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Gegenstand des Ausgangsverfahrens

Klage naehyArti? der VVerordnung Nr. 261/2004 auf Schadensersatz in Hohe von
600 Euro.wegen emner Flugwerspatung von mehr als drei Stunden

Gegenstand und,Rechtsgrundlage des Vorabentscheidungsersuchens

Auslegung “der Begriffe ,auBergewohnliche Umstinde* und ,unerwartete
Maingel” imy,Zusammenhang mit einer Flugverspédtung aufgrund der Entdeckung
eines ‘Konstruktionsfehlers eines Flugzeugtriebwerks, (ber dessen eventuelles
Auftreten das Luftfahrtunternehmen unterrichtet worden war — Umfang der
PraventivmaBBnahmen, die ein Luftfahrtunternehmen im Rahmen ,,aller
zumutbaren MaBnahmen® ergreifen muss, um von der Verpflichtung zur
Ausgleichszahlung wegen einer Flugverspatung befreit zu werden — Art. 267 des
Vertrags tber die Arbeitsweise der Européischen Union
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Vorlagefragen

1. Stellt der vom Hersteller entdeckte Konstruktionsfehler eines
Flugzeugtriebwerks einen ,,auBlergewohnlichen Umstand* dar und ist er vom
Begriff ,,unerwartete Méngel“ im Sinne der Erwigungsgriinde 14 und 15 der
Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
11. Februar 2004 Uber eine gemeinsame Regelung fir Ausgleichs- und
Unterstitzungsleistungen fur Fluggéste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder grofler Verspatung von Fligen und zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 295/91 umfasst, wenn das Luftfahrtunternéhmen einige
Monate vor dem Flug von einem maoglichen Konstruktionsfehler Kenntnis hatte?

2. Falls der in Frage 1 dieses Beschlusses genannte Konstruktionsfehler einen
»auBergewohnlichen Umstand* im Sinne der Erwadgungsgriindeyl4*und, 15 der
Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates vom
11. Februar 2004 Uber eine gemeinsame Regelung “fur< Ausgleichs- und
Unterstltzungsleistungen fir Fluggéaste im Fall“der,Nichtheforderung und bei
Annullierung oder grofRer Verspatung von Fliigen, ‘und“zun, Authebung der
Verordnung (EWG) Nr. 295/91 darstellt, ist im Rahmen ‘des Ergreifens ,,aller
zumutbaren Malinahmen®, die im 14. Erwdgungsgrund und in Art. 5 Abs. 3 der
Verordnung Nr. 261/2004 genannt sind,"wom Luftfahrtunternehmen zu erwarten,
dass es angesichts der wahrscheinlichen Entdeckungueines Konstruktionsfehlers
eines Flugzeugtriebwerks auf die Bereithaltung, vonyErsatzflugzeugen abzielende
PraventivmalBnahmen im Sinhe™won“Art. 5 Abs.'8 der Verordnung Nr. 261/2004
ergreift, um von seiner_Verpflichtungsbefreit zu werden, die in Art. 5 Abs. 1
Buchst. c und Art. 7 Abs. 1 dieser, VVerordnung vorgesehene Ausgleichszahlung zu
leisten?

Angefihrte Morschriften des Unionsrechts

Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
11. Februar, 2004 “ibers eine gemeinsame Regelung fir Ausgleichs und
Unterstitzungsleistungen fur Fluggéaste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oders grofler Verspatung von Fligen und zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 295/91 — Erwégungsgrunde 14 und 15, Art. 5 Abs. 1 und
3 sowieArt. ¥

Angefuhrte Unionsrechtsprechung

Das vorlegende Gericht zitiert oder fuhrt folgende Urteile des Gerichtshofs an:

— Urteil vom  22. Dezember 2008, Wallentin-Hermann,  C-549/07,
EU:C:2008:771, Rn. 21, 23, 24, 25, 26;

— Urteil vom 19. November 2009, Sturgeon u.a., C-402/07 und C-432/07,
EU:C:2009:716, Rn. 61, 69;



— Urteil vom 12. Mai 2011, Eglitis und Ratnieks, C-294/10, EU:C:2011:303,
Rn. 25, 30;

