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Rechtssache C-385/23
Vorabentscheidungsersuchen
Eingangsdatum:
22. Juni 2023
Vorlegendes Gericht:
Korkein oikeus (Finnland)
Datum der Vorlageentscheidung:
22. Juni 2023
Klager:
Fluggast A
Beklagte:
Finnair Oyj
KORKEIN OIKEWS BESCHLUSS [--]
DATUM [--]
22. Juni 2023
KLAGER: Fluggast A
BEKLAGTE: Finnair Qyj

GEGENSTAND:  Rechtsstreit tiber einen Dienstleistungsvertrag

ENTSCHEIDUNG DES KORKEIN OIKEUS (OBERSTES GERICHT)

Gegenstand des Verfahrens

Die Rechtssache betrifft die Auslegung von Art. 5 Abs. 3 der Verordnung (EG)
Nr. 261/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates uber eine gemeinsame
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Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fir Fluggéste im Fall der
Nichtbeférderung und bei Annullierung oder groRer Verspatung von Fligen und
zur Aufhebung der Verordnung (EWG) Nr. 295/91 (ABI. L 46, S. 1). Es ist zu
entscheiden, ob die Fluggesellschaft verpflichtet ist, dem Fluggast die in Art. 7 der
Verordnung Nr. 261/2004 geregelte pauschale Ausgleichszahlung zu leisten, oder
ob ein von der Ausgleichszahlung befreiender auf’ergewohnlicher Umstand im
Sinne von Art. 5 Abs. 3 der Verordnung vorlag, der sich auch dann nicht hétte
vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren MalRnahmen ergriffen worden waren.

Malgeblicher Sachverhalt

Fluggast A hatte einen Flug der Finnair Oyj am 25. Mérz 2016,von Helsinki nach
Bangkok gebucht. Der Flug sollte mit einem Airbus A350 durchgefihrt werden,
der seit 5,5 Monaten im Einsatz war. Beim Befiillen des I reibstofftanksiskam es
kurz vor dem Start zu einer Storung des Systems%zur Messung der
Treibstoffmenge des Flugzeugs. Der Defekt wurde als "'so wesentlich fir die
Flugsicherheit angesehen, dass der Flug mit dem betreffenden‘klugzeug annulliert
und am 26. Marz 2016 mit einer Ersatzmaschine des Wnternehmens durchgefihrt
wurde. Der Flug erreichte den Zielort mit einex, VVerspéatung vonetwa 20 Stunden.

Der eingesetzte Flugzeugtyp war neu, ‘und der “kehler, war vor dem in Rede
stehenden Vorkommnis, bei dem die “Storung,weltweit erstmals auftrat, nicht
bekannt.  Daher hatten weder der. “\Flugzeughersteller noch die
Flugsicherheitsbehtrde dengFehler, gemeldet.\Die» Ermittlungen zur Klarung der
Ursache der Stérung wurdenssofortieingeleitet. Nach etwa einem Tag war der
Fehler behoben, indem. der Treibstoff aus dem Tank entfernt und der
Treibstofftank wieder. aufgefilit, wurde; anschlieBend war die Maschine wieder
flugfahig. Spatere, Untersuchungen, des Flugzeugherstellers ergaben, dass die in
Rede stehende Storung des,Systems zur Messung der Treibstoffmenge auf einen
versteckten, “den _ganzen % Flugzeugtyp betreffenden Konstruktionsfehler
zurlickzafthren war.

Der in RedesstehendeFlugzeugtyp flog mehrere Monate lang weiter, bevor eine
Software-Aktualisierung im Februar 2017 den Fehler endgultig beseitigte.
Seitdem-hat es,keine entsprechenden Stoérungen beim Airbus A350 mehr gegeben.

Verfahren

Fluggast' A erhob beim Karéjaoikeus (Gericht erster Instanz) Klage gegen die
Finnair Oyj auf pauschale Ausgleichszahlung in H6he von 600 Euro gemé&l der
Verordnung Nr. 261/2004. Die Finnair Oyj trat dieser Klage entgegen. Sie vertrat
die Auffassung, dass es sich um einen versteckten Konstruktionsfehler gehandelt
habe, der fiir die Fluggesellschaft einen aulRergewohnlichen Umstand im Sinne
von Art. 5 Abs. 3 der Verordnung darstelle. Ferner habe sie alle ihr zumutbaren
Malinahmen ergriffen.
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Das Kargjéoikeus war der Auffassung, die Finnair Oyj habe damit rechnen
mussen, dass sie sich beim Einsatz eines neuen Flugzeugtyps aufgrund von
Konstruktions- und Fabrikationsfehlern schwer vorhersehbarem Reparaturbedarf
wie dem in Rede stehenden ausgesetzt sehen wiirde. Derartige Ausfalle seien Teil
der normalen Tétigkeit einer Fluggesellschaft, wobei der bloRe Umstand, dass der
Flugzeughersteller der Fluggesellschaft fir den neuen Flugzeugtyp keine
Anweisungen gegeben hatte, wie sie sich beim Auftreten eines derartigen Fehlers
verhalten sollte, das Vorkommnis nicht aul3ergew6hnlich habe werden lassen. Das
Kargjéoikeus gab der Klage statt.

