise, dass das Fahrzeug sehr selten oder nur tiber begrenzte Entfernungen benutzt wird.
43 Oben, Nrn. 34 bis 36 der vorliegenden Schlussantrége.
44 Urteil vom 28. November 2017, Rodrigues de Andrade (C-514/16, EU:C:2017:908).
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95. Erstens diejenige, dass das Fahrzeug in dem Mitgliedstaat zugelassen ist und bleibt. Solange das
Fahrzeug zugelassen ist und keine amtlichen Mafinahmen ergriffen wurden, durch die diese Zulassung
ausgesetzt oder beendet wurde, ist davon auszugehen, dass ein allgemeiner Kontext der ,Benutzung
des Fahrzeugs® im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie gegeben ist, der zu einer
Versicherungspflicht fithrt. Die Zulassung eines Fahrzeugs entspricht seiner gewohnlichen
verkehrsbezogenen Verwendung (und ist hierfiir in den meisten Fillen erforderlich).

96. Dies bedeutet nicht automatisch, dass nach der Zulassung alles, wozu das Fahrzeug in der Praxis
eingesetzt wird, eine ,Benutzung” im Sinne der Feststellung einer Haftung fiir ein konkretes Ereignis
oder des Geltungsbereichs eines Versicherungsvertrags darstellt. Auch wenn die Rechtsprechung zeigt,
dass der Begriff der Benutzung duflerst weit ist, hat er durchaus Grenzen®.

97. Zweitens gibt es Fille, in denen das Fahrzeug nicht in einem Mitgliedstaat zugelassen ist, weil es
noch nicht zugelassen wurde, nicht mehr zugelassen ist oder weil die Zulassung ausgesetzt worden ist.

98. Fillt das Fahrzeug unter diese zweite Fallgestaltung, bedeutet dies nicht notwendigerweise, dass das
Fahrzeug automatisch nicht mehr der Versicherungspflicht nach Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie
unterliegt. Fehlt es an einer Zulassung, ergibt sich daraus ndamlich nicht notwendigerweise, dass dies
der gewohnlichen verkehrsbezogenen Verwendung eines Fahrzeugs nicht entspricht. Oder, anders
ausgedriickt, konnen Fahrzeuge zum Verkehr zu Lande geeignet und hierzu tatsdchlich benutzt
werden, ohne zugelassen zu werden. Dies kann entweder, nach den Voraussetzungen des nationalen
Rechts, rechtmiflig oder, soweit sie nach den einschldgigen nationalen Regelungen zugelassen werden
miissten, aber nicht zugelassen werden, rechtswidrig sein. In beiden Féllen konnen diese Fahrzeuge
potenziell in Unfille verwickelt sein.

99. In der Ersten Richtlinie deutet nichts darauf hin, dass nach der Absicht des Gesetzgebers das
Risiko in diesen Fillen grundsitzlich entweder von der Entschédigungsstelle oder, erst recht nicht,
von den Geschidigten getragen werden soll. Allgemein deutet in der Ersten Richtlinie nichts darauf
hin, dass der Begriff ,Benutzung von Fahrzeugen“ auf die Benutzung zugelassener Fahrzeuge
beschriankt wire. Die Gesamtsystematik der Ersten Richtlinie, insbesondere Art. 1 Nr. 4 erster und
zweiter Spiegelstrich und ihr Art. 3 Abs. 1, sprechen vielmehr dafiir, dass eine Verpflichtung besteht,
sicherzustellen, dass die Haftpflicht bei einer Benutzung von Fahrzeugen im Gebiet eines
Mitgliedstaats auch dann durch eine Versicherung gedeckt ist, wenn sie nicht zugelassen sind.