— Urteil vom 31. Januar 2013, McDonagh, C-12/11, EU:C:2013:43, Rn. 29, 38;

— Urteil vom 17. September 2015, van der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618,
Rn. 36, 37, 38, 41, 43;

— Urteil vom 4. Mai 2017, Peskova und Peska, C-315/15, EU:C:2017:342,
Rn. 20, 21, 22, 28, 29;

— Urteil vom 4. April 2019, Germanwings, C-501/17, EU:C:2019:288;

— Urteil vom 12. Marz 2020, Finnair, C-832/18, EU:C:2020:204, “"Nr. 2des
Tenors;

— Urteil vom 23. Méarz 2021, Airhelp, C-28/20, EU:C:2021:226)Rn. 22:

AuBerdem zitiert das vorlegende Gericht die Schlussantrage,demGeneralanwaltin
Medina in den verbundenen Rechtssachen TTAP Pertugal (Ted des Kopiloten),
C-156/22 bis C-158/22, EU:C:2023:91,,Nrn. 30,%46, 58:

Kurze Darstellung des Sachverhalts undides,Verfahrens

Am 2. Juli 2018 schloss J.'D. (Fluggast) mitider P. S.A. (Luftfahrtunternehmen)
einen Beforderungsvertrag aufider StreckeaK.-C. [Krakow (Krakau) — Chicago].
Der vertragsgegenstandliche Flugierfolgte am selben Tag. Der in Rede stehende
Flug war verspatéet, 'so dass der Fluggast mehr als drei Stunden nach der
planmaBigen Ankunftszeit am Zielflughafen ankam. Am 18. Juli 2018 schlossen
J.D. als ¢ Zedenty, und, die® P.[R] S.A. als Zessionarin einen
Forderungsabtretungsvertrag, auf dessen Grundlage der Fluggast seine Forderung
wegen des verspateten Flugs an die Zessionarin abtrat. Mit der am 29. Marz 2019
eingereichten/Kilageschrift beantragte die D.S.A. (vormals: P.[R] S.A.), das
Luftfahrtunternehmen zur Zahlung von 600 Euro zuziglich gesetzlicher Zinsen
bis zumyTag.der Zahlung zu verurteilen.

Mit,seiner Klagebeantwortung beantragte das beklagte Luftfahrtunternehmen, die
Klage abzuweisen. Das Luftfahrtunternehmen rdumte ein, dass der in Rede
stehende Flug verspéatet gewesen sei. Es erlauterte, dass in den Triebwerken der
Marke R., die in Transatlantikfliige durchfiihrenden Flugzeugen montiert gewesen
seien, Konstruktionsfehler aufgetreten seien; da es aber MaRnahmen zur
Minimierung der UnregelméRigkeiten bei geplanten Fligen ergriffen habe, sei es
von der Haftung fur die Verspéatung des in Rede stehenden Fluges befreit.

Im April 2018 erhielt das beklagte Luftfahrtunternehmen Informationen vom
Triebwerkshersteller R., die im Zusammenhang mit der Entdeckung eines
Entwicklungsfehlers der in den Flugzeugen B montierten Triebwerke eine Reihe
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von Beschrankungen fiir den Einsatz dieser Flugzeuge vorsahen. Der Mangel
betraf die Verdichterschaufeln. Am 28. Juni 2018 wurden in dem Flugzeug, das
am 2. Juli 2018 den in Rede stehenden Flug durchfiihren sollte, wahrend eines von
ihm durchgefiihrten Fluges durch das Uberwachungssystem UnregelmaRigkeiten
bei der Arbeit der Triebwerke entdeckt. Nachdem ein Pumpen des Triebwerks
festgestellt worden war, wurden eine visuelle Untersuchung des Kompressors und
eine Boroskopie durchgefiihrt. Das Triebwerk wurde fir nicht betriebsfahig
befunden, abmontiert und zur Reparatur geschickt. Da keine betriebsféhigen
Ersatztriebwerke verfligbar waren — was ein globales Problem war, weil der
Hersteller keine ausreichende Anzahl von Ersatztriebwerken hergestellt hatte —,
war der Austausch des Triebwerks erst am 5. Juli 2018 mdglich, und das\Flugzeug
wurde am 7. Juli 2018 erneut in Betrieb genommen.