Die Finnair Oyj legte beim Hovioikeus (Berufungsgericht) gegen ‘dasiUrteil des
Kérajaoikeus Berufung ein. Das Hovioikeus stellte fest, dass es ‘sich um, einen
unerwarteten Flugsicherheitsmangel gehandelt habe. Nach seiner*Ansicht war, die
Stérung nicht Teil der normalen Ausubung der Tatigkeit der Finnair. ©yj und
aufgrund ihrer Natur oder Ursache auch nicht von ihr tatsachlichybeherrschbar, so
dass es sich um einen auRergewohnlichen Umstand “gehandelt habe. Das
Hovioikeus stellte die Finnair Oyj von der Verpflichtungsfrety, A 'wegen der
Flugverspatung eine Ausgleichszahlung zu leisten:

Das Korkein oikeus hat das Rechtsmittel von, A zugelassen. A hat vor dem
Korkein oikeus erneut seinen Antrag auftAusgleichszahlung geltend gemacht und
die Finnair Oyj dessen Abweisung/eantragt:

Anzuwendende Rechtsvorschriften

Nach Art.5 Abs.1 Buchst. c ‘der Verordnung Nr.261/2004 wird Fluggasten
vorbehaltlich bestimmter “Ausnahmen vom ausfiihrenden Luftfahrtunternehmen
ein Anspruch auf "Ausgleichsleistungen gemaR Art. 7 eingerdumt. Nach Art. 5
Abs. 3 der Merordnungh,ist ein ausfihrendes Luftfahrtunternehmen nicht
verpflichtet, Ausgleichszahlungen gemdalR Art. 7 zu leisten, wenn es nachweisen
kann, dass‘die Annullierung auf auBergewdhnliche Umstande zurlickgeht, die sich
auch_dann, nicht hétten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren MafRnahmen
ergfiffenyworden wéren:

Nach stdndiger Rechtsprechung des Gerichtshofs der Europaischen Union sind
Fluggéste von Flisgen, die drei Stunden oder mehr verspétet sind, hinsichtlich des
Ausgleichsanspruchs nach Art. 7 der Verordnung den Fluggasten annullierter
Flige gleichzustellen (Urteil vom 19. November 2009, Sturgeon u. a., C-402/07
und C-432/07, EU:C:2009:716, Rn. 69).

Der Begriff ,auBlergewohnliche Umstdnde* wird in der Verordnung nicht
definiert. Im 14. Erwdgungsgrund der Verordnung wird ausgefiihrt, dass solche
Umsténde insbesondere bei politischer Instabilitdt, mit der Durchfiihrung des
betreffenden  Fluges nicht zu  vereinbarenden  Wetterbedingungen,
Sicherheitsrisiken, unerwarteten Flugsicherheitsmangeln und den Betrieb eines
ausfihrenden Luftfahrtunternehmens beeintrachtigenden Streiks eintreten konnen.
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Erforderlichkeit des Vorabentscheidungsersuchens

In der beim Korkein oikeus anhdngigen Zivilsache erfordert der Erlass einer
begrundeten Entscheidung die Auslegung von Art.5 Abs.3 der Verordnung
Nr. 261/2004 in Bezug auf die Voraussetzungen, unter denen ein versteckter
Konstruktionsfehler als auRergewohnlicher Umstand angesehen werden kann. In
der Rechtssache wurde darauf hingewiesen, dass auch Gerichte anderer
Mitgliedstaaten der Europdischen Union Entscheidungen Uber Anspriiche auf
Ausgleichszahlungen  wegen  durch  denselben  Mangel  verursachter
Flugverspatung erlassen haben.