100. In bestimmten Fillen kann es jedoch (voriibergehende) Abmeldungen oder Aussetzungen der
Zulassung geben, die letztlich dazu verpflichten, das Fahrzeug nicht im Verkehr zu Lande zu bewegen,
auch nicht iiber kurze Entfernungen (z. B. indem eine solche Benutzung des Fahrzeugs eine Straftat
darstellt). Ahnliche Regelungen bestehen nach meiner Kenntnis in bestimmten Mitgliedstaaten,
z. B. tiber die Wintermonate fiir Fahrzeuge, die nur iiber Zeitraume gefahren werden, in denen gutes
Wetter herrscht. Soweit hiernach die ,ex ante-Versicherungspflicht beendet ist, ist meines Erachtens
unter diesen Umstinden eine ,Benutzung des Fahrzeugs“ eindeutig und objektiv ausgeschlossen *.

101. Damit bleibt die Frage offen, ob und unter welchen sonstigen Voraussetzungen ein Fahrzeug, das
nicht zugelassen ist (oder dessen Zulassung ausgesetzt worden ist), moglicherweise nicht unter die
Versicherungspflicht fallen konnte.

45 Dies belegt das Urteil Andrade und wird oben in den Nrn. 74 bis 82 der vorliegenden Schlussantréige eingehend erértert.

46 Zu betonen ist, dass dies nicht bedeutet, dass es keine Benutzung des Fahrzeugs geben kann. Es kann natiirlich gestohlen und/oder rechtswidrig
gefahren werden. Unter diesen Umstinden wiirde das Fahrzeug jedoch unter Verstof§ gegen eine Versicherungspflicht gefahren, was (als
Ausnahmefall) ex post festgestellt wiirde, so dass das Auffangnetz des Entschidigungsfonds fiir Geschadigte erhalten bliebe.
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ii) Nicht zugelassene Fahrzeuge, die nicht unter die Versicherungspflicht fallen

102. Ich gehe davon aus, dass das an dem Unfall beteiligte Fahrzeug im Ausgangsverfahren zugelassen
war. In der miindlichen Verhandlung hat die portugiesische Regierung bestitigt, dass das betreffende
Fahrzeug amtliche Kennzeichen gehabt habe und weiterhin kraftfahrzeugsteuerpflichtig gewesen sei.
Ich werde diesen Punkt daher nicht eingehend vertiefen.

103. Die Frage, wann die Versicherungspflicht allgemein beginnt und endet, wurde gleichwohl in der
miindlichen Verhandlung ausfiihrlich erortert. Im Wesentlichen wurden drei Arten von Situationen
genannt: a) neue Fahrzeuge, die noch nicht zugelassen wurden, aber eindeutig fahrbereit sind
(z. B. Fahrzeuge, die sich auf dem Transport vom Werk befinden oder auf dem Gelinde von Héndlern
stehen), b) sonstige Fahrzeuge, die nicht mehr zugelassen sind oder deren Zulassung ausgesetzt worden
ist und die fahrbereit sind, tatsichlich aber nicht gefahren werden (z. B. Fahrzeuge in einem
Museum)?, c) Fahrzeuge, die nicht zugelassen sind und in irgendeiner Weise ,fahruntauglich
gemacht worden sind, z. B. durch den Abbau von Teilen (Radern, Batterie, etc.).

104. Was die Punkte a) und b) angeht, gibt es meines Erachtens mehrere gute Griinde dafiir, dass der
Gerichtshof bei der Behandlung solcher Fille nicht anfangen sollte, in den Begriff ,Benutzung von
Fahrzeugen® im Sinne der Ersten Richtlinie feine (und moglicherweise recht komplexe)
Einschrankungen hineinzulesen, z. B. aufbauend darauf, dass sie nicht oft oder wahrscheinlich nicht
gefahren werden.

105. Erstens finden solche Einschrankungen im Wortlaut der Richtlinie schlicht keine klare Grundlage.
Sie miissten letztlich vom Gerichtshof konstruiert werden. Sie wéren mit fritherer Rechtsprechung, die
die ,Benutzung von Fahrzeugen“ weit definiert, schwer vereinbar .