Infolge der oben Dbeschriebenen Umstdnde beschloss “\dasw, ‘beklagte
Luftfahrtunternehmen, den in Rede stehenden Flug mit®einem anderen,
betriebsfahigen Flugzeug durchzufiihren, das aufgrund einer, plétzlichen'Anderung
des Flugplans am Flughafen C. verspatet ankam. Infolgedessen war der
betreffende Flug um mehr als drei Stunden verspaiet.

Ab April 2018, als der fragliche Entwicklungsfehler, der, Triebwerke entdeckt
wurde, wandte sich das beklagte Luftfahrtunternehmen mehrfach an verschiedene
andere Luftfahrtunternehmen, um zusatzliche Elugzeuge'zu leasen.

Das erstinstanzliche Gericht wies,mit,Urteil vom3. Dezember 2021 die Klage ab,
da es die in Art. 5 Abs. 3 der\Verordaung Nr. 261/2004 vorgesehenen befreienden
Umsténde als erwiesen ansah, und nahm inseweit auf die oben in den Rn. 3 und 5
dargestellten GesichtSpunkte Bezug, wobei es insbesondere hervorhob, dass die
unmittelbare Ursache ‘fir die Verspatung des betreffenden Fluges im Auftreten
eines Fabrikationsfehlers, des Triebwerks gelegen habe und das beklage
Luftfahrtunternehmemalle méglichen zumutbaren Manahmen ergriffen habe, um
ein Ersatzflugzeugzu organisieren.

Dascerstinstanzliche ‘Gericht wies in diesem Zusammenhang darauf hin, dass ein
Fabrikationsfehler am ‘Flugzeug weder als ein typischer Defekt, der friihzeitig
hatte erkannt werden missen, noch als ein durch den Betrieb des Flugzeugs
entstandener Defekt gelten kénne. Dieses Vorkommnis sei nicht vorhersehbar
gewesenp,habe die Flugsicherheit gefahrdet und sei plotzlich wahrend des
Routinebetriebs des Flugzeugs aufgetreten. Nach Ansicht dieses Gerichts hat sich
das Luftfahrtunternehmen richtig und professionell verhalten, indem es den
Empfehlungen des Triebwerksherstellers gefolgt sei, und nachgewiesen, dass das
Flugzeug gemaR dem erforderlichen Wartungsprogramm gewartet worden sei.

Das erstinstanzliche Gericht stimmte der Auffassung zu, dass das beklagte
Luftfahrtunternehmen nicht imstande gewesen sei, das aufgetretene Problem zu
I6sen, da es sich um ein globales Problem gehandelt habe, und eine eventuelle
Verdoppelung der Flotte oder der Besitz mehrerer Reserveflugzeuge zu einem
Liquiditdtsmangel der Gesellschaft gefiihrt hatte. Der Triebwerkshersteller sei
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aufgrund mangelnder Produktionskapazitaten nicht in der Lage gewesen, alle
mangelhaften Triebwerke bei allen Luftfahrtunternehmen auszutauschen, und das
Luftfahrtunternehmen habe nicht geniigend Zeit gehabt, um das gesamte Flugnetz
umzuorganisieren.

Gegen das Urteil vom 3. Dezember 2021 hat die Klagerin, die D. S.A., Berufung
eingelegt, in der sie eine fehlerhafte Tatsachenwirdigung geltend macht und
bestreitet, dass die unmittelbare Ursache fiir die Verspatung des betreffenden
Fluges ein auf’ergewohnlicher Umstand in Form eines Konstruktionsfehlers des
Triebwerks gewesen sei, dass das beklagte Luftfahrtunternehmen allé zumutbaren
MalRnahmen ergriffen habe, um die Verspatung des Fluges zu vermeiden, dass das
Problem mit den Triebwerken R. im Jahr 2018 _ein “\neuesy dem
Luftfahrtunternehmen bis dahin unbekanntes Problem gewesen Sei und dass,die
Beklagte nicht genligend Zeit gehabt habe, um Wdas gesamtey Elugnetz
umzuorganisieren. Nach Ansicht der D.S.A. sind fn, der, Rechtssachekeine
aulRergewdhnlichen Umsténde aufgetreten, die das Luftfahrtunternehmen von der
Haftung fiir die groRe Verspatung des Fluges befreithatten.