Der Gerichtshof der Européischen Union hat sich in mehreren Entseheidungen zu
der Frage geédulRert, ob technische Probleme unter aulergewohnliche, Umsténde
fallen. In seiner Entscheidung van der Lans (Urteil vom 47. September, 2015, van
der Lans, C-257/14, EU:C:2015:618) hat der Gerichtshef ausgefuhrtydass, da der
Betrieb von Flugzeugen unausweichlich technische Probleme mit sich bringt, sich
Luftfahrtunternehmen im Rahmen ihrer Tatigkeit'gewohnlich, solehemProblemen
gegentbersehen (Rn. 37). Bestimmte technische,Problemekonnen-jedoch unter
auBergewohnliche Umsténde fallen. So verhielte“es sich “w..a. dann, wenn der
Hersteller der Maschinen, aus _denen % die “\Flotte des betroffenen
Luftfahrtunternehmens besteht, oder eine‘zustandige ‘Behorde entdeckte, dass
diese bereits in Betrieb genommenens, Maschinen einen versteckten
Fabrikationsfehler aufweisen, der die Flugsicherheitdeeintrachtigt (Rn. 38). In der
Rechtssache van der Lans hat eS'der Gerichtshofals relevant erachtet, dass weder
der Hersteller der Maschinen, “aus, denen die Flotte des betroffenen
Luftfahrtunternehmens besteht, ‘noch eine zustandige Behorde angegeben hatten,
dass nicht nur dieses bestimmte Flugzeug, sondern auch andere Flugzeuge dieser
Flotte mit einem versteckten “\Fabrikationsfehler behaftet seien, der die
Flugsicherheitdeeintréchtige (Rn. 39 und 40).

In seinergjiingerendRechisprechung (vgl. z. B. Urteil vom 7. Juli 2022, SATA
International = Azores Airlines, C-308/21, EU:C:2022:533, Rn.25) hat der
Gerichtshofydarauf “hingewiesen, dass bei der Beurteilung des Begriffs der
auflergewbhnlichen'h, Umstande Vorkommnisse mit im Hinblick auf das
ausfiihrendesLuftfahrtunternechmen ,,interner” Ursache von solchen mit ,,externer
Uksache 2zu unterscheiden sind. Unter diesen Begriff fallen als sogenannte
»externe®yEreignisse diejenigen Ereignisse, die zum Teil auf die Téatigkeit des
Luftfahrtunternehmens und zum Teil auf duRBere Umstande zurlickzufiihren sind,
die inyder Praxis mehr oder weniger hdufig vorkommen, aber vom
Luftfahrtunternehmen nicht beherrschbar sind, weil sie auf ein Naturereignis oder
die Handlung eines Dritten, etwa eines anderen Luftfahrtunternehmens oder einer
offentlichen oder privaten Stelle, zuriickgehen, die in den Flug- oder den
Flughafenbetrieb eingreifen.

Bei der Beurteilung des hier zu entscheidenden Falles stellt sich die Frage, wie das
Vorstehende auszulegen ist, wenn die Flugverspéatung zundchst auf einen Fehler
zurlickzufuhren ist, der erstmals nur an dem betreffenden Flugzeug auftrat, der
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weder vom Flugzeughersteller noch von der zustdndigen Behdrde vorher entdeckt
wurde, der aber spater vom Hersteller als versteckter, den ganzen neuen
Flugzeugtyp betreffenden Konstruktionsfehler festgestellt wurde.

Das Korkein oikeus hélt es fiir auslegungsbedirftig, ob ein technisches Problem
wie das im vorliegenden Fall in Rede stehende, das bei einem neuen Flugzeug
aufgetreten ist, als ein ,,externes” oder ,,internes Vorkommnis zu betrachten ist.
Ist ein Vorkommnis nur deshalb als ,.extern® einzustufen, weil sich nach der
Feststellung des Fehlers gezeigt hat, dass auch andere Flugzeuge des betreffenden
Flugzeugtyps von demselben versteckten Flugsicherheitsmangel betroffen waren?
Reicht daher die bloRe nachtragliche Meldung des Herstellers, dass deriEehler ein
sogenannter Typenfehler ist, um die Umstande zu aullergewdéhnlichen Umstanden
werden zu lassen, oder sind unter dem Ausdruck ,,Handlung eines Dritten“‘eher
z. B. plotzliche Flugverbote fir bestimmte Flugzeugtypen‘zu verstehen?

Sollte ein Defekt wie der hier in Rede stehende “allein“deshalb%nicht als
aulRergewdhnlicher Umstand angesehen werden, ‘weil sich, nach“der«Feststellung
des Fehlers, der den Flug verhinderte, gezeigt hat; dass auch'andere Flugzeuge des
betreffenden Flugzeugtyps von demselben versteckten Fehler betroffen waren, ist
zu prufen, ob ein derartiger Fehler, der_bei einer, Maschinesauftrat und schlieBlich
behoben wurde, aus anderen Grinden unter, solche Umstande fallen kann. Nach
standiger Rechtsprechung des Gerichtshofsider. Europdischen Union missen bei
technischen Problemen die aulRergewohnlichen™mstande ein Vorkommnis
betreffen, das zwei kumulative, Voraussetzungen erfullt: Erstens darf das
Vorkommnis  nicht  Teil, der ™ nermalen  Tatigkeit des betroffenen
Luftfahrtunternehmens sein. Zweitens darf es‘aufgrund seiner Natur oder Ursache
von ihm tatsachlich¢nichtyzu,beherrschen sein (z. B. Urteil vom 22. Dezember
2008, Wallentin-Hermann, C-549/Q7,"EU:C:2008:771, Rn. 23).