106. Zweitens konnten solche Fahrzeuge, soweit sie gefahren werden (z. B. iiber das Geldnde eines
Héandlers), potenziell Schadensfille verursachen. Bestinde keine Versicherungspflicht, wire der
Geschidigte dem Risiko ausgesetzt, kein ,Auffangnetz“ in Form einer Entschidigung zu haben®.
Ferner wiirde ein solcher Ansatz wiederum, in der Fallgestaltung unter Punkt b), die
Versicherungspflicht von konkreten tatsdchlichen Umstéinden und den Absichten von Einzelpersonen
abhingig machen; dies ginge zulasten der Rechtssicherheit ™.

107. Drittens, was vielleicht am wichtigsten ist, gibt es in der Ersten Richtlinie eine eindeutige
Rechtsgrundlage — Art. 4 — fiir Abweichungen von der Versicherungspflicht fiir bestimmte Personen
und/oder bestimmte Fahrzeuge (oder bestimmte Fahrzeuge mit besonderen Kennzeichen)®. Wenn von
diesen Abweichungen Gebrauch gemacht wird, legt diese Bestimmung ebenso ausdriicklich fest, dass
die Mitgliedstaaten ein Auffangnetz fiir potenzielle Geschddigte vorsehen miissen, indem sie
sicherstellen, dass Schédden, die durch solche ausdriicklich ausgenommenen Arten von Fahrzeugen
verursacht werden, ersetzt werden.

108. Unter diesen Umstinden diirfte es kaum gerechtfertigt sein, den Begriff ,Benutzung von
Fahrzeugen“ mit einer komplexen (wenn nicht komplizierten) gerichtlichen Auslegung zu verkniipfen
und Geschddigte dadurch der Gefahr auszusetzen, moglicherweise keinen (vollstindigen)
Schadensersatz zu erhalten, um bestimmten Umstidnden Rechnung zu tragen, auf die vollig
problemlos mit den Abweichungen nach Art. 4 reagiert werden konnte. Metaphorisch gesprochen,

47 Abgesehen von Situationen der oben in Nr. 100 genannten Art.
48 Oben, Nr. 47 der vorliegenden Schlussantrage.
49 Oben, Nr. 35 der vorliegenden Schlussantrage.
50 Oben, Nr. 62 der vorliegenden Schlussantrége.

51 Diese Abweichungen sind von Mitgliedstaat zu Mitgliedstaat sehr unterschiedlich. Zum Zeitpunkt der Verlesung der vorliegenden
Schlussantrége ist auf der Website der Kommission eine Liste verfiigbar unter
https://ec.europa.eu/info/business-economy-euro/banking-and-finance/insurance-and-pensions/motor-insurance_en.
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erscheint es mir, wenn eines der erklirten Ziele in der Bereitstellung eines Auffangnetzes besteht,
regulatorisch sehr sinnvoll, ein starkes und dickes Netz auszuwerfen und dann, erforderlichenfalls, die
falschen Fische freizulassen (auszunehmen), anstatt ein Netz voller Locher auszuwerfen und sich dann
dariiber zu wundern, wie manche Fische entkommen sind.

109. Im Hinblick auf Punkt c) gibt es in der Praxis unendliche Moglichkeiten, ein Fahrzeug
»fahruntauglich zu machen®, von der Entfernung der Schliissel bis zur Entfernung der Batterie, der
Rdder und so weiter. An irgendeinem Punkt wird man dann nicht einmal mehr von einem
»Fahrzeug®, geschweige denn der ,Benutzung eines Fahrzeugs“ sprechen konnen. So fiihrt z. B. die
Entfernung des Motors dazu, dass das Fahrzeug technisch kein ,Kraft-“Fahrzeug im Sinne von Art. 1
Nr. 1 der Ersten Richtlinie mehr ist.

