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Rechtssache C-127/20
Vorabentscheidungsersuchen

Eingangsdatum:

5. Marz 2020
Nationales Gericht:

Sad Rejonowy w Gliwicach (Polen)
Datum der Vorlageentscheidung:

18. Februar 2020
Klagerin:

D. Spotka Akcyjna
Beklagte:

W. Zrt.

... [nicht tibersetzt]
BESCHLUS
18. Februar 2020

DergSad Rejonowy w. Gliwicach (Rajongericht Gliwice/Gleiwitz, Polen) — VII.
Abteilung fiir Wirtsehaftssachen hat ... [nicht Gbersetzt]

% [nichtibersetzt]

auf die Verhandlung am 18. Februar 2020 in Gliwice

in nichtoffentlicher Sitzung

der Rechtssache auf die Klage der D. Spotka Akcyjna mit Sitz in W.
gegen die W. Zrt. mit Sitz in B. (Ungarn)

wegen Zahlung

beschlosen:
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Dem Gerichtshof der Européischen Union wird folgende Rechtsfrage zur
Vorabentscheidung vorgelegt:

Ist Art. 5 Abs. 3 der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europdischen Parlaments
und des Rates vom 11.Februar 2004 (ber eine gemeinsame Regelung fir
Ausgleichs- und Unterstitzungsleistungen fur Fluggéste im Fall der
Nichtbeférderung und bei Annullierung oder groRer Verspatung von Fligen und
zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 295/91 (ABI. 2004, L 46, S. 1) dahin
auszulegen, dass ein Luftfahrtunternehmen, dessen Flugzeug mit einem Vogel
kollidiert ist, im Rahmen der von ihm zu ergreifenden zumutbaren‘MalRnahmen
verpflichtet ist, bei der Planung der Fliige im Rotationssystem eine Zeitreserve zu
berucksichtigen, die fir die Durchfihrung der erforderlichen Sicherheitskentrolle
ausreicht?

Und im Fall einer Verneinung:

Ist Art. 5 Abs. 3 der Verordnung (EG) Nr. 261/2004,des EurepaischemParlaments
und des Rates vom 11. Februar 2004 uber“eineygemeinsame ‘Regelung fur
Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fuk, Fluggaste “im Fall der
Nichtbeférderung und bei Annullierung oder groRer Werspatung von Fligen und
zur Aufhebung der Verordnung (EWG)"Nr..295/91 (ABI. 2004, L 46, S. 1) dahin
auszulegen, dass ein Luftfahrtunternehmen, .dessensklugzeug mit einem Vogel
kollidiert ist, im Rahmen der vontihm zuhergreifenden zumutbaren MalRnahmen
verpflichtet ist, den Dienstplantederidie Besetzung der Besatzung so festzulegen,
dass sie unmittelbar  “mach “%dew, Durchfihrung der erforderlichen
Sicherheitskontrolle fir: Flugdienste berettwist, unabhéngig von den Flug- und
Dienstzeitbeschrankungeny, und “Ruhevorschriften geméR Anhang Il der
Verordnung (EU) Nr.965/2012 dex Kemmission vom 5. Oktober 2012 [Or. 2] zur
Festlegung techniseher Varschriften und von Verwaltungsverfahren in Bezug auf
den Flugbetrieb (ABI%2012°k 296, S. 1)?

».. [nicht tibersetzt] [Or. 3]

GRUNDE

GEGENSTAND DES RECHTSSTREITS, WESENTLICHER SACHVERHALT

Die Kldgerin — die D. Spotka Akcyjna (D. Aktiengesellschaft) mit Sitz in
W. (vormals P. Spotka Akcyjna mit Sitz in W.) — hat gegen die Beklagte — die
W. Zrt. mit Sitz in B. (vormals Wizz Air Hungary Légikozlekedési Kft. mit Sitz in
Budapest) — Klage erhoben auf Zahlung von 250,00 Euro zuziglich gesetzlicher
Verzugszinsen als Ausgleich wegen eines verspateten Fluges. Der entsprechende
Anspruch war ihr von einem Fluggast des von dem beklagten
Luftfahrtunternehmen ausgefuhrten Fluges W6 1752 abgetreten worden.

