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II
(Mitteilungen)

MITTEILUNGEN DER ORGANE, EINRICHTUNGEN UND SONSTIGEN STELLEN
DER EUROPAISCHEN UNION

EUROPAISCHE KOMMISSION

MITTEILUNG DER KOMMISSION

Leitlinien zur Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates iiber die
Rechte und Pflichten der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr

(2015/C 220/01)

EINLEITUNG

Die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die
Rechte und Pflichten der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr () (im Folgenden die ,Verordnung®) trat am 3. Dezember 2009
in Kraft. Ziel der Verordnung ist es, die Rechte der Bahnreisenden in der Union, insbesondere bei Verkehrsstérungen, zu
schiitzen und die Qualitit und Effektivitit der Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern. Dadurch wiederum soll
die verstirkte Nutzung des Schienenverkehrs gegeniiber anderen Verkehrstragern geférdert werden.

In ihrem Bericht vom 14. August 2013 an das Europiische Parlament und den Rat iiber die Anwendung der Verord-
nung () erklirte die Kommission, dass sie kurzfristig die Annahme von Auslegungsleitlinien priifen wiirde, die die
Anwendung der Verordnung erleichtern und verbessern sowie bewihrte Praktiken fordern sollen (%).

In diesen Leitlinien sollen die Fragen behandelt werden, die von den nationalen Durchsetzungsstellen, den Fahrgisten
und ihren Verbinden (einschlieflich Menschen mit Behinderungen und/oder mit eingeschrinkter Mobilitit sowie deren
Interessenverbianden), dem Europdischen Parlament und Vertretern der Industrie am hiufigsten vorgebracht wurden.

In der vorliegenden Mitteilung gibt die Kommission zusitzliche Erlduterungen zu verschiedenen Vorschriften der Verord-
nung und stellt Leitlinien fiir bewahrte Praktiken bereit. Eine erschopfende Behandlung aller Bestimmungen ist allerdings
nicht beabsichtigt, und es werden auch keine neuen Rechtsvorschriften geschaffen. Ferner wird darauf hingewiesen, dass
die Auslegung des EU-Rechts letztlich Sache des Gerichtshofs der Europdischen Union ist.

1. GELTUNGSBEREICH DER VERORDNUNG
1.1.  Geltungsbereich der Verordnung beziiglich Beférderern aus Drittlindern

Laut Artikel 2 Absatz 1 der Verordnung gilt diese ,gemeinschaftsweit fiir alle Eisenbahnfahrten und -dienstleistungen,
die von einem oder mehreren nach der Richtlinie 95/18/EG des Rates vom 19. Juni 1995 iiber die Erteilung von Geneh-
migungen an Eisenbahnunternehmen genehmigten Eisenbahnunternehmen erbracht werden” (¥). Die Verordnung gilt
nicht fur Eisenbahnfahrten und -dienstleistungen, die im Hoheitsgebiet von Drittlindern erbracht werden. In Artikel 17
Absatz 4 der Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (°) (die die Richtlinie 95/18/EG ersetzt)
heifst es, dass ,ein Unternehmen (...) Eisenbahnverkehrsleistungen nur dann erbringen (darf), wenn es die erforderliche
Genehmigung fiir die betreffende Verkehrsleistung erhalten hat“. Gemaf8 Artikel 17 Absatz 1 der Richtlinie kann ein
Unternehmen in dem Mitgliedstaat, in dem es niedergelassen ist, eine Genehmigung beantragen.

Daraus folgt, dass Unternehmen aus Drittlindern, die iiber keine Niederlassung in einem Mitgliedstaat verfiigen, inner-
halb der Europiischen Union keine Schienenpersonenverkehrsdienste durchfithren diirfen. Bei grenziiberschreitenden
Verkehrsdiensten, deren Ausgangs- oder Zielpunkt in einem Drittland liegt, muss die Traktionsleistung innerhalb der
Union von einem Unternehmen erbracht werden, das in einem Mitgliedstaat zugelassen ist. Die von den Mitgliedstaaten
zugelassenen Unternehmen miissen die Anforderungen der Verordnung erfiillen und sind in deren Sinne gegebenenfalls
haftbar, auch in Fillen, in denen die Schienenfahrzeuge einem Unternehmen aus einem Drittland gehéren.

(') ABL L 315 vom 3.12.2007, S. 14.

() COM(2013) 587 final vom 14.8.2013.

(}) Punkt 5.1 des Berichts vom 14.8.2013.

(*) ABL L 143 vom 27.6.1995, S. 70. Neufassung durch die Richtlinie 2012/34/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom
21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europdischen Eisenbahnraums (ABL. L 343 vom 14.12.2012, S. 32).

() Richtlinie 2012/34/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. November 2012 zur Schaffung eines einheitlichen europi-
ischen Eisenbahnraums (ABL L 343 vom 14.12.2012, S. 32).
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1.2.  Ausnahmen
1.2.1. Fragen zu Ausnahmen fiir inlindische Schienenpersonenverkehrsdienste gemdfS Artikel 2 Absatz 4

Artikel 2 Absatz 4 der Verordnung gestattet es den Mitgliedstaaten, inldndische Verkehrsdienste, einschlieSlich Fernver-
kehrsdiensten, von den meisten Bestimmungen der Verordnung fur begrenzte Zeit (fiinf Jahre, zweimal verlingerbar,
d. h. maximal 15 Jahre) auszunehmen. In der Verordnung wird allerdings nicht ndher spezifiziert, wie lange nach
Inkrafttreten der Verordnung solche Ausnahmen gewidhrt werden diirfen.

Gleichwohl sollte Artikel 2 Absatz 4 unter Beriicksichtigung des Erwiagungsgrunds 25 der Verordnung ausgelegt werden,
in dem erkldrt wird, dass in einer Ubergangszeit befristete Ausnahmen fiir den inlindischen Fernverkehr eingefiihrt wer-
den konnten, um Eisenbahnunternehmen zu helfen, die eventuell Schwierigkeiten haben, simtliche Bestimmungen der
Verordnung zum Zeitpunkt ihres Inkrafttretens anzuwenden. Aufgrund dieser Uberlegung sollten mehrere Jahre nach
Inkrafttreten der Verordnung keine neuen Ausnahmen mehr gewihrt werden.

Dariiber hinaus darf die Hochstdauer der durch Artikel 2 Absatz 4 befristeten Ausnahmen nicht iiberschritten werden,
d. h. keine Ausnahme darf sich iiber den 3. Dezember 2024 (15 Jahre nach Inkrafttreten der Verordnung) hinaus
erstrecken.

1.2.2. Fragen zu Ausnahmen fiir grenziiberschreitende Schienenverkehrsdienste im Stadt-, Vorort- und Regionalverkehr gemdf
Artikel 2 Absatz 5

Zur Definition von Schienenverkehrsdiensten des Stadt-, Vorort- und Regionalverkehrs in Artikel 2 Absatz 5 der Verord-
nung wird auf die Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 iber die Entwicklung der Eisenbahnunterneh-
men der Gemeinschaft (') Bezug genommen. Die Richtlinie 91/440/EWG wurde aufgehoben und ersetzt durch die
Richtlinie 2012/34/EU, und in den Definitionen fiir Stadt-, Vorort- und Regionalverkehrsdienste in Artikel 3 Absitze 6
und 7 der Richtlinie 2012/34/EU sind ausdriicklich auch grenziiberschreitende Dienste eingeschlossen.

Die Bestimmung, nach der die Mitgliedstaaten Ausnahmen fur Stadt-, Vorort- und Regionalverkehrsdienste gewihren
konnen, ist auch auf Verkehrsdienste in linderiibergreifenden Regionen oder Ballungsraumen anwendbar. Es steht im
Ermessen der Mitgliedstaaten, die betreffenden Verkehrsdienste entsprechend den Kriterien in Artikel 2 Absatz 5 zu
bestimmen (d. h. festzulegen, welche Dienste dem Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zuzurechnen sind). Gleichwohl
sind die Mitgliedstaaten aufgefordert, den Fahrgdsten im grenziiberschreitenden Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr alle
in der Verordnung vorgesehenen Rechte einzurdumen, d. h., keine Ausnahmen fiir diese Dienste zu gewahren. Dies ent-
spricht dem im zweiten Erwigungsgrund der Verordnung ausdriicklich genannten Ziel, ein hohes Verbraucherschutzni-
veau im Verkehrsbereich zu erreichen, und wiirde zudem gewihrleisten, dass alle Verkehrsdienste mit grenziibergreifen-
der Dimension in gleicher Weise behandelt werden.