110. Die Frage, ob ein Fahrzeug so weitreichend fahruntauglich gemacht worden ist, dass kein
»Fahrzeug” im Sinne der Ersten Richtlinie gegeben ist oder eine ,Benutzung” desselben nicht méglich
ist, ist meines Erachtens jedoch in erster Linie eine Beweisfrage. Auch wenn eine abstrakte Erorterung
dieser Frage in gewissem Umfang zweifellos moglich ist, halte ich ein ndheres Eingehen auf diese Frage
in der vorliegenden Rechtssache nicht fiir erforderlich. SchliefSlich steht aufler Zweifel, dass das
Fahrzeug eindeutig fahrbereit war und tatséchlich gefahren wurde.

6. Anwendung auf den vorliegenden Fall

111. Ausgehend von den Sachverhaltsangaben des vorlegenden Gerichts ist meines Erachtens klar, dass
das Abstellen eines voll funktionsfihigen Fahrzeugs auf einem Grundstiick, wenn das Fahrzeug — wie
von der portugiesischen Regierung in der miindlichen Verhandlung bestitigt — zum im
Ausgangsverfahren mafSgebenden Zeitpunkt noch kraftfahrzeugsteuerpflichtig war, amtliche
Kennzeichen trug und keine formlichen Schritte unternommen wurden, um es amtlich stillzulegen,
nicht dazu fithren kann, dass die Versicherungspflicht entfillt. Dies gilt unabhédngig von der
subjektiven Absicht des Eigentiimers, soweit diese den Behorden in keiner Weise offiziell mitgeteilt
worden ist.

112. Wie oben in Nrn. 94 bis 100 erwidhnt, ist das Unterlassen férmlicher behordlicher Schritte zur
Stilllegung des Fahrzeugs meines Erachtens bereits entscheidend fiir die Feststellung, dass ein
allgemeiner Kontext der ,Benutzung eines Fahrzeugs® gegeben ist. Der genaue Standort des
Fahrzeugs, sein physischer Zustand, der Umstand, dass der Eigentiimer (aus medizinischen Griinden)
nicht fihrt, und die subjektiven Absichten des Eigentiimers in Bezug auf das Fahrzeug konnen an
dieser Schlussfolgerung nichts édndern.

113. Dies ist die allgemeine Antwort auf die vom vorlegenden Gericht vorgelegte erste Frage. Dies
bedeutet jedoch nicht, dass diese allgemeine Antwort auch fiir den konkreten Fall von Frau A. Juliana
gelten muss. Insoweit verdienen zwei Punkte eine Hervorhebung.

114. Erstens sieht die Erste Richtlinie eine Verpflichtung der Portugiesischen Republik vor,
sicherzustellen, dass Fahrzeuge versichert sind. Ob diese Verpflichtung vom Mitgliedstaat erfiillt
worden ist, und gegebenenfalls, wem die Versicherungspflicht obliegt, sind Fragen des nationalen
Rechts, iiber die das vorlegende Gericht entscheiden muss.

115. Zweitens mochte ich, selbst wenn das nationale Recht an irgendeiner Stelle vorsehen sollte, dass
die Pflicht zur Versicherung ihres Fahrzeugs der Eigentiimerin obliegt, auf zwei Aspekte hinweisen,
die fir das vorlegende Gericht von Bedeutung sein konnten. Zum einen konnen sich die
Mitgliedstaaten (einschliellich ihnen zuzurechnender Einrichtungen®’) nach stindiger Rechtsprechung

52 Urteile vom 12. Juli 1990, Foster u. a. (C-188/89, EU:C:1990:313, Rn. 18), und vom 10. Oktober 2017, Farrell (C-413/15, EU:C:2017:745, Rn. 33
bis 35).
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des Gerichtshofs selbst dann, wenn die Bestimmungen einer Richtlinie unmittelbare Wirkung haben
konnen, gegeniiber Einzelpersonen nicht unmittelbar auf diese Bestimmungen berufen (keine
,umgekehrte vertikale“ unmittelbare Wirkung)®. Zum anderen kann sich ein Mitgliedstaat auf die
Bestimmungen einer nicht ordnungsgemdfd umgesetzten Richtlinie im Sinne einer konformen
Auslegung des nationalen Rechts nicht berufen, wenn diese dazu fiithrt, dass einer Einzelperson
Verpflichtungen entgegengehalten werden ™.