Im Urteil van der Lans (Rny41 und 43) wird ausgefihrt, dass beim vorzeitigen
Auftretenswven Mangelnan bestimmten Teilen der Ausfall grundsétzlich mit dem
sehr komplexen System zum Betrieb des Flugzeugs verbunden ist, das vom
Luftfahrtunternehmeny, oft” unter schwierigen oder gar extremen Bedingungen
betrieben’ wirdy, In €inem solchen Fall wird davon ausgegangen, dass auch die
Verbeugungueinest Ausfalls oder der dadurch hervorgerufenen Reparatur vom
betroffenen, Luftfahrtunternehmen zu beherrschen ist, da es seine Aufgabe ist, die
Wartungundiden reibungslosen Betrieb der Flugzeuge, die es zum Zweck seiner
wirtschaftlichen Tétigkeiten betreibt, sicherzustellen. So wurde beispielsweise
auch 1m Finnair-Urteil ausgefiihrt, dass das vorzeitige, sogar unerwartete
Auftreten von Maéngeln an bestimmten Teilen eines Flugzeugs keinen
auBergewohnlichen Umstand darstellt, da ein solcher Defekt grundsatzlich
untrennbar mit dem System zum Betrieb des Flugzeugs verbunden ist (vgl. Urteil
vom 12. Méarz 2020, Finnair, C-832/18, EU:C:2020:204, Rn. 41).

Es stellt sich die Frage, ob die oben dargestellte Auslegung des vorzeitigen
Auftretens von Mangeln an bestimmten Teilen auch fir einen versteckten
Fabrikations- oder Konstruktionsfehler wie den hier in Rede stehenden gilt, der
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erstmals bei einem neuen Flugzeugtyp auftrat und zu dessen Behebung eine
Software-Aktualisierung erforderlich war. Der Fehler im vorliegenden Fall
unterscheidet sich von dem in dem genannten Urteil Finnair vom Hersteller
gemeldeten versteckten Fabrikations- oder Konstruktionsfehler (Technical
Follow-up) insofern, als weder der Hersteller noch das Luftfahrtunternehmen zum
Zeitpunkt der Annullierung des Fluges wussten, welche Ursache der Fehler des
hier in Rede stehenden neuen Flugzeugtyps hatte und wie er behoben werden
konnte. Andererseits ist es nach den in der Rechtssache vorgelegten Beweisen
nicht ungewdhnlich, dass ein neuer Flugzeugtyp in der Anfangsphase der
Inbetriebnahme versteckte Méngel hat.

Vorlagefragen

Das Korkein oikeus hat, nachdem es den Parteien Gelegenheit eingerdumt hatte,
zum Inhalt des Vorabentscheidungsersuchens Stellung zu beziehen, heschlossen,
das weitere Verfahren auszusetzen und den Gerichtshof'der, Européischen Union
um eine VVorabentscheidung folgender Fragen zu ersuchen:

1.  Kann sich ein Luftfahrtunternehmenyauf aul3ergewohnliche Umstande
im Sinne von Art.5 Abs.3 der Verordnung Nriy261/2004 allein deshalb
berufen, weil der Flugzeughersteller gemeldet “hat, dass ein versteckter, die
Flugsicherheit beeintrachtigender undy,den ganzen Flugzeugtyp betreffender
Konstruktionsfehler vorlag, obwehl diese ‘Meldung erst nach Verspatung
oder Annullierung des Fluges gemacht wurde?

2. Falls die erste Erage verneint wird und zu prifen ist, ob die Umstande
auf Vorkommnisse® zuruekzufuhren sind, die Teil der normalen Austibung
der Tatigkeit des betroffenen “Luftfahrtunternehmens sind und aufgrund
ihrer Natur eder Ursache von_ihm tatsachlich zu beherrschen sind, ist dann
die Rechtsprechungy, des\Gerichtshofs der Europaischen Union zum
vorzeitigenwAuftreten ven Mangeln an bestimmten technischen Teilen in
einem Fall wie dem vorliegenden anwendbar, in dem weder der Hersteller
noch das, Luftfahrtuntéernehmen zum Zeitpunkt der Annullierung des Fluges
wussten, welcher Art der Fehler des in Rede stehenden neuen Flugzeugtyps
war. und wie'er behoben werden konnte?

Nach Erhalt einer Vorabentscheidung wird das Korkein oikeus das Urteil in der
Rechtssache erlassen.

[--]