1.2.3. Fragen zu Ausnahmen fiir teilweise auferhalb der Union durchgefiihrte Fahrten oder Dienstleistungen gemdf Artikel 2
Absatz 6

Artikel 2 Absatz 6 ermoglicht es den Mitgliedstaaten, bestimmte Dienstleistungen oder Fahrten, die zu einem erhebli-
chen Teil aufSerhalb der Union durchgefiihrt werden, fiir einen Zeitraum von hdchstens fiinf Jahren von den Bestimmun-
gen der Verordnung auszunehmen. Gemifl Artikel 2 Absatz 6 dirfen die Mitgliedstaaten diese urspriingliche Hochst-
dauer allerdings verlangern, ohne dass niher spezifiziert wird, wie oft dies geschehen kann.

Nach Ansicht der Kommission besteht der Zweck des Artikels 2 Absatz 6 darin, den Mitgliedstaaten geniigend Zeit zu
geben, um ihre Beziehungen zu Drittlindern (z. B. bilaterale Vereinbarungen) anzupassen und mit den aufgrund der
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 im Gebiet der Mitgliedstaaten geltenden Anforderungen in Einklang zu bringen. In
Anbetracht des Ziels, ein hohes Verbraucherschutzniveau innerhalb der Union zu erreichen (Erwigungsgrund 24), soll-
ten die nach Artikel 2 Absatz 6 gewdhrten Ausnahmen nicht so interpretiert werden, dass sie auf unbestimmte Zeit
verlingerbar sind. Reisende sollten auf den Abschnitten im Gebiet der Mitgliedstaaten schrittweise in den Genuss der
ihnen nach der Verordnung zustehenden Rechte kommen, auch dann, wenn ein erheblicher Teil der betreffenden Dienst-
leistung oder Fahrt auflerhalb der Union durchgefithrt wird.

1.2.4. Anwendung der Verordnung auf Eisenbahnfahrten, die unter Ausnahmen fallende Verkehrsdienste umfassen (Artikel 2
Absiitze 4, 5 und 6)

In den Schlussfolgerungen ihres Berichts iiber die Anwendung der Verordnung betrachtet die Kommission ,die umfang-
reiche Inanspruchnahme von Ausnahmen als ernstes Hindernis fiir die Verwirklichung der Ziele der Verordnung” (}). Die
umfangreiche Inanspruchnahme von Ausnahmen behindert die Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen fiir Eisen-
bahnunternehmen in der Union und hat zur Folge, dass die Bahnreisenden keine Rechtssicherheit genieffen und ihre
Rechte nicht voll in Anspruch nehmen kénnen.

Gemifl Artikel 2 Absatz 1 gilt die Verordnung ,gemeinschaftsweit fiir alle Eisenbahnfahrten und -dienstleistungen, die
von einem oder mehreren Eisenbahnunternehmen erbracht werden“. Aus Sicht des Fahrgastes ist eine Eisenbahnfahrt
eine Beforderung von einem Ausgangs- an einen Zielort, der ein Beférderungsvertrag zugrunde liegt und mindestens
einen Schienenverkehrsdienst umfasst. Schienenverkehrsdienste sind Dienste, die von einem Eisenbahnunternehmen zwi-
schen zwei oder mehreren Punkten durchgefithrt werden und in Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehrsdienste bzw. natio-
nale oder grenziiberschreitende Verkehrsdienste unterteilt werden kénnen.

(') ABL L 237 vom 24.8.1991, S. 25.
() Abschnitt 4 des Berichts vom 14.8.2013.
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Hier konnte die Frage auftreten, ob auf einer grenziiberschreitenden Fahrt (d. h., bei der mindestens die Grenze eines
Mitgliedstaats {iberquert wird), deren einzelne Verkehrsdienste zum Teil unter Ausnahmen fallen, die Fahrgastrechte auf
der gesamten Reise zum Tragen kommen oder nur auf den Abschnitten, fir die keine Ausnahmen gelten.

Fahrgiste, die einen Beforderungsvertrag fiir eine grenziiberschreitende Fahrt innerhalb der Union geschlossen haben,
wiirden nidmlich erwarten, dass sie auf der gesamten Reise den Schutz der EU-Fahrgastrechte genieflen. Ein unterschiedli-
cher Umfang an Fahrgastrechten auf den ausgenommenen und den nicht ausgenommenen Abschnitten einer Reise eines
einzigen Beforderungsvertrags wiirde Verwirrung stiften, die Rechtssicherheit autheben und sich negativ auf die Fahrgast-
rechte auswirken. Dies wiirde den Zielen der Verordnung zuwiderlaufen, insbesondere dem Ziel, allen Reisenden auf
grenziiberschreitenden Fahrten innerhalb der Union, die nicht von der Verordnung ausgenommen werden diirfen, ein
hohes Schutzniveau zu bieten. Zudem hitte dies eine Ungleichbehandlung von Reisenden auf grenziiberschreitenden
Fahrten zur Folge, je nachdem, ob die Fahrt von den Vorschriften ausgenommene inlindische Verkehrsdienste umfasst
oder nicht.

Die Eisenbahnunternehmen sollten daher dazu angehalten werden, allen Fahrgdsten, mit denen sie einen Beférderungs-
vertrag fiir eine grenziiberschreitende Fahrt innerhalb der Union geschlossen haben, den in der Verordnung vorgesehe-
nen Schutz zu bieten, und zwar auch auf den Abschnitten, auf denen die Beférderung durch Verkehrsdienste erfolgt, die
nach Artikel 2 Absitze 4 und 5 von der Verordnung ausgenommen sind.

2. BEGRIFFSBESTIMMUNGEN
2.1. Begriff des ,Beforderers” (Artikel 3 Absatz 2) und intermodale Beforderungen

Der Begriff ,Beforderer” ist sowohl in der Verordnung als auch in Artikel 3 der ,Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den
Vertrag iiber die internationale Eisenbahnbeforderung von Personen (CIV)“ definiert, die den Anhang A des Ubereinkom-
mens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) vom 9. Juni 1999 bilden.

In den Anhang I der Verordnung wurden die meisten Bestimmungen der CIV iibernommen, allerdings nicht deren
Artikel 3 (!). Dies bedeutet, dass der EU-Gesetzgeber eine eigene Begriffsbestimmung bevorzugte, die dem rechtlichen
Kontext der EU angepasst ist.

Mit Beforderern sind nach Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung ausschlielich Eisenbahnunternehmen gemeint. Kann ein
Eisenbahnunternehmen aufgrund einer erheblichen Stérung im Schienenverkehr keine Weiterreise mit gednderter Stre-
ckenfithrung anbieten und ist diese nur durch ein anderes Verkehrsmittel moglich, so haftet weiterhin das Eisenbahnun-
ternehmen, mit dem der Beforderungsvertrag geschlossen wurde, und bleibt fiir den Fahrgast der Hauptansprechpartner (3).

2.2.  Begriff der , Verspitung” (Artikel 3 Absatz 12)

In Artikel 3 Absatz 12 der Verordnung ist ,Verspitung“ definiert als ,die Zeitdifferenz zwischen der planmifSigen
Ankunftszeit des Fahrgasts gemiff dem veréffentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatsichlichen oder erwarte-
ten Ankunft. Verspitungen beziehen sich somit stets auf den Fahrgast und nicht auf den Zug. In der Praxis wird die
Verspatung anhand der auf der Fahrkarte angegebenen Ankunftszeit des Zuges am Zielort berechnet.

Schwieriger wird es allerdings, wenn eine Fahrt mehrere Verkehrsdienste und/oder Beforderer umfasst und der Fahrgast
aufgrund einer Verkehrsstorung einen Anschluss verpasst. In solchen Fillen muss der Fahrgast unter Umstdnden auf den
nichsten fahrplanmifigen Zug warten, um an sein Endziel zu gelangen. Selbst wenn dieser Zug piinktlich verkehrt,
konnte der Fahrgast sein Ziel dennoch mit erheblicher Verspitung gegeniiber der urspriinglich geplanten Ankunftszeit
erreichen. In solchen Fillen wird die Verspitung, sofern der Fahrgast einen einzigen Beforderungsvertrag fiir seine Fahrt
geschlossen hat, anhand der tatsichlichen Ankunftszeit bestimmt. Diese Auslegung gilt auch fur Situationen, in denen
der Fahrgast die Reise mit gednderter Streckenfithrung fortsetzt.