Kurze Darstellung der Begriindung derVorlage

Der Rechtsstreit betrifft die Amslegung, der “Begriffe ,,auBlergewdhnliche
Umsténde* und ,,unerwartete Mangel“ imySinne der Erwégungsgrinde 14 und 15
der Verordnung Nr.261/2004. im Zusammenhang mit einem globalen
Entwicklungsfehler eines Flugzeugtriebwerks. Das vorlegende Gericht verweist
auf die Rechtsprechung(des Gerichtshefs,“indem es das Urteil C-315/15 (Rn. 20)
anfuhrt, wonach das “Luftfahrtunternehmen von seiner Verpflichtung zu
Ausgleichszahlungenan die Fluggéaste gemaR Art. 7 dieser Verordnung befreit ist,
wenn es nachweisen kann, dass die Annullierung des Fluges bzw. dessen um drei
Stunden odér mehn, verspatete® Ankunft auf auBergewohnliche Umsténde
zuriickgeht;, die, sieh ‘auch dann nicht héatten vermeiden lassen, wenn alle
zumutbaren MalRnahmen ergriffen worden waren.

Dasvorlegende Gericht fiihrt u.a. unter Berufung auf das Urteil C-257/14
(Rn. 36;« 38) “aus, dass bestimmte technische Probleme zu diesen
aullergewéhnlichen Umstanden zahlen koénnen, z. B. wenn der Hersteller der
Maschinen, ‘aus denen die Flotte des betroffenen Luftfahrtunternehmens besteht,
entdeckt, dass diese bereits in Betrieb genommenen Maschinen einen versteckten
Fabrikationsfehler aufweisen, der die Flugsicherheit beeintrachtigt. Somit kénnen
die technischen Probleme eines Flugzeugs zu den unerwarteten
Flugsicherheitsmangeln gezahlt werden, sofern sie als Vorkommnisse qualifiziert
werden, die nicht Teil der normalen Austbung der Tatigkeit des betroffenen
Luftfahrtunternehmens sind und aufgrund ihrer Natur oder Ursache von ihm
tatsachlich nicht zu beherrschen sind.

Im vorliegenden Fall stellt der versteckte Mangel des Triebwerks ein auBerhalb
des ausfuhrenden Luftfahrtunternehmens liegendes VVorkommnis dar. Bedenken
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bestehen jedoch dahin, ob die Begriffe ,,aulergewohnlicher Umstand*“ und
,sunerwarteter Mangel“ auch einen solchen Fabrikationsfehler erfassen, dessen
Auftreten gewissermalien angekindigt wurde und daher in gewisser Weise
vorhersehbar war. Um diese Voraussetzung zu beurteilen, ist es daher
erforderlich, zu beurteilen, wie wahrscheinlich es war, dass das
Luftfahrtunternehmen das Auftreten und die Entdeckung des fraglichen
versteckten Mangels des Triebwerks sowie die Folgen dieses Vorkommnisses
vorhersehen konnte.

Im vorliegenden Fall geht es um einen Fabrikationsfehler, derfjedoch vom
Hersteller entdeckt wurde. Das Luftfahrtunternehmen erhielt imeApril"2018 vom
Triebwerkshersteller  die  Information  Gber die  Entdeekung™, eines
Entwicklungsfehlers der Triebwerke. Gleichwohl hatte es auch sein kénnen;idass
der Mangel sich nicht gezeigt hatte, denn nicht bei jeder Inspektiomwurdeein Riss
des Verdichters entdeckt. Der Hersteller empfahl weder die sofortige
Aulerbetriebnahme aller Flugzeuge noch wies er darauf,hin, dass die Rlugzeuge
keine Fluge durchfiihren konnten. Der streitgegenstandliche, Flugserfolgte am
2. Juli 2018, und der Mangel an diesem konkreten Flugzeug; das, fur den Flug an
diesem Tag vorgesehen war, zeigte sich am 28. Junih2018. Fiirdie Antwort bedarf
es daher der Feststellung, ob dieser Defekt in"Bezug auf seine Vorhersehbarkeit
aulBerhalb der Kontrolle des Luftfahrtunternehmens lag. Es konnte lediglich
vermutet werden, dass bei einem bestimmtenyProzentsatz der Triebwerke eine
Stérung entdeckt werden wirde, 'die sie“wom, Betrieb ausschlieBen wirde. Es
konnte jedoch nicht tatsachlich verhergesehen werden, ob in einem bestimmten
Fall eine Storung eintreten,wiide.