Aus den unstreitigen Sachverhaltsfeststellungen ergibt sich, dass der
ursprungliche Glaubiger B. K. mit W. einen Luftbeférderungsvertrag geschlossen
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hatte, auf dessen Grundlage er am 4. Oktober 2017 mit einem Flug auf der Strecke
Turku-Gdansk (Danzig) (Flugnummer: W6 1752, Verbindung: TKU-GDN) reiste.
Der Flug verspétete sich gegenuber der geplanten Abflugzeit (STD) um uber zehn
Stunden.

Der primare Grund fir die Verspatung war eine Kollision des Flugzeugs
(Registrierungsnummer: HA-LXK), mit dem der Flug durchgefihrt werden sollte,
mit einem Vogel. Dieses Flugzeug wurde von dem Luftfahrtunternehmen zur
Durchfiihrung von Fligen im Rotationssystem genutzt. Die Kollision mit dem
Vogel ereignete sich wahrend des Fluges mit der Nummer W6 1751(Verbindung:
GDN-TKU), der dem oben angegebenen Flug W6 1752 unmittelbar verausging.
Nach dem von dem Beférderungsunternehmen angewandten Rotationssystem war
vorgesehen, dass fur die Vorbereitung des Flugzeugs fiar denwnachsten “Elug
zwischen dem Flug mit der Nummer W6 1751 und dem Flug mit der. Nummer
W6 1752 eine Zeit (TAT — turn-around time) von 35 Minuten ausreicht —das ist
der Zeitabstand zwischen der geplanten Landungszeit des'kEluges W6 1751 (9:30
UTC) und der geplanten Abflugzeit des Fluges W6'1751 (10:05 UT,C).

Die Kollision des Flugzeugs mit einem Vogel “fihrte, dazu, dass eine
Sicherheitskontrolle (technische Inspektian) durchgefunhrt, werden musste, um
eventuelle Schaden an dem Flugzeug zu entdeckenund um zu tberprtfen, ob sein
technischer Zustand trotz der Kollision, die ‘Rurchfilhrung des nachsten Fluges
erlaubt. Wéhrend der durch die"Kolliston “mit“einem Vogel und die damit
zusammenhéngende technischew, Inspektiony des Flugzeugs hervorgerufenen
Verspatung endete die Zeit;yin der,die, Besatzung des Flugzeugs Flugdienste
austiben durfte. Sie durfte ihren,Dienst erst'nach einer zehnstiindigen Ruhezeit
wieder aufnehmen. DiesewZeit. fiehhmit einem Zeitraum zusammen, in dem das
Flugzeug nach der durchgefuhrten Kontrolle technisch zur Durchfiihrung des
Fluges bereitawars Der “verspatete' Flug wurde jedoch erst nach Ablauf der
Ruhezeit durchgefihrt:

Das beklagte ‘Beforderungsunternenmen, das die Grundlage fir seine Haftung in
Frage stellt,‘bringt,nebenvielen anderen Argumenten vor, dass die Verspatung des
Fluges durch “aullergewohnliche Umstande verursacht worden sei, die es auch
dann nicht héatte vermeiden kdnnen, wenn alle zumutbaren MaRnahmen ergriffen
worden wéren. “Der Streit zwischen den Parteien konzentrierte sich insoweit
[Ory4) "aufndie Frage, ob zu den zumutbaren MaRnahmen, die das
Luftfahrtunternehmen ergreifen muss, um dem Eintreten oder den Folgen
aullergewohnlicher Umstadnde vorzubeugen, auch gezahlt werden kann, dass
maogliche und vorhersehbare Ereignisse in Betracht gezogen werden und das
Luftfahrtunternehmen seine normale Tatigkeit angemessen daran ausrichtet.
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EINSCHLAGIGE VORSCHRIFTEN DES NATIONALEN RECHTS UND DES
UNIONSRECHTS

Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
11. Februar 2004 Uber eine gemeinsame Regelung fir Ausgleichs- und
Unterstutzungsleistungen fir Fluggéaste im Fall der Nichtbeforderung und bei
Annullierung oder grofRer Verspatung von Fligen und zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 295/91 (ABI. 2004, L 46, S. 1):

Art. 5
Annullierung
(1) Bei Annullierung eines Fluges [wird] den betroffenen Fluggdsten

c) vom  ausfuhrenden  Luftfahrtunternehmen " %ein“ Anspruch — auf
Ausgleichsleistungen gemal Artikel 7 eingerdumtges sei denm, ..