3. BEFORDERUNGSVERTRAG, INFORMATIONEN UND FAHRKARTEN
3.1. Reiseinformationen
3.1.1. Informationen in Echtzeit (Artikel 8 Absatz 2)

Gemifl Artikel 8 Absatz 2 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen dem Fahrgast ,wihrend der Fahrt min-
destens die in Anhang II Teil II genannten Informationen erteilen. Dazu gehdren auch Echtzeitinformationen iiber Ver-
spatungen und wichtige Anschlussverbindungen, einschlieflich solcher von anderen Eisenbahnunternehmen. In der
Rechtssache C-136/11 (}) hat der Gerichtshof der Europiischen Union klargestellt, dass der Infrastrukturbetreiber ver-
pflichtet ist, ,den Eisenbahnunternehmen in diskriminierungsfreier Weise Echtzeitdaten der von anderen Eisenbahnunter-
nehmen betriebenen Ziige zur Verfiigung zu stellen, sofern es sich bei diesen Ziigen um die wichtigsten Anschlussver-
bindungen im Sinne von Anhang II Teil II der Verordnung Nr. 1371/2007 handelt“. Da die Eisenbahnunternehmen die
Fahrgiste iiber Verspdtungen, Ausfille und Anschlussverbindungen zu unterrichten haben, sind daher auch die Infra-
strukturbetreiber verpflichtet, die Eisenbahnunternehmen mit allen relevanten Echtzeit-Informationen zu versorgen.

(") Anhang I beginnt mit Artikel 6 der CIV.

(3 Siehe auch Anhang I Artikel 31 Absatz 3, in dem es heif$t, dass der Beforderer bei Totung und Verletzung von Reisenden haftet, wenn
diese infolge aufSerordentlicher Umstinde mit einem anderen Beférderungsmittel befordert werden.

() Urteil des Gerichtshofs (Erste Kammer) vom 22. November 2012 in der Rechtssache C-136/11, Westbahn Management GmbH/OBB-
Infrastruktur AG.
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3.1.2. Mittel zur Bereitstellung von Reiseinformationen fiir Fahrgdste

Gemif$ Artikel 10 der Verordnung, in dem Reiseinformations- und -Buchungssysteme behandelt werden, miissen die
Eisenbahnunternehmen und Fahrkartenverkdufer ein rechnergestiitztes Informations- und Buchungssystem fiir den Eisen-
bahnverkehr (CIRSRT) verwenden, das von den Eisenbahnunternehmen nach den in diesem Artikel genannten Verfahren
eingerichtet werden kann. Nach Artikel 8 Absatz 1 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen und Fahrkarten-
verkdufer unbeschadet des Artikels 10 dem Fahrgast auf Anfrage mindestens die in Anhang II Teil I genannten Informa-
tionen bereitstellen. Die Informationspflicht besteht somit unabhingig von der Einrichtung eines rechnergestiitzten Sys-
tems und dem jeweiligen Vertriebsweg.

Informationen, die nicht per EDV-System bereitgestellt werden konnen, miissen somit in alternativen Formaten, die auch
Menschen mit Behinderungen zuginglich sind, verfiigbar gemacht werden (Artikel 8 Absatz 3).

3.2.  Fragen im Zusammenhang mit Fahrkarten und der Beforderung von Fahrridern
3.2.1. Form und Inhalt von Fahrkarten und elektronischen Beforderungsausweisen (Artikel 4 und Anhang I Artikel 7)

Gemafs Artikel 4 der Verordnung unterliegt die Bereitstellung von Fahrkarten den Bestimmungen der Einheitlichen
Rechtsvorschriften (CIV) in Anhang I (Titel Il und III) der Verordnung. Artikel 7 der Einheitlichen Rechtsvorschriften
ermoglicht eine gewisse Flexibilitdt hinsichtlich Form und Inhalt des Beforderungsausweises. Er enthilt eine Liste von
Mindestangaben, doch konnen dariiber hinaus Form und Inhalt frei gewahlt werden, sofern sie den Allgemeinen Befor-
derungsbedingungen entsprechen. Deshalb sollten elektronische Beforderungsausweise als Fahrkarte anerkannt werden,
wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

1. Das Eisenbahnunternehmen, mit dem der Beforderungsvertrag geschlossen wurde, oder die Reihe aufeinanderfolgen-
der Eisenbahnunternehmen, die auf der Grundlage dieses Vertrags haften (Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung), miis-
sen den Angaben auf der elektronischen Karte zu entnehmen sein. Bei austauschbaren oder offenen Fahrausweisen
(z. B. Interrail) ist es nicht immer moglich, die Namen der einzelnen Eisenbahnunternehmen anzugeben. In solchen
Fillen sollte anstelle des Namens eine Angabe wie ,Alle an Interrail teilnehmenden Unternehmen® oder ein gemeinsa-
mes Emblem verwendet werden.

Fehlende Angaben zum Beforderungsunternehmen einer bestimmten Fahrt sollten allerdings nicht zu Intransparenz
fihren. Die Fahrgiste miissen hinreichend dariiber informiert werden, welche Rechte ihnen zustehen und an wen sie
im Fall einer Verkehrsstorung ihre Beschwerde richten konnen.

2. Es miissen ein Verweis auf die Einheitlichen Rechtsvorschriften und Angaben enthalten sein, die den Abschluss eines
Beforderungsvertrags und dessen Inhalt belegen.

In Anhang I Artikel 7 Absatz 5 ist ausdriicklich festgelegt, dass der Beforderungsausweis auch in elektronischen Daten-
aufzeichnungen bestehen kann, sofern diese in lesbare Schriftzeichen umwandelbar sind. Der genaue Zeitpunkt des
Abschlusses eines Beforderungsvertrags kann allerdings variieren. Wahrend manche elektronische Beforderungsausweise
bereits beim Kauf der Fahrkarte aktiviert werden, konnen in anderen Fillen Finzelfahrten oder einzelne Fahrtabschnitte
erst zu Beginn einer Reise aktiviert werden, indem der Fahrausweis entweder im Zug oder unmittelbar vor dem Einstei-
gen entwertet wird.

3.2.2. Verfiigbarkeit von Fahrkarten

In Artikel 9 Absatz 2 der Verordnung ist festgelegt, dass die Eisenbahnunternehmen Fahrkarten iiber mindestens einen
der dort aufgefiihrten Vertriebswege anbieten miissen, wobei die meisten Unternehmen bereits mehrere Vertriebskanile
nutzen. Allerdings werden insbesondere einige ermifSigte Fahrkarten mitunter nur iiber einen Vertriebskanal
(z. B. Internet) angeboten, wodurch bestimmte Nutzergruppen maoglicherweise ausgeschlossen werden. Um den Fahrgis-
ten moglichst vielfiltige Zugangsmoglichkeiten zu bieten, empfiehlt die Kommission, dass die Eisenbahnunternehmen
zumindest die gingigsten Fahrkarten tiber simtliche der genutzten Vertriebswege anbieten, insbesondere Fahrkarten-
schalter, Fahrkartenautomaten und im Zug. Auflerdem miissen die Eisenbahnunternehmen gemify Artikel 8 Absatz 1
und Anhang II Teil I die Fahrgiste iiber die auf den einzelnen Vertriebswegen verfiigbaren Fahrkarten und Tarife infor-
mieren. Gemafs Artikel 9 Absatz 1 miissen die Eisenbahnunternehmen Durchgangsfahrkarten anbieten, wann immer
dies aufgrund ihrer Geschiftsvereinbarungen und der verfiigbaren Daten moglich ist.

Die Fahrkarten miissen zu diskriminierungsfreien Bedingungen angeboten werden. Direkte oder indirekte Diskriminie-
rung aus Griinden der Staatsangehorigkeit stellt einen Verstofl gegen Artikel 18 AEUV dar.

3.2.3. Mitnahme von Fahrridern (Artikel 5)

Gemaf$ Artikel 5 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen den Fahrgisten unter bestimmten Voraussetzungen
(z. B. rdumliche Gegebenheiten, Betriebserfordernisse, leichte Handhabbarkeit und gegebenenfalls gegen Entgelt) die Mit-
nahme von Fahrridern im Zug ermdglichen. In Anhang II der Verordnung ist zudem festgelegt, dass die Eisenbahnunter-
nehmen vor Reisebeginn Informationen iiber die Moglichkeit zur Mitnahme von Fahrriadern erteilen miissen. Der Euro-
pdische Radfahrerverband hat eine Liste von Beispielen bewdihrter Praktiken fir die Beforderung von Fahrradern
herausgegeben ().