Es sei darauf hingewieseny,dass Luftfahrtunternehmen bei der Ausubung ihrer
Tatigkeiten strenge technische und administrative Verfahren einhalten mdassen.
Dies gilt auchafurstechnische Probleme an Flugzeugen, unabhdngig von ihrer
Ursache. Das, Luftfahrtunternenmen sollte diesbezuglich (ber angemessene
Verfahrentoder ‘inErmangelung solcher Verfahren — beispielsweise aufgrund der
Besonderheit ‘des betreffenden VVorkommnisses — alle erforderlichen, mdglichen
und'zumutbaren Sehritte’einleiten, um einem Vorkommnis entgegenzuwirken, das
eine Verspatung,oder Annullierung eines Fluges zur Folge haben kann.

Im, VerliegendensFall wurden solche Verfahren eingehalten. Der Hersteller, der
deny, Mangel*wdes Triebwerks entdeckte, empfahl den Nutzern, Wartungen
durchzufiihren. Allerdings konnte der Defekt zwar bei der Wartung entdeckt
werden;ydies musste aber nicht so sein. Das Luftfahrtunternehmen fihrte die
erforderlichen technischen Wartungen durch, und der Defekt am Triebwerk war
zweifellos ein von ihm unabhéngiges Vorkommnis, Uber das es keine Kontrolle
hatte. Mit anderen Worten garantierten selbst die Anwendung eines bestimmten
Verfahrens oder die Einleitung der erforderlichen Schritte nicht, dass das
jeweilige Vorkommnis beherrschen konnte.

Daher ist es erforderlich, die Begriffe ,,aulergewohnliche Umstinde* und
,sunerwartete  Maéangel“ ndher auszulegen und zu beurteilen, ob ein
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Konstruktionsfehler des Triebwerks, der vom Hersteller entdeckt wurde und
vorhersehbar war, d.h. in gewissem Malle ,erwartet® wurde oder dessen
Eintrittswahrscheinlichkeit vorhersehbar war, von diesem Begriff umfasst ist,
wobei dies nicht zugleich bedeutet, dass das Luftfahrtunternehmen die
Madglichkeit hatte, Kontrolle iber dieses Vorkommnis auszutiben.

Was den Begriff ,,alle zumutbaren MaBnahmen* angeht, fiihrt das vorlegende
Gericht unter Verweis auf das Urteil des Gerichtshofs C-315/15 (Rn. 28) aus, dass
ein Luftfahrtunternehmen, das sich auf befreiende auf’ergewdhnliche Umstande
beruft, den Nachweis fihren muss, dass sie sich jedenfalls night durch der
Situation angemessene Malinahmen héatten vermeiden lassen, d.f. solehe, die zu
dem Zeitpunkt, zu dem die entsprechenden aullergewdhnlichen Umsténde
auftreten, fur das betroffene Luftfahrtunternehmen insbesendereyin technischer
und wirtschaftlicher Hinsicht tragbar sind.

Im vorliegenden Fall geht es in der in Rede stehenden, Fragestellung darum,
welche PréaventivmalRnahmen das Luftfahrtunternehmen ergreifenymuss, damit sie
als zumutbar angesehen werden kénnen.