116. Diesen Grundsdtzen des Unionsrechts kommt dann besondere Bedeutung zu, wenn die
nationalen Rechtsvorschriften, mit denen die einschligige Kraftfahrzeughaftpflicht-Richtlinie
umgesetzt werden sollte, als unklar oder widerspriichlich angesehen werden konnten. Dies ist auch bei
widerspriichlichen Entscheidungen der nationalen Gerichte {iber die einschlagigen Rechtsfragen der
Fall. Es ist insoweit Sache des nationalen Gerichts, den Sachverhalt des konkreten Falls zu beurteilen
und die richtigen Schliisse daraus zu ziehen.

7. Ergebnis zur ersten Frage

117. Aufgrund der vorstehenden Erwidgungen schlage ich vor, die erste Frage des vorlegenden Gerichts
wie folgt zu beantworten:

Art. 3 der Ersten Richtlinie (die zum Unfallzeitpunkt in Kraft war) ist dahin auszulegen, dass sich die
Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherungspflicht auf die Falle erstreckt, in denen das Fahrzeug aufgrund
einer Entscheidung seines Eigentiimers aufSerhalb o6ffentlicher Strafien auf einem privaten Grundstiick
abgestellt worden ist, jedoch keine formlichen behordlichen Schritte unternommen worden sind, um
das Fahrzeug amtlich abzumelden. Es obliegt den Mitgliedstaaten, nach nationalem Recht festzulegen,
wer unter diesen Umstédnden zur Versicherung des Fahrzeugs verpflichtet ist.

C. Frage 2

118. Mit seiner zweiten Frage mochte das nationale Gericht wissen, ob Art. 1 Abs. 4 der Zweiten
Richtlinie dahin auszulegen ist, dass die Entschddigungsstelle danach gegen den Eigentiimer des
Fahrzeugs einen Anspruch aus iibergegangenem Recht hat, auch wenn er fiir den Unfall nicht
verantwortlich war. Das vorlegende Gericht mochte ferner wissen, ob fiir den Ubergang des
Anspruchs gegen den Eigentiimer die Voraussetzungen fiir die zivilrechtliche Haftung vorliegen
missen (und insbesondere, ob es darauf ankommt, dass der Eigentiimer keine Herrschaft tiber das
Fahrzeug ausgeiibt hat).

119. Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie riumt den Mitgliedstaaten das Recht ein, einen Ubergang des
Anspruchs gegen den ,fiir den Unfall Verantwortlichen” vorzusehen. Diese Bestimmung sieht jedoch
weiterhin vor, dass die Mitgliedstaaten, soweit sie von diesem Recht Gebrauch machen, es der
Entschiadigungsstelle nicht gestatten diirfen, die Zahlung von Schadensersatz davon abhingig zu
machen, dass der Geschddigte in irgendeiner Form nachweist, dass der ,Haftpflichtige® zur
Schadensersatzleistung nicht in der Lage ist oder die Zahlung verweigert.

120. Die Moglichkeit eines Anspruchsiibergangs (und dessen Voraussetzungen) miissen daher im
nationalen Recht vorgesehen werden. Hierzu gehort auch die Definition der Begriffe des nach dem
nationalen Zivilrecht ,fiir den Unfall Verantwortlichen oder ,Haftpflichtigen“”. Diese Auslegung
wurde von keinem der Beteiligten, die Erkldrungen eingereicht haben, bestritten.