() http://www.ecf.com/wp-content/uploads/130418_Bike-carriage-on-long-distance-trains_Good-practice_Final-ECF-paper.pdf
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4. HAFTUNG, VERSPATUNGEN, VERPASSTE ANSCHLUSSE UND ZUGAUSFALLE
4.1. Haftung und Versicherung von Eisenbahnunternehmen (Artikel 11 und 12)

Gemifl den Artikeln 11 und 12 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen zur Deckung ihrer Haftpflicht,
insbesondere bei einem Unfall mit Toten oder Verletzten, in der Lage sein. Dariiber hinaus sieht Artikel 22 der
Richtlinie 2012/34/EU als eine der Bedingungen fiir den Erhalt einer Genehmigung vor, dass ,ein Eisenbahnunterneh-
men ausreichend versichert sein oder tiber angemessene Biirgschaften zu marktiiblichen Konditionen verfiigen (muss),
um die Unfallhaftpflicht insbesondere fiir Fahrgaste, Gepack, Fracht, Post und Dritte nach nationalem und internationa-
lem Recht zu decken (...)“. Um zu bestimmen, was unter einer ,ausreichenden“ Deckung zu verstehen ist, misste ein
Eisenbahnunternehmen seine Risiken priifen, z. B. anhand der Zahl der beforderten Fahrgiste oder der Zahl potenzieller
Unfille. Wie bereits in dem Bericht iiber die Anwendung der Verordnung (') festgestellt wurde, scheinen die untersuchten
Eisenbahnunternehmen ausreichend abgesichert zu sein.

Gemifl Anhang I Artikel 30 der Verordnung konnen die Mitgliedstaaten die Hohe des bei Totung oder Verletzung von
Fahrgisten durch Unfille im Eisenbahnverkehr zu leistenden Schadensersatzes festlegen, wobei die Hochstgrenze fiir
jeden Reisenden nicht weniger als 175 000 Rechnungseinheiten (2) betragen darf. Die nationalen Rechtsvorschriften soll-
ten daher eine Deckung vorschreiben, die dieser Anforderung entspricht und alle nationalen und grenziberschreitenden
Verkehrsdienste nach Maflgabe der Artikel 11 und 12 der Verordnung einschliet. Den Mitgliedstaaten steht es frei, auch
hohere Haftungsobergrenzen festzulegen. Die Haftung der Eisenbahnunternehmen fiir Verletzungen, die gedeckten Schi-
den und der Umfang von Schadensersatzanspriichen sind in den nationalen Gesetzen festzulegen.

4.2.  Erstattung des Fahrpreises, Weiterreise mit geiinderter Streckenfiihrung und Entschidigung

4.2.1. Erstattung des Fahrpreises, Weiterreise mit gednderter Streckenfiihrung oder Fahrpreisentschidigung bei Reisen mit mehreren
Teilstrecken (Artikel 16 und 17)

Gemifs Artikel 9 Absatz 1 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen und die Fahrkartenverkdufer, soweit ver-
fugbar, Fahrkarten, Durchgangsfahrkarten und Buchungen anbieten.

Bei Verspdtung haben Fahrgiste nur dann Anspruch auf Fahrpreiserstattung und Weiterreise mit gednderter Streckenfiih-
rung (Artikel 16) bzw. auf Fahrpreisentschiadigung in Hohe eines prozentualen Anteils des Fahrpreises einschlieflich
aller Zuschlige (Artikel 17), wenn die Verspitung bei ,Ankunft am Zielort gemidfl Beforderungsvertrag® mehr als
60 Minuten betrdgt. Dies kann zu Problemen bei Fahrten mit Anschlussverbindungen und eventuell mehreren Beforder-
ern fithren, insbesondere wenn der Fahrgast trotz des Versuchs, nur einen Beforderungsvertrag zu schliefen, statt einer
einzigen Fahrkarte fiir die gesamte Reise mehrere getrennte Fahrkarten fiir die einzelnen Teilstrecken erhalt. Entspre-
chend Artikel 4 in Verbindung mit Anhang I Artikel 6 Absatz 2 kann ein Beférderungsvertrag auch mehrere getrennte
Beforderungsausweise umfassen. In den vertraglichen Vereinbarungen zwischen dem Fahrgast und dem Eisenbahnunter-
nehmen sollte klar angegeben sein, ob der Fahrgast im Rahmen eines einzigen Vertrags oder mehrerer getrennter Ver-
trage unterwegs ist.

Gemif Artikel 3 Absatz 10 der Verordnung sind getrennte Fahrkarten, die im Rahmen eines einzigen Beforderungsver-
trags verkauft werden, als ,Durchgangsfahrkarte“ zu verstehen, wenn sie ,einen Beforderungsvertrag fiir aufeinanderfol-
gende durch ein oder mehrere Eisenbahnunternehmen erbrachte Eisenbahnverkehrsdienste belegen®. Fahrgiste mit meh-
reren getrennten Fahrkarten im Rahmen eines einzigen Beforderungsvertrags genieflen die Rechte nach den Artikeln 16
und 17, wenn die Verspitung bei Ankunft am Zielort mehr als 60 Minuten betragt, selbst wenn die Verspatungen auf
den einzelnen Teilstrecken jeweils weniger als 60 Minuten betragen (siche auch Abschnitt 2.2 tiber Verspatungen). Wie
in Artikel 27 festgelegt, konnen die Fahrgiste bei Problemen ihre Beschwerde bei jedem an der Reise beteiligten Eisen-
bahnunternehmen einreichen und miissen sich nicht an jedes Unternehmen gesondert wenden. Bei der Bearbeitung sol-
cher Beschwerden miissen die beteiligten Eisenbahnunternehmen zusammenarbeiten.

4.2.2. Schadenersatzanspruch bei hoherer Gewalt

In dem Urteil des Gerichtshofs der Europaischen Union vom 26. September 2013 in der Rechtssache C-509/11 wurde
klargestellt, dass der Grundsatz der hoheren Gewalt im Zusammenhang mit Entschddigungsanspriichen bei Verspatun-
gen, verpassten Anschliissen und Zugausfillen nach Artikel 17 der Verordnung keine Anwendung findet.

Der Gerichtshof stellte insbesondere fest, dass die Verordnung keine Klausel iiber hohere Gewalt enthilt, durch die die
Pflicht der Eisenbahnunternehmen zur Fahrpreisentschadigung nach Artikel 17 eingeschrankt wiirde. Nach Rechtspre-
chung des EuGH sieht Artikel 17 bei nicht vertragsgemifer Erbringung einer Beforderungsleistung einen finanziellen
Ausgleich in pauschalierter Form vor, der bei hoherer Gewalt nicht ausgeschlossen werden darf, da der Artikel keine
entsprechende Klausel enthalt. Im Gegensatz dazu bezieht sich Artikel 32 Absatz 2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften
in Anhang I auf die Haftung des Beforderers fiir einzelne Schiden oder Verluste bei Zugverspatungen oder -ausfillen, bei
denen Ersatzanspriiche individuell geltend gemacht werden miissen.

(") Siehe Abschnitt 2.8.2 des Berichts.
(*) Entsprechend Artikel 9 des Ubereinkommens iiber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) handelt es sich bei den in den Anhin-
gen genannten Rechnungseinheiten um das Sonderziehungsrecht des Internationalen Wihrungsfonds.
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Den Eisenbahnunternehmen ist es somit nicht gestattet, in ihre Allgemeinen Beforderungsbedingungen eine Klausel auf-
zunehmen, die sie von Entschadigungszahlungen nach Artikel 17 befreit, wenn die Verspatung auf héhere Gewalt oder
eine der in Artikel 32 Absatz 2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften genannten Ursachen zuriickzufithren ist. Die Fahr-
giste haben somit auch bei hoherer Gewalt Anspruch auf Entschidigung durch das Eisenbahnunternehmen. In dieser
Hinsicht ist der Schienenverkehr nicht mit anderen Verkehrstrigern vergleichbar (vgl. insbesondere Randnr. 47 des
Urteils). Wie die Kommission allerdings in ihrem Bericht von 2013 ankiindigte ('), wird sie die Moglichkeit priifen, den
Eisenbahnsektor in gleicher Weise zu behandeln wie andere Verkehrstrager und dafiir zu sorgen, dass die Fahrgiste bei
Verspitungen durch unvorhergesehene und unvermeidbare Ereignisse nicht entschidigt werden miissen.