Ein Fabrikationsfehler kann nicht als einttypischer Defekt angehen werden, der
vorab, vor Durchfiihrung eines Flugesyentdeckt, werden Kann. Angesichts der
Ubermittlung der Informationen duireh, denIriebwerkshersteller konnte dieser
Defekt im vorliegenden Fall vorhergesehen werden.. Man kann erwéagen, ob das
Luftfahrtunternehmen in diesem “Fall nicht%versuchen sollte, das (noch
funktionsféhige) Triebwerk “auszutauschen, oder ob das Flugzeug nicht auBer
Betrieb genommen werden sollte, his “der Hersteller das Problem mit der
Reparatur oder der ~Lieferung “neuer Triebwerke gelost hat. In diesem
Zusammenhang .St daran zu erinnern, dass ein Ersatztriebwerk fur dieses
bestimmte Flugzeug bereits am 5. Juli 2018 beschafft wurde und dass das
Flugzeug am 7. Juli"2018,"d. h."acht Tage nach Entdeckung des Mangels des
Triebwerksywiederdn Betrieb genommen wurde.

Es istrdaher, zuerwagens»ob das Luftfahrtunternehmen nicht — in Kenntnis der
Lageiab April'2018'= einen Reparaturplan hatte aufstellen und fur Ersatzflugzeuge
héatte sorgemsollendPrima facie scheint es, dass der Zeitraum ab April bis Anfang
Juli“es erlaubtepalle erforderlichen und zumutbaren Schritte zu unternehmen, um
eine, Situation, zu beseitigen, in der es zur Verspatung oder Annullierung des
Fluges kommen konnte, da das Luftfahrtunternehmen vorhersehen konnte, dass
der technische Defekt auch seine Flugzeuge betreffen wirde. Das
Luftfahrtunternehmen konnte in dieser Zeit abschétzen, wie viele Ersatzflugzeuge
erforderlich sein konnten, um fir mogliche technische Defekte Abhilfe zu
schaffen, und entscheiden, ob es diese Flugzeuge kaufen oder von anderen
Luftfahrtunternehmen leasen wirde.

Das vorlegende Gericht fihrt unter Verweis auf das Urteil C-315/15 des
Gerichtshofs (Rn. 29) aus, dass von dem Luftfahrtunternehmen jedoch angesichts
der Kapazitaten des Unternehmens keine nicht tragbaren Opfer erwartet werden
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konnten, also z.B. nicht erwartet werden konnte, dass es ein jederzeit
einsatzfahiges Ersatzflugzeug in Bereitschaft halte. Im vorliegenden Fall hatte die
Beklagte jedoch ab April 2018 davon Kenntnis, dass die Mdglichkeit bestand,
dass sich ein Defekt des Triebwerks zeigen wirde. Ab April wandte sie sich an
acht Luftfahrtunternehmen, um ein Flugzeug zu mieten. Die D. S.A. wirft ihr
dagegen vor, dass allein unter den européischen Luftfahrtunternehmen 471
Flugzeuge gefunden werden konnten, die die betreffenden Flugzeuge ersetzen
konnten, und dass die Beklagte es unterlassen habe, sich an mindestens 18
Luftfahrtunternehmen zu wenden, darunter an Unternehmen, die Dienstleistungen
des Typs ,,wet lease®, d. h. die Vermietung eines Flugzeugs mit Besatzung und
Borddiensten, erbréchten. Das beklagte Luftfahrtunternehmen bestatigte, dass es
seit dem 7. September 2018 dauerhaft eine der Maschinen geleastyhabe und im
August 2018 zwei Leasingvertrage unterzeichnet habe.

Diese Umstande zeugen nach Ansicht der D. S.A. von einemiverspéteten Handeln,
dessen Ziel nicht die tatséchliche Anmietung der Masehinen war, wahrend die
gegenwartige Praxis der Fluglinien doch dahin gehenErsatzflugzeugefir den Fall
des Auftretens von Defekten und der Notwendigkeit,des, Einsatzes von
Ersatzmaschinen bereit zu halten. Das, beklagtey Luftfahrtunternehmen tragt
hingegen vor, dass es nicht zumutbar wére,“won thm zu verlangen, dass es
dauerhaft Flugzeuge samt vollstandiger«Besatzung, die\die geplanten Flige in
plotzlichen und unerwarteten Fallen durchfiihren kénanten, gewissermallen ,,in
Reserve halte, da die Leasing- und, Instandhaltungskosten immens seien. Solche
Absicherungen wirden sieh  sieher, auch“aufs die Preise der angebotenen
Dienstleistungen auswirken.