53 Urteil vom 8. Oktober 1987, Kolpinghuis Nijmegen (80/86, EU:C:1987:431).
54 Urteile vom 26. September 1996, Arcaro (C-168/95, EU:C:1996:363, Rn. 42), und vom 5. Juli 2007, Kofoed (C-321/05, EU:C:2007:408, Rn. 45).
55 Urteil vom 23. Oktober 2012, Marques Almeida (C-300/10, EU:C:2012:656, Rn. 29).
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121. Soweit das vorlegende Gericht also wissen mochte, ob Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie dahin
ausgelegt werden muss, dass danach ein Anspruch aus tibergegangenem Recht besteht, ist die Antwort
nein. Art. 1 Abs. 4 gibt den Mitgliedstaaten lediglich die Moglichkeit, dies vorzusehen.

122. Was die Voraussetzungen fiir die Wahrnehmung des Anspruchs aus tibergegangenem Recht
angeht, bleibt meines Erachtens im Vorabentscheidungsersuchen etwas unklar, um welche Grundlage
der ,Haftung“ es geht: die Haftung fiir den Unfall selbst oder die Haftung wegen unterlassener
Versicherung des Fahrzeugs (soweit hierzu eine Pflicht bestand).

123. Soweit die Frage sich auf die Haftung fiir den Unfall bezieht, bestimmen sich die Voraussetzungen
fir diese Haftung nach nationalem Recht. Meines Erachtens hindert das Unionsrecht nicht daran, die
Voraussetzung vorzusehen, dass der Haftpflichtige zum Zeitpunkt des Unfalls die Herrschaft iiber das
Fahrzeug gehabt haben muss.

124. Die Frage des vorlegenden Gerichts geht jedoch dahin, ob ein Anspruch aus iibergegangenem
Recht gegen die Eigentiimerin ,unabhéngig von [deren] Verantwortung fiir den Unfall“ besteht, was
meines Erachtens zu verstehen ist im Sinne von ,unabhidngig davon, ob die Eigentiimerin die
Voraussetzungen fiir eine Haftung fiir den Unfall erfillt®. Diese Moglichkeit sieht Art. 1 Abs. 4 nicht
vor. Diese Bestimmung sieht einen Anspruch aus iibergegangenem Recht nur gegen denjenigen vor,
der fiir den Unfall haftpflichtig ist.

125. Soweit das vorlegende Gericht fragt, ob Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie dahin ausgelegt
werden muss, dass die Entschddigungsstelle einen Anspruch aus iibergegangenem Recht gegen
denjenigen hat, der fiir die unterlassene Versicherung eines Fahrzeugs haftpflichtig ist, ist die Antwort
nein. Auch diese Moglichkeit wird in Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie schlicht nicht genannt; eine
solche Regelung lésst sich dieser Bestimmung daher nicht entnehmen. Dies bedeutet jedoch nicht, dass
die Mitgliedstaaten gehindert wéren, einen Anspruch aus iibergegangenem Recht unter anderen
Umstédnden vorzusehen, etwa gegen die Person, die gegen die Versicherungspflicht nach den
nationalen Rechtsvorschriften verstofien hat, mit denen Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie umgesetzt
wird. Dies ist wiederum ganz eindeutig eine Frage des nationalen Rechts.

126. Aufgrund der vorstehenden Erwidgungen schlage ich vor, die zweite Frage des vorlegenden
Gerichts wie folgt zu beantworten:

Art. 1 Abs. 4 der Zweiten Richtlinie ist dahin auszulegen, dass die Mitgliedstaaten zugunsten einer
Entschiadigungsstelle, wie dem Fundo de Garantia Automdvel, die angesichts des Fehlens einer
Haftpflichtversicherung Schadensersatz an die Dritten geleistet hat, die durch einen Verkehrsunfall
geschiadigt wurden, der durch ein Kraftfahrzeug verursacht wurde, das ohne Erlaubnis des
Eigentiimers und ohne sein Wissen von dem privaten Grundstiick, auf dem es stillgelegt war, entfernt
worden war, einen Anspruch aus iibergegangenem Recht gegen den oder die fiir den Unfall
Verantwortlichen vorsehen konnen. Die Voraussetzungen fiir eine Haftung dieses oder dieser
Verantwortlichen sind nach nationalem Recht zu regeln. Zu diesen Voraussetzungen kann u. a.
gehoren, dass die betreffende(n) Person(en) zum mafigeblichen Zeitpunkt die tatsachliche Herrschaft
tiber das Fahrzeug ausgeiibt haben muss bzw. miissen.

Durch diese Bestimmung sind die Mitgliedstaaten weder dazu verpflichtet noch daran gehindert, einen
Anspruch aus iibergegangenem Recht unter anderen Umstdnden vorzusehen, etwa gegen die Person,
die gegen die Versicherungspflicht nach den nationalen Rechtsvorschriften verstoflen hat, mit denen
Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie umgesetzt wird.
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V. Ergebnis

127. Ich schlage dem Gerichtshof vor, die vom Supremo Tribunal de Justica (Oberster Gerichtshof,
Portugal) vorgelegten Fragen wie folgt zu beantworten:

Frage 1

Art. 3 der Richtlinie 72/166/EWG des Rates vom 24. April 1972 betreffend die Angleichung der
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten beziiglich der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung und der
Kontrolle der entsprechenden Versicherungspflicht (die zum Unfallzeitpunkt in Kraft war) ist dahin
auszulegen, dass sich die Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherungspflicht auf die Falle erstreckt, in denen
das Fahrzeug aufgrund einer Entscheidung seines Eigentiimers auflerhalb offentlicher Straflen auf
einem privaten Grundstiick stillgelegt worden ist, jedoch keine formlichen behordlichen Schritte
unternommen worden sind, um das Fahrzeug amtlich abzumelden. Es obliegt den Mitgliedstaaten,
nach nationalem Recht festzulegen, wer unter diesen Umstinden zur Versicherung des Fahrzeugs
verpflichtet ist.

Frage 2

Art. 1 Abs. 4 der Richtlinie 84/5/EWG des Rates vom 30. Dezember 1983 betreffend die Angleichung
der Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten beziiglich der Kraftfahrzeug-Haftpflichtversicherung ist
dahin auszulegen, dass die Mitgliedstaaten zugunsten einer Entschddigungsstelle, wie dem Fundo de
Garantia Automdvel, die angesichts des Fehlens einer Haftpflichtversicherung Schadensersatz an die
Dritten geleistet hat, die durch einen Verkehrsunfall geschadigt wurden, der durch ein Kraftfahrzeug
verursacht wurde, das ohne Erlaubnis des Eigentiimers und ohne sein Wissen von dem privaten
Grundstiick, auf dem es stillgelegt war, entfernt worden war, einen Anspruch aus iibergegangenem
Recht gegen den oder die fiir den Unfall Verantwortlichen vorsehen konnen. Die Voraussetzungen fiir
eine Haftung dieses oder dieser Verantwortlichen sind nach nationalem Recht zu regeln. Zu diesen
Voraussetzungen kann u. a. gehoren, dass die betreffende(n) Person(en) zum mafigeblichen Zeitpunkt
die tatsachliche Herrschaft iiber das Fahrzeug ausgeiibt haben muss bzw. miissen.

Durch diese Bestimmung sind die Mitgliedstaaten weder dazu verpflichtet noch daran gehindert, einen
Anspruch aus tibergegangenem Recht unter anderen Umstdnden vorzusehen, etwa gegen die Person,
die gegen die Versicherungspflicht nach den nationalen Rechtsvorschriften verstofien hat, mit denen
Art. 3 Abs. 1 der Ersten Richtlinie umgesetzt wird.
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