(3) Ein ausfuhrendes Luftfahrtunternehmen “yisty, “nicht  verpflichtet,
Ausgleichszahlungen gemald Artikel 7 zu deisten, wenn es, nachweisen kann, dass
die Annullierung auf auRergewdhnliche,Umstande zurtickgeht, die sich auch dann
nicht hatten vermeiden lassen, wenn alle, zumutbaren Malnahmen ergriffen
worden waren.

Art. 7
Ausgleichsanspruch

(1) Wird auf dieseny, Artikel "Bezug genommen, so erhalten die Fluggéaste
Ausgleichszahlungen in falgender Hohe:

a) 250.EUR"ei allensElligen, iber eine Entfernung von 1 500 km oder weniger,

Verordnung (EU) 2018/1139 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
4, Juli“2018, zur kFestlegung gemeinsamer Vorschriften fir die Zivilluftfahrt und
zur'Errichtung-einer Agentur der Européischen Union fiir Flugsicherheit sowie zur
Anderung, der Verordnungen (EG) Nr.2111/2005, (EG) Nr. 1008/2008, (EU)
Nr. 996/2010, (EU) Nr.376/2014 und der Richtlinien 2014/30/EU und
2014/53/EU des Europdischen Parlaments und des Rates, und zur Aufhebung der
Verordnungen (EG) Nr.552/2004 und (EG) Nr.216/2008 des Europdischen
Parlaments und des Rates und der Verordnung (EWG) Nr. 3922/91 des Rates
(ABI. 2018, L 212, S. 1):

Art. 32

Befugnistbertragung [Or. 5]
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(1) Fur den Betrieb von Luftfahrzeugen im Sinne des Artikels 2 Absatz 1
Buchstabe b, soweit es sich nicht um unbemannte Luftfahrzeuge handelt, wird der
Kommission die Befugnis tbertragen, gemal Artikel 128 delegierte Rechtsakte zu
erlassen, um detaillierte Vorschriften fir Folgendes festzulegen:

a) die von den in Artikel 30 Absatz 1 genannten Betreibern und ihren
Flugbesatzungsmitgliedern zu erfiillenden Bedingungen im Hinblick auf
Beschrankungen der Flug- und Dienstzeiten sowie im Hinblick auf Ruhezeiten flr
Flugbesatzungsmitglieder; ...

Verordnung (EU) Nr. 965/2012 der Kommission vom 5. Oktobery2012 zur
Festlegung technischer Vorschriften und von Verwaltungsverfahren,in Bezug auf
den Flugbetrieb gemal der Verordnung (EG) Nr. 216/2008 des Europaischen
Parlaments und des Rates (ABI. 2012, L 296, S. 1 [in der #assungider’\V/erordnung
(EU) Nr. 83/2014 der Kommission vom 29. Januaf, 2024, ABIN2014,,L 28,
S. 17)):

ORO.FTL.100
Geltungsbereiech

In diesem Teilabschnitt sind die Anforderungen ‘an_einen Betreiber und seine
Besatzungsmitglieder in Bezug auf Flug- “undyDienstzeitbeschrankungen und
Ruhevorschriften fiir Besatzungsmitglieder festgelegt.

ORQ.FTL.105
Begriffsbestimmungen
Fiir die Zwecké dieses Teilabschnitts gelten folgende Begriffsbestimmungen: ...

11. |, Dienstzeiti, (duty\period): ein Zeitraum, der beginnt, wenn sich ein
Besatzungsmitglied,auf Verlangen des Betreibers fur einen Dienst meldet oder den
Dienst“beginnt, “undder” endet, wenn das Besatzungsmitglied frei von allen
dienstlichen Verpflichtungen ist, einschlieBlich der Tatigkeiten zur Nachbereitung
des Fluges;

125, , Flugdienstzeit* (flight duty period, FDP): ein Zeitraum, der zu dem
Zeitpunkt beginnt, zu dem sich das Besatzungsmitglied fur einen Dienst zu melden
hat, der,einen Flugabschnitt oder eine Abfolge von Flugabschnitten beinhaltetp,
und endet, wenn das Luftfahrzeug endgiltig zum Stehen kommt und die
Triebwerke abgeschaltet sind, mit dem Ende des letzten Flugabschnitts, auf dem
das Besatzungsmitglied als diensttuendes Besatzungsmitglied tdtig ist; ...