4.2.3. Der Begriff ,vergleichbare Beforderungsbedingungen bei Fortsetzung der Fahrt oder Weiterreise mit gednderter
Streckenfiihrung (Artikel 16 Buchstaben b und c)

Die ,Beforderungsbedingungen“ sind die kennzeichnenden Merkmale von Verkehrsdiensten, die vom Beforderer auf-
grund eines zwischen einem Eisenbahnunternehmen oder Fahrkartenverkdufer und einem Fahrgast geschlossenen Befor-
derungsvertrags erbracht werden. Haben die Fahrgiste gemdff Artikel 16 Buchstaben b und ¢ der Verordnung wegen
einer Verspitung von mehr als 60 Minuten die Wahl zwischen einer Fortsetzung der Fahrt und der Weiterreise mit
gednderter Streckenfithrung, so muss dies ,unter vergleichbaren Beforderungsbedingungen” geschehen. Die Vergleichbar-
keit der Beforderungsbedingungen hingt von verschiedenen Faktoren ab und muss von Fall zu Fall entschieden werden.
Je nach Situation werden folgende bewihrte Praktiken empfohlen:

— nach Moglichkeit keine Herabstufung in eine niedrigere Klasse (sollte dies vorkommen, so sollte zum Beispiel Reisen-
den der 1. Klasse die Differenz des Fahrpreises erstattet werden);

— konnen Fahrgdste nur mit einem anderen Eisenbahnunternehmen, einem Verkehrstrager einer hoheren Klasse oder
zu einem hoheren Preis als dem des urspriinglichen Verkehrsdienstes weiterbefordert werden, so sollten ihnen
dadurch keine zusitzlichen Kosten entstehen;

— es sind angemessene Bemithungen zu unternehmen, um zusitzliches Umsteigen zu vermeiden;

— bei Nutzung eines anderen Eisenbahnunternehmens oder Verkehrstragers fiir den nicht planmifig durchgefiihrten
Fahrtabschnitt sollte die Gesamtreisezeit moglichst genau der urspriinglichen Reisedauer entsprechen;

— wurden fiir die urspriingliche Reise Hilfeleistungen fiir Menschen mit Behinderungen oder Menschen mit einge-
schrankter Mobilitdt gebucht, so sollten diese Leistungen auch auf der Alternativstrecke zur Verfugung stehen;

— die Weiterreise mit gednderter Streckenfithrung sollte nach Moglichkeit auch fiir Menschen mit Behinderungen oder
mit eingeschrinkter Mobilitit zugédnglich sein.

4.2.4. Multimodale Fahrten

Multimodale Fahrten mit mehr als einem Verkehrstrager im Rahmen eines einzigen Beférderungsvertrags (z. B. kombi-
nierte Bahn-[Flugreisen, die als eine Reise verkauft werden), fallen weder unter die Verordnung, noch unter andere EU-
Rechtsvorschriften iiber Passagierrechte bei anderen Verkehrstrigern. Verpasst ein Fluggast aufgrund einer Zugverspi-
tung seinen Flug, so hitte er nur fur die Zugfahrt Anspruch auf die nach der Verordnung vorgesehene Entschidigung
und Hilfeleistung, und auch nur dann, wenn die Verspitung am Ziel der Bahnreise im Rahmen eines einzigen Beforde-
rungsvertrags mehr als 60 Minuten betrdgt (und die nationalen Gesetze, wie in Anhang I Artikel 32 Absatz 3 der Ver-
ordnung festgelegt, nichts anderes vorsehen).

4.3. Zugausfille

Mit Blick auf den Zeitverlust und die Unannehmlichkeiten fiir den Fahrgast kann der Ausfall eines Schienenverkehrs-
dienstes die gleichen Folgen haben wie eine Verspitung (?). Auch Fahrgiste, die anstatt des ausgefallenen Zuges die
nichste verfugbare Verbindung nutzen, erreichen moglicherweise ihr Ziel (im Vergleich zur fahrplanmifigen Ankunfts-
zeit des ausgefallenen Zuges) mit groferer Verspitung als 60 Minuten. Sie haben dann den gleichen Anspruch auf
Erstattung des Fahrpreises, Weiterreise mit gednderter Streckenfithrung oder Entschidigung gemifl den Artikeln 16 und
17, es sei denn, sie wurden angemessen und rechtzeitig im Voraus iiber den Ausfall informiert.

Hinsichtlich der Verpflichtung zur Hilfeleistung nach Artikel 18 begriindet ein Zugausfall dieselben Rechte wie eine ver-
spatete Abfahrt, ndmlich den Anspruch der Fahrgiste, gemafs Artikel 18 Absatz 1 informiert zu werden. Sie haben
auflerdem Anspruch auf Hilfeleistung nach Artikel 18 Absatz 2, wenn die Zeit bis zur Abfahrt des nichsten Zuges bzw.
anderen Verkehrsmittels mehr als 60 Minuten betrigt.

(") Siehe Abschnitt 5.1 des Berichts.
(*) Siehe Definition in Abschnitt 2.2, wonach ,Verspatung” sich auf den Fahrgast und nicht den Zug bezieht.
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4.4. Hilfeleistung
4.4.1. Bereitstellung von Mahlzeiten, Erfrischungen und Unterbringung (Artikel 18 Absatz 2)

Bei Verspatungen von mehr als 60 Minuten sind die Eisenbahnunternehmen verpflichtet, Mahlzeiten und Erfrischungen
in ,angemessenem Verhaltnis“ zur Wartezeit bereitzustellen, sofern solche im Zug oder im Bahnhof (in ausreichender
Menge) verfugbar sind. Stehen sie im Zug oder im Bahnhof nicht (oder nicht in ausreichender Menge) zur Verfigung, so
sind die Eisenbahnunternehmen nur dann zur Bereitstellung verpflichtet, wenn dies nach verniinftigem Ermessen mog-
lich ist. Das Eisenbahnunternehmen hat dabei zu beurteilen, ob die Mahlzeiten und Erfrischungen ,verniinftigerweise”
lieferbar sind, und dabei Kriterien wie die Entfernung vom Ort der Bereitstellung, die erforderliche Zeit und den Auf-
wand fiir die Bereitstellung sowie die Kosten zu beriicksichtigen. Die Unternehmen koénnen allerdings nicht von der
Pflicht entbunden werden, jeden Einzelfall individuell einzuschitzen.

Artikel 18 Absatz 2 der Verordnung enthilt keine Mindestanforderungen an die Qualitit der erbrachten Hilfeleistung.
Die Qualitdt von Mahlzeiten und Erfrischungen, der Hotel- oder sonstigen Unterbringung sowie der iibrigen Hilfeleistun-
gen sollte angemessen sein und in verniinftigem Verhaltnis zu den Unannehmlichkeiten der Reisenden stehen, was auch
die Erfullung der Bediirfnisse von Menschen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitt ein-
schliefst. Wenn keine Hotelunterbringung angeboten werden kann, sollte die Qualitit der ,anderweitigen Unterkunft so
weit wie moglich der eines Hotels entsprechen. Nach Ansicht der Kommission bedeutet ,in angemessenem Verhiltnis
zur Wartezeit“, dass die Eisenbahnunternehmen den Fahrgisten Hilfeleistungen zu erbringen haben, die der Dauer der
Verspatung und der Tageszeit (bzw. Nachtzeit) angepasst sind. Nach Artikel 18 Absatz 2 ist den Fahrgisten die Hilfeleis-
tung auf klare und zugingliche Weise ,anzubieten®, gegebenenfalls auch iiber alternative Kommunikationsmittel. Von
den Fahrgdsten kann somit nicht verlangt werden, selbst titig zu werden und beispielsweise eine Unterkunft zu beschaf-
fen und zu bezahlen. Vielmehr sind die Eisenbahnunternehmen verpflichtet, diese Hilfe so weit wie moglich aktiv anzu-
bieten. Die Eisenbahnunternehmen sollten auch sicherstellen, dass die Unterkunft nach Verfiigbarkeit auch fiir Menschen
mit Behinderungen und ihre Begleithunde zuginglich ist.