21. ,Ruhezeit’ (rest period): ein fortlaufender, ununterbrochener und
festgelegter Zeitraum im Anschluss an den Dienst oder vor dem Dienst, in dem
das Besatzungsmitglied frei von Dienst, Bereitschaft und Reserve ist; ...
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25. |, Bereitschaft’ (standby): ein vorab angekiindigter und festgelegter Zeitraum,
in dem sich das Besatzungsmitglied dem Betreiber zur Verfugung halten muss, um
fir einen Flug, eine Positionierung oder einen anderen Dienst ohne dazwischen
liegende Ruhezeit eingesetzt werden zu kénnen, ...

ORO.FTL.110 [Or. 6]
Verantwortlichkeiten des Betreibers
Der Betreiber muss ...

b) sicherstellen, dass die Flugdienstzeiten so geplant werden, “dass die
Besatzungsmitglieder ausreichend ermidungsfrei bleiben konnen, umihren Rienst
unter allen Umstanden unter Gewahrleistung eihes™, befriedigenden
Sicherheitsniveaus ausiiben zu kénnen ...

g) Ruhezeiten von  ausreichender Lapge  feStsetzen, _die  den
Besatzungsmitgliedern ermdglichen, sich qvon, “den®, Auswirkungen des
vorangegangenen Dienstes zu erholen und zu“Beginnwder darauf folgenden
Flugdienstzeit ausgeruht zu sein, ...

1)  sicherstellen, dass Flugdienste,so geplant werden, dass sie innerhalb des
erlaubten Flugdienstzeitraums beendethwwerden,, wobet der Zeitbedarf fur die
Flugvorbereitung, die Flugabschnitte undydiey, Aufenthaltszeiten am Boden zu
beriicksichtigen ist; ...

RECHTLICHE ZWEIFEL.. UND | IHRE BEDEUTUNG FUR DIE
ENTSCHEIDUNG

Im Urteil vom 23."Qktober, 2012 (verbundene Rechtssachen C-581/10 und
C-629/10pECLKEW:C:2012:657) hat der Gerichtshof der Europdischen Union die
Art. 5, 65undy7 der Verordnung (EG) Nr.261/2004 dahin ausgelegt, dass den
Fluggasten ‘verspéteter, Fltige ein Ausgleichsanspruch nach Art. 7 zusteht, wenn
sie aufgrund dieser ‘Ellige einen Zeitverlust von drei Stunden oder mehr erleiden,
duh., wennwsievibr Endziel nicht friher als drei Stunden nach der vom
Luftfahrtunternehmen ursprunglich geplanten Ankunftszeit erreichen.

In darauffolgenden, im Vorabentscheidungsverfahren ergangen Entscheidungen
hat der, Gerichtshof der Europdischen Union bestétigt, dass sich das
Luftfahrtunternehmen von der Haftung befreien kann, wenn es nachweist, dass ein
bei einem Flugzeug aufgetretenes technisches Problem auf Vorkommnisse
zurlickgeht, die aufgrund ihrer Natur oder Ursache nicht Teil der normalen
Austibung der Tatigkeit des betroffenen Luftfahrtunternehmens sind und von ihm
tatsachlich nicht zu beherrschen sind (so beispielsweise: Urteil des Gerichtshofs
der Européischen Union vom 19. November 2009, C-402/07 und C-432/07,
ECLI:EU:C:2009:716; Urteil des Gerichtshofs der Européischen Union vom
22. Dezember 2008, C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771).
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Es ist bereits geklart worden, dass die Vorschriften des Gemeinschaftsrechts dahin
auszulegen sind, dass zu den ,auflergewohnlichen Umstinden* im Sinne von
Art. 5 Abs. 3 der Verordnung Nr. 261/2004 die Kollision eines Flugzeugs mit
einem Vogel gehort, die es erforderlich macht, technische Kontrollen an der
Maschine durchzufihren — und zwar unabhé&ngig davon, ob die Kollision
tatsdchlich Schaden an dem betroffenen Flugzeug hervorgerufen hat (Urteil des
Gerichtshofs der Européischen Union vom 4. Mai 2017, C-315/15,
ECLI:EU:C:2017:342). [Or. 7]

In der letzten der angeflihrten Rechtssachen wollte das nationale Gericht, indem es
dem Gerichtshof eine Reihe von Fragen zur Vorabentscheidung “vorlegte, u. a.
eine Antwort auf die in der Rechtsprechungspraxis héaufig auftauchende, Frage
erhalten, ob das Luftfahrtunternehmen — im Rahmen der von thmhzu ergreifenden
zumutbaren MaRnahmen — verpflichtet ist, bereits bei derPlanung'seiner Eluge tm
Rotationssystem eine ausreichende Zeitreserve fur notwendige
Sicherheitskontrollen vorzusehen (Rn. 55 der Griinde des Urtetls). Angesichts der
tatsachlichen Umstande in jener Rechtssache (die"Verspatung des, Fluges wurde
durch andere Faktoren als nur die Planungydery Fliige, im, Rahmen eines
Rotationssystems verursacht) war eine, Entscheidung, Uber das dargestellte
Problem aber fiir die Entscheidung der Rechtssaehe letztlichynicht von Bedeutung,
weshalb diese Frage nicht beantwortet wurde . (Rn. 56-57 der Griinde des Urteils).

In der Rechtsprechung ist diese' \Frage,yderen “‘Rahmen der Gerichtshof der
Européischen Union recht genaunfestgelegt hat (ohne aber verbindlich darlber zu
entscheiden) — wie auch weitere "damit verbundene Entscheidungszweifel —
nachfolgend wieder _aufgetaucht, was den Anlass dazu gegeben hat, ein
Vorabentscheidungsérsuchen mit der oben im ersten Abschnitt des Beschlusses
dargelegten Frage vorzulegen.

Dem nationalen Gericht sind™ Zweifel gekommen, wie weit die dem
Luftfahrtunternehmen vem Gemeinschaftsgesetzgeber auferlegte Verpflichtung
reicht, imyHinblick,auf auRergewdhnliche Umstande (Kollision eines Flugzeugs
mitdeinem “\ogel), Mahahmen zu ergreifen, die dem entsprechen, was dem
Luftfahrtunternehmen “zur Zeit des Eintretens dieser auflergewodhnlichen
Umstande technisch und wirtschaftlich maoglich ist. In der Situation, die
Gegenstand, destdurchgefuhrten Verfahrens ist, wiirde dies die Schaffung einer
angemessenen, Zeitreserve bei der Planung der Flige im Rotationssystem
betreffen, die es erlauben wirde, nach der Kollision mit einem Vogel eine
Sicherheitskontrolle an dem Flugzeug durchzufuhren, ohne dass die Fluggaste der
mit einer Ubermé&ligen Verspatung des Fluges verbundenen Beeintrachtigung
ausgesetzt werden.

Das nationale Gericht versucht, diese Frage aus einer umfassenderen Perspektive
zu betrachten — Ausdruck davon ist auch die zweite zur Vorabentscheidung
vorgelegte Frage—, und zielt deshalb darauf ab, dass der Gerichtshof der
Europdischen Union die 0. g. Vorschriften des Unionsrechts auslegt und die Frage
beantwortet, inwieweit ein Luftfahrtunternehmen bei der Planung seiner Tatigkeit
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sekundéare, aber vorhersehbare und berechenbare Tétigkeiten im Hinblick auf
unvorhersehbare und unvermeidbare auergewdhnliche Umstdande zu
berticksichtigen hat.

Die bisherigen AuRerungen des Gerichtshofs erlauben es zwar, sich mit den
allgemeinen Grundsétzen vertraut zu machen, die fir die Beurteilung der
Fahigkeit eines Luftfahrtunternehmens gelten, wirtschaftliche und technische
Mallnahmen zu ergreifen, um eine Verspdtung zu verhindern (Urteil des
Gerichtshofs der Europdischen Union vom 12. Mai 2011, [Or. 8] C-294/10,
ECLI: EU:C:2011:303; Urteil des Gerichtshofs der Europdischen® Union vom
22. Dezember 2008, C-549/07, ECLI:EU:C:2008:771), doch werden dadurch die
in diesem Bereich entstandenen Zweifel nicht hinreichend behoben.