Artikel 32 des Anhangs I der Verordnung regelt die im Rahmen der Einheitlichen Rechtsvorschriften (CIV) bestehende
Haftpflicht der Eisenbahnunternehmen fuir Verluste und Schidden infolge von groflen Verspatungen. Gemifl den CIV
(Artikel 32 Absatz 2) konnen die Eisenbahnunternehmen von der Pflicht zur Deckung der Kosten fiir Unterbringung
und Kommunikationsmaglichkeiten entbunden werden, z. B. wenn die Verspdtung auf hohere Gewalt zuriickzufithren
ist. Diese Schadenshaftpflicht ist allerdings zu unterscheiden von der Verpflichtung zur Hilfeleistung gemafS Artikel 18
der Verordnung, der keine Ausnahme dieser Art vorsieht (). Unternehmen, die unter die Verordnung fallende Dienstleis-
tungen anbieten, konnen daher keine Ausnahme geltend machen.

In den Allgemeinen Beférderungsbedingungen konnen bewihrte Praktiken oder giinstigere Bedingungen festgelegt wer-
den. Voraussetzung hierfiir ist allerdings, dass nicht gegen die Verordnung verstoen wird, weiterhin geniigend Spiel-
raum fiir die Beurteilung von Einzelfillen besteht und die in der Verordnung vorgesehenen Fahrgastrechte nicht einge-
schrinkt werden (?).

4.4.2. Bestitigung der Verspatung (Artikel 18 Absatz 4)

Nach Artikel 18 Absatz 4 sind die Eisenbahnunternehmen verpflichtet, dem Fahrgast auf dessen Wunsch auf der Fahr-
karte die Dauer der Verspitung zu bestitigen. Verlangt der Fahrgast eine Entschddigung fir die Verspitung nach
Artikel 17, so muss der vom Eisenbahnunternehmen oder dessen Personal erstellte Nachweis (z. B. Stempel oder Unter-
schrift eines Kontrolleurs oder anderen Befugten) anschlielend von dem Unternehmen ohne nachtrégliche Verhandlun-
gen oder Anderungen akzeptiert werden.

5. RECHTE VON MENSCHEN MIT BEHINDERUNGEN UND MENSCHEN MIT EINGESCHRANKTER
MOBILITAT

5.1. Beférderungsanspruch

Menschen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschrinkter Mobilitdt haben bei der Nutzung von Schienenver-
kehrsdiensten die gleichen Rechte wie andere Fahrgaste. Gemaf8 Artikel 19 der Verordnung diirfen Menschen mit Behin-
derungen und Menschen mit eingeschriankter Mobilitdt bei der Buchung, dem Kauf und der Nutzung von Eisenbahnver-
kehrsleistungen nicht diskriminiert werden. Falls nach Artikel 19 Absatz 2 von diesem Grundsatz abgewichen und Men-
schen mit Behinderungen oder mit eingeschrankter Mobilitdt eine Buchung, die Ausstellung von Fahrkarten oder die
Beforderung vorenthalten wird, so darf dies nur in ordnungsgemaf begriindeten Fillen unter Beachtung der Vorschriften
tiber den diskriminierungsfreien Zugang gemif$ Artikel 19 Absatz 1 geschehen.

Wenn Rollstuhlplitze und gemeinsam genutzte Bereiche ausgewiesen sind, sollten diese im Sinne einer guten Praxis stets
verfigbar und leicht zuginglich sein (*).

(") Siehe auch Abschnitt 4.2.2.

(») Siehe Artikel 6 Absatz 2 der Verordnung.

() Siehe auch Verordnung (EU) Nr. 1300/2014 der Kommission vom 18. November 2014 iiber die technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitt beziiglich der Zuginglichkeit des Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit Behinderungen und Menschen mit
eingeschrankter Mobilitdt (ABL L 356 vom 12.12.2014, S. 110), in der spezifische Anforderungen an Rollstuhlplitze enthalten sind.
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5.2.  Behinderungsnachweis

Gemif$ der Verordnung haben ,Personen mit Behinderungen und ,Personen mit eingeschrankter Mobilitit“ im Sinne
des Artikels 3 Absatz 15 Anspruch auf Hilfeleistung. Fir den Anspruch auf Hilfeleistung muss kein entsprechender
Nachweis vorliegen. Eisenbahnunternehmen und Bahnhofsbetreiber sind daher nicht berechtigt, fiir die Erbringung der
Hilfeleistung im Bahnhof oder im Zug einen Behindertenausweis oder sonstigen Nachweis einer Behinderung vom Fahr-
gast zu verlangen.

5.3.  Information von Menschen mit Behinderungen und/oder eingeschrinkter Mobilitit (Artikel 20)

Gemif Artikel 20 der Verordnung miissen die Eisenbahnunternehmen, die Fahrkartenverkdufer und Reiseveranstalter die
Fahrgiste auf Anfrage iiber die Zuginglichkeit der Verkehrsdienste sowie der Bahnhofe informieren. Im Hinblick auf die
Ziele des Ubereinkommens der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen mit Behinderungen (UNCRPD) ()
empfiehlt die Kommission, dass die Bahnhofsbetreiber, unabhingig von einer vertraglichen Bindung mit den Fahrgisten,
ebenfalls Informationen tber die Zuginglichkeit bereitstellen (z. B. auf allgemein zugidnglichen Websites und
anderweitig).

5.4. Anmeldung des Hilfebedarfs, auch bei Mehrfahrtenkarten (Artikel 24 Buchstabe a)

In Artikel 24 Buchstabe a der Verordnung sind die Bedingungen festgelegt, unter denen die Fahrgiste bei vorheriger
Anmeldung Anspruch auf Hilfeleistung haben. Da fiir die Hilfeleistung keine zusdtzlichen Entgelte verlangt werden,
sollte auch die Buchung selbst kostenlos sein, etwa iiber gebithrenfreie Telefonnummern. Die Hilfeleistung sollte zu allen
Zeiten erbracht werden, in denen auch Ziige verkehren (auch nachts oder an Wochenenden), und nicht auf die normalen
Arbeitszeiten beschrankt sein.

Bei Mehrfahrtenkarten (d. h. Fahrten, die aus mehreren Teilstrecken bestehen oder regelmifig unternommen werden)
muss eine einzige Anmeldung durch den Fahrgast ausreichen, sofern zu den Teilstrecken hinreichende Fahrplanangaben
gemacht werden. Somit ist die Partei, die die Meldung empfingt (Eisenbahnunternehmen, Bahnhofsbetreiber, Fahrkarten-
verkdufer oder Reiseveranstalter), fiir die Weiterleitung der Informationen an die betreffenden Eisenbahnunternehmen
und Bahnhofsbetreiber verantwortlich. Aber auch ohne Anmeldung miissen sich die Eisenbahnunternehmen und Betrei-
ber von Bahnhofen, die mit Personal besetzt sind, nach besten Kriften bemiihen, die Hilfeleistung so zu erbringen, dass
die Person mit Behinderung undfoder eingeschrinkter Mobilitdt ihre Reise durchfithren kann. Daher wire es mit der
Verordnung unvereinbar, die Hilfeleistung nur im Fall einer vorherigen Anmeldung zu erbringen oder eine entspre-
chende Klausel in den Beforderungsvertrag aufzunehmen.

5.5. Schulung von Mitarbeitern, die Menschen mit Behinderungen und Menschen mit eingeschrinkter
Mobilitit Hilfe leisten

Die Verordnung enthilt keine spezifischen Bestimmungen tiber die Schulung und Sensibilisierung von Mitarbeitern im
Hinblick auf die Wirksamkeit der im Rahmen der Verordnung zu erbringenden Hilfeleistungen. Eine empfehlenswerte
Praxis wire allerdings, das Personal regelmifig zu schulen und fiir die unterschiedlichen Bediirfnisse von Fahrgdsten mit
verschiedenen Arten von Behinderungen und Mobilititseinschrankungen zu sensibilisieren.

6. BESCHWERDEN GEGENUBER EISENBAHNUNTERNEHMEN

Nach Artikel 27 Absatz 2 der Verordnung kann der Fahrgast seine Beschwerde bei jedem an der betreffenden Fahrt
beteiligten Eisenbahnunternehmen einreichen. Die Fahrgiste miissen tiber die in Artikel 60 der Einheitlichen Rechtsvor-
schriften in Anhang I der Verordnung genannten Einreichungsfristen fiir Schadensersatzanspriiche unterrichtet werden
(siehe auch Abschnitt 7).

7. UNTERRICHTUNG DER FAHRGASTE UBER IHRE RECHTE

Gemif Artikel 29 der Verordnung haben die Fahrgdste Anspruch, tiber ihre Rechte und Pflichten aufgekldrt zu werden.
Die Information muss angemessen sein und so rechtzeitig erfolgen, dass die Fahrgiste zum Zeitpunkt des Abschlusses
des Beforderungsvertrags iiber ihre im Rahmen dieses Vertrags bestehenden Rechte und Pflichten unterrichtet sind. Die
Information kann in verschiedener Form erteilt werden, muss jedoch auch fir Menschen mit Behinderungen zuginglich
sein und sich unmittelbar an den Fahrgast richten (z. B. sollten Fahrgiste nicht auf Informationen im Internet verwiesen
werden, wenn die Fahrkarten im Bahnhof gebucht oder bezahlt werden konnen).

Dies gilt unbeschadet sonstiger EU-rechtlicher Informationspflichten, insbesondere Artikel 8 Absatz 2 der
Richtlinie 2011/83/EU des Europaischen Parlaments und des Rates (%) iiber die Rechte der Verbraucher und Artikel 7
Absatz 4 der Richtlinie 2005/29/EG des Europiischen Parlaments und des Rates () iiber unlautere Geschiftspraktiken.

(1) Ubereinkommen der Vereinten Nationen iiber die Rechte von Menschen mit Behinderungen (http://www.un.org/disabilities/documents|
convention/convoptprot-e.pdf). Das Ubereinkommen trat in der Europaischen Union am 22. Januar 2011 in Kraft. Es wurde von allen
28 Mitgliedstaaten unterzeichnet und von fast allen ratifiziert. Siche auch den Bericht iiber die Anwendung des Ubereinkommens durch
die EU, SWD(2014) 182 final vom 5. Juni 2014.

Richtlinie 2011/83/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2011 iiber die Rechte der Verbraucher, zur Aban-
derung der Richtlinie 93/13/EWG des Rates und der Richtlinie 1999/44/EG des Europdischen Parlaments und des Rates sowie zur Auf-
hebung der Richtlinie 85/577/EWG des Rates und der Richtlinie 97/7/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (ABL L 304
vom 22.11.2011, S. 64).

Richtlinie 2005/29/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2005 iiber unlautere Geschiftspraktiken im binnen-
marktinternen Geschiftsverkehr zwischen Unternehmen und Verbrauchern und zur Anderung der Richtlinie 84/450/EWG des Rates,
der Richtlinien 97/7/EG, 98/27/EG und 2002/65/EG des Europdischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EG)
Nr. 2006/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABL L 149 vom 11.6.2005, S. 22).

-

-
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8. DURCHSETZUNG, ZUSAMMENARBEIT ZWISCHEN DEN NATIONALEN DURCHSETZUNGSSTELLEN
UND SANKTIONEN

8.1. Bearbeitung von Beschwerden durch die nationalen Durchsetzungsstellen

Die nationalen Durchsetzungsstellen konnen Beschwerden entweder als Erstinstanz bearbeiten (d. h., wenn zuvor keine
Beschwerde oder Anfrage an das Unternehmen, den Bahnhofsbetreiber oder Fahrkartenverkdufer gerichtet wurde) oder in
zweiter Instanz in Fillen, in denen der Fahrgast mit der vom Eisenbahnunternehmen, Bahnhofsbetreiber oder Fahrkartenver-
kdufer vorgeschlagenen Losung nicht einverstanden ist oder keine Antwort erhalten hat. Beschwerden sollten zuerst an das
Eisenbahnunternehmen gerichtet werden, die am besten in der Lage sein sollten, effizient damit umzugehen.

Wenngleich die Verordnung kein spezifisches Verfahren fiir die Bearbeitung von Beschwerden vorschreibt (dies bleibt den
Mitgliedstaaten iiberlassen), miissen solche Beschwerden nach dem Grundsatz der ordnungsgemiflen Verwaltungsfihrung
rasch und effizient bearbeitet werden. UbermiRig lange Verzogerungen wiirden nicht nur die Einhaltung der Verordnung
gefdhrden, sondern auch zu einer Ungleichbehandlung von Fahrgdsten in den einzelnen Mitgliedstaaten fithren. Die
Beschwerdestellen sollten daher materiell und personell angemessen ausgestattet werden, um ihre Aufgaben erfiillen zu
konnen.

Um die grofftmogliche Wirksamkeit und Verfugbarkeit fiir die Fahrgaste zu gewahrleisten, miissten nach bester Praxis
bestimmte Bearbeitungsfristen festgelegt werden. Beispielsweise konnte innerhalb von zwei Wochen eine Eingangsbestiti-
gung und nach spitestens drei Monaten eine endgiiltige Antwort zugestellt werden. In komplizierten Fillen konnte die
nationale Durchsetzungsstelle nach eigenem Ermessen die Bearbeitungszeit auf maximal sechs Monate verlingern. Die
Fahrgiste sollten dann iiber die Griinde einer solchen Verlingerung und die voraussichtliche Frist fur den Abschluss des
Verfahrens unterrichtet werden. Sollte eine nationale Durchsetzungsstelle zugleich auch als Stelle zur alternativen Streit-
beilegung gemif der Richtlinie 2013/11/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (') titig sein, so wiirden die in
jener Richtlinie festgelegten Fristen durch die hier genannten keinesfalls beeintrichtigt oder ersetzt.

Die Verordnung schreibt keine Frist vor, in der Beschwerden an die nationale Durchsetzungsstelle zu richten sind. Daher
sollten auf nationaler Ebene Fristen festgelegt werden, auch wenn dies unter Umstinden zu unterschiedlichen Regelun-
gen in den einzelnen Mitgliedstaaten fithrt. Um die effiziente Durchfithrung der Beschwerdeverfahren zu gewahrleisten
und ein sicheres rechtliches Umfeld fiir Eisenbahnunternehmen und andere moglicherweise betroffene Unternehmen zu
schaffen, empfiehlt die Kommission, die Fahrgiste dazu anzuhalten, ihre Beschwerden innerhalb einer angemessenen
Frist einzureichen. Zu einer vorbildlichen Praxis wiirde auch gehoren, dass die Fahrgiste iiber Rechtsbehelfe und sonstige
Mafinahmen unterrichtet werden, falls sie mit der Bewertung ihres Falls nicht einverstanden sind.

8.2. Zusammenarbeit der nationalen Durchsetzungsstellen bei der Bearbeitung grenziibergreifender
Beschwerden (Artikel 31) und der Bestimmung der zustindigen nationalen Durchsetzungsstelle

Abgesehen von der Pflicht zur Zusammenarbeit enthdlt die Verordnung keine spezifischen Bestimmungen iiber die
gemeinsame Bearbeitung grenzibergreifender Beschwerden durch die Mitgliedstaaten. Zur Beschleunigung und Erleichte-
rung der Bearbeitung solcher Beschwerden empfiehlt die Kommission folgende bewdahrte Praktiken:

Den Eisenbahnunternehmen werden durch die Verordnung Pflichten auferlegt. Fahrgiste konnen jederzeit bei einer nati-
onalen Durchsetzungsstelle oder anderen benannten Stelle Beschwerde einreichen (Artikel 30 Absatz 2). Wird tiber einen
mutmaflichen Verstof§ gegen eine Verpflichtung der Eisenbahnunternehmen Beschwerde eingereicht, so sollte aus Griin-
den der Effizienz und Effektivitit die nationale Durchsetzungsstelle des Mitgliedstaats, der dem betreffenden Eisenbahn-
unternehmen eine Genehmigung erteilt hat, fiir die Bearbeitung zustindig sein.

Steht eine Beschwerde etwa in Zusammenhang mit einem Todesfall oder einer Verletzung infolge eines Eisenbahnunfalls, so
wire die nationale Stelle des Mitgliedstaats zustdndig, der dem Eisenbahnunternehmen, das den betreffenden Fahrgast zum
Zeitpunkt des Unfalls beforderte, eine Genehmigung erteilt hat. Fiir eine Beschwerde iiber fehlende Reiseinformationen vor
Fahrtantritt wire die nationale Durchsetzungsstelle des Mitgliedstaats zustindig, der dem Eisenbahnunternehmen, mit dem
der Fahrgast den Beforderungsvertrag geschlossen hat, eine Genehmigung erteilt hat. Dies gilt auch, wenn der Beférderungs-
vertrag {iber einen Vermittler (z. B. Fahrkartenverkdufer, Reisebiiro usw.) geschlossen wurde. Fiir Beschwerden in Zusam-
menhang mit Hilfeleistungen (Erfrischungen, Mahlzeiten oder Unterbringung) wire die nationale Durchsetzungsstelle des
Mitgliedstaats zustindig, der dem fiir die Erbringung der Hilfeleistung nach Artikel 18 verantwortlichen Eisenbahnunterneh-
men eine Genehmigung erteilt hat.