In der er6rterten Sache hegt das nationale Gericht lberdies besondere,Zweifel
hinsichtlich des in der Gemeinschaftsrechtsprechung dargelegteny(aber nichtinaher
ausgefihrten) Erfordernisses, dass das Luftfahrtunternehmen = ohne“angesichts
der Mdglichkeiten seines Unternehmens unzumutbare Opfer,zu“erbringen — das
gesamte ihm zur Verfiigung stehende Personal“einsetzty,um, zuyverhindern, dass
die eingetretenen auRBergewohnlichen Umstdnde zu einenibermaligen Verspatung
eines Fluges flhren. Bei einer restriktiven'Auslegungs wie sie in dem Verfahren
von der Klagerin vertreten wurde — ‘ware bereits anlimine die Mdoglichkeit
zurickzuweisen, dass sich das Luftfahrtunternehmen auf die in einem
Kausalzusammenhang mit aulergewdhnlichensUmstanden stehende Ruhezeit der
Besatzung des Flugzeugs berufty,die, dazu fuhrty, dass sich die Verspétung des
Fluges vergroBert. Vernunftigerweise, ware dann festzustellen, dass das
Luftfahrtunternehmen, da die zuléssigen, zeitlichen Grenzen fur die Diensttatigkeit
und fir die Austbung vonyElugdiensten in allgemeingiltigen Rechtsvorschriften
vorgesehen sindeund“das Luftfahrtunternehmen verpflichtet war, sie bei der
Aufstellung dessDienstplans zu berdcksichtigen, auch eine Personalreserve fiir den
Fall einer moglichen Werspatung eines der ausgefiihrten Fllige vorzusehen hat, da
sich die schlichte,\Verspatung eihes Fluges — unabhangig von ihren Ursachen — bei
der Planung und Qrganisation des Flugbetriebs vorhersehen lasst. Das Risiko
eingr Nichtberiicksiehtigung dieses Faktors triige dann das
Beforderungsunternehmen. Aus normativer Sicht erscheint allerdings auch eine
andere Rechtsauffassung vertretbar, wie sie von der Beklagten vorgetragen wird,
wonach, das, Luftfahrtunternehmen nicht verpflichtet ist, eine Reservebesatzung
fur “daS ‘Rlugzeug in Bereitschaft zu halten. Andernfalls kdmen die dem
Beforderungsunternehmen auferlegten Pflichten dem Erfordernis gleich, auf
jedem Flughafen, den es anfliegt, zusétzliche Besatzungen vorzuhalten, die die
Tatigkeiten der Besatzung des verspateten Fluges tbernehmen kénnen — was
potenziell trotzdem nicht ausreichend sein kodnnte, sollten an einem Ort etwa
zeitgleich mehrere aufgrund auflergewdhnlicher Umstidnde verspétete Fliige
eintreffen.

Hinzuweisen ist darauf, dass die oben dargelegten Zweifel, die beide
Vorlagefragen betreffen, in der Rechtsprechung der nationalen Gerichte
unterschiedlich gelost werden. Bei vergleichbaren Sachverhalten nehmen die
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nationalen Gerichte — auch innerhalb ein und desselben Gerichts und sogar
innerhalb ein und derselben Abteilung — rechtliche Beurteilungen vor, die sich
gegenseitig ausschlielen, und entscheiden unterschiedlich Gber Rechtssachen, die
in tatsdchlicher und rechtlicher Hinsicht &hnlich sind ... [Verweisung auf
Entscheidungen polnischer Gerichte, nicht tibersetzt]. [Or. 9]

Die dargelegten Zweifel und die damit verbundenen unterschiedlichen Ansatze in
der Rechtsprechung zeigen, dass eine Auslegung des Unionsrechts durch den
Gerichtshof der Européischen Union erforderlich ist, um die Einheit der
Rechtsordnung und die Einheitlichkeit seiner Anwendung durch die nationalen
Gerichte der einzelnen Mitgliedstaaten der Européischen Union zu, gewahrleisten.

... [nicht tibersetzt]