In bestimmten Fillen (z. B. komplexe Fille oder im Zusammenhang mit Sammelbeschwerden, grenziiberschreitenden
Fahrten oder z. B. Unfillen im Hoheitsgebiet eines anderen Mitgliedstaats als dem, der dem Eisenbahnunternehmen die
Genehmigung erteilt hat) konnen die nationalen Durchsetzungsstellen gemeinsam beschlieen, von den obigen Grund-
sitzen abzuweichen und eine ,federfithrende” nationale Durchsetzungsstelle bestimmen. Dies gilt insbesondere fiir Fille,
in denen Unklarheit tiber die zustindige Stelle besteht oder die Beilegung der Beschwerde auf diese Weise erleichtert
oder beschleunigt werden konnte. Entsprechend ihren Verpflichtungen gemifl Artikel 31 der Verordnung sollten alle
beteiligten nationalen Durchsetzungsbehorden mit der ,federfithrenden nationalen Durchsetzungsstelle zusammenarbei-
ten und relevante Informationen liefern, um die Beilegung der Beschwerde zu erleichtern (z. B. durch Informationsaus-
tausch, Hilfe bei der Ubersetzung von Unterlagen und Informationen iiber die Umstinde von Ereignissen). Die federfiih-
rende Stelle sollte dem Fahrgast mitgeteilt werden und anschlieSend dessen einzige Kontaktstelle sein.

(") Richtlinie 2013/11/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2013 iiber die alternative Beilegung verbraucherrecht-
licher Streitigkeiten und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 und der Richtlinie 2009/22/EG (ABL. L 165 vom 18.6.2013,
S. 14).
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Bezieht sich eine Beschwerde auf mogliche Verstofie durch einen Bahnhofsbetreiber, so sollte die nationale Stelle des
Mitgliedstaats zustindig sein, in dessen Hoheitsgebiet sich das Ereignis zugetragen hat.

Um die wirksame Zusammenarbeit zwischen den Durchsetzungsstellen der Mitgliedstaaten zu unterstiitzen, sollten
etwaige Vereinbarungen iiber die gemeinsame Bearbeitung von Beschwerden vorsehen, dass bei Verstofsen gegen die Ver-
ordnung mindestens eine Behorde eines Mitgliedstaats Sanktionen verhdngen kann.
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IV

(Informationen)

INFORMATIONEN DER ORGANE, EINRICHTUNGEN UND SONSTIGEN

STELLEN DER EUROPAISCHEN UNION

EUROPAISCHE KOMMISSION

Euro-Wechselkurs (')
3. Juli 2015

(2015/C 220/02)

1 Euro =
Wihrung Kurs Wihrung Kurs

USD US-Dollar 1,1096 CAD Kanadischer Dollar 1,3961
JPY Japanischer Yen 136,38 HKD Hongkong-Dollar 8,6021
DKK Dinische Krone 7,4607 NZD Neuseeldndischer Dollar 1,6581
GBP Pfund Sterling 0,71020 |SGD Singapur-Dollar 1,4953
SEK Schwedische Krone 9.3726 KRW Siidkoreanischer Won 1246,81
CHF Schweizer Franken 1,0466 ZAR Siidafrikanischer Rand 13,6359
ISK Islindische Krone CNY Chinesischer Renminbi Yuan 6,8856

HRK Kroatische Kuna 7,5970
NOK  Norwegische Krone 8,8500 ) )

IDR Indonesische Rupiah 14 792,54
BGN Bulgarischer Lew 1,9558 MYR Malaysischer Ringgit 4,1937
CZK Tschechische Krone 27,145 PHP Philippinischer Peso 49,988
HUF Ungarischer Forint 315,48 RUB Russischer Rubel 61,8765
PLN' Polnischer Zloty 41955 | THB  Thailindischer Baht 37,482
RON Ruménischer Leu 4,4832 BRL Brasilianischer Real 3,4584
TRY Tiirkische Lira 2,9873 MXN  Mexikanischer Peso 17,4240
AUD Australischer Dollar 1,4747 INR Indische Rupie 70,3917

(") Quelle: Von der Européischen Zentralbank verdffentlichter Referenz-Wechselkurs.
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Neue nationale Seite von Euro-Umlaufmiinzen

(2015/C 220/03)

Nationale Seite der von Belgien neu ausgegebenen und fiir den Umlauf bestimmten 2-Euro-Gedenkmiinze

Euro-Umlaufmiinzen haben im gesamten Euro-Wihrungsgebiet den Status eines gesetzlichen Zahlungsmittels. Zur Infor-
mation der Fachkreise und der breiten Offentlichkeit verdffentlicht die Kommission eine Beschreibung der Gestaltungs-
merkmale aller neuen Euro-Miinzen (!). Gemifl den Schlussfolgerungen des Rates vom 10. Februar 2009 (?) ist es den
Mitgliedstaaten des Euro-Wahrungsgebiets sowie Lindern, die aufgrund eines Wihrungsabkommens mit der Europiischen
Union Euro-Miinzen ausgeben diirfen, unter bestimmten Bedingungen gestattet, fiir den Umlauf bestimmte Euro-Gedenk-
miinzen auszugeben. Dabei darf es sich nur um 2-Euro-Miinzen handeln. Die Gedenkmiinzen weisen die gleichen techni-
schen Merkmale auf wie die iiblichen 2-Euro-Miinzen, sind jedoch auf der nationalen Seite mit einem national oder europa-
weit besonders symboltrichtigen Gedenkmotiv versehen.

Ausgabestaat: Belgien
Anlass: 2015 — Europiisches Jahr fir Entwicklung

Beschreibung des Miinzmotivs: Das Miinzinnere zeigt eine Hand, die eine Weltkugel hilt, vor der eine Pflanze wichst.
Der Schriftzug ,2015 EUROPEAN YEAR FOR DEVELOPMENT* bildet einen Bogen iiber der Weltkugel. Das Kiirzel des
Ausgabestaats ,BE“ befindet sich unterhalb der Hand, wihrend links davon das Zeichen des Miinzmeisters und das
Miinzzeichen von Briissel, der behelmte Kopf des Erzengels Michael, abgebildet sind.

Auf dem dufSeren Miinzring sind die zwolf Sterne der Europaflagge dargestellt.
Prigeauflage: 250 000 Miinzen
Ausgabedatum: September 2015

(") Zu den Gestaltungsmerkmalen der nationalen Seiten simtlicher im Jahr 2002 ausgegebenen Euro-Miinzen sieche ABlL C 373
vom 28.12.2001, S. 1.

(3 Siehe Schlussfolgerungen des Rates ,Wirtschaft und Finanzen“ vom 10. Februar 2009 und Empfehlung der Kommission vom
19. Dezember 2008 zu gemeinsamen Leitlinien fiir die nationalen Seiten und die Ausgabe von fiir den Umlauf bestimmten Euro-Miinzen
(ABL L 9 vom 14.1.2009, S. 52).
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GERICHTSHOF DER EUROPAISCHEN UNION

BESCHLUSS DES GERICHTSHOFS
vom 4. Juni 2015
iiber die gesetzlichen Feiertage und die Gerichtsferien

(2015/C 220/04)

DER GERICHTSHOF —
aufgrund des Artikels 24 Absitze 2, 4 und 6 der Verfahrensordnung,

in der Erwidgung, dass gemidfl dieser Bestimmung das Verzeichnis der gesetzlichen Feiertage zu erstellen ist und die
Daten der Gerichtsferien festzusetzen sind —

ERLASST FOLGENDEN BESCHLUSS:
Artikel 1
Gesetzliche Feiertage im Sinne des Artikels 24 Absitze 4 und 6 der Verfahrensordnung sind:
— der Neujahrstag,
— der Ostermontag,
— der 1. Mai,
— Christi Himmelfahrt,
— der Pfingstmontag,
— der 23. Juni,
— der 15. August,
— der 1. November,
— der 25. Dezember,

— der 26. Dezember.

Artikel 2

Fiir die Zeit vom 1. November 2015 bis zum 31. Oktober 2016 werden die Daten der Gerichtsferien im Sinne des
Artikels 24 Absitze 2 und 6 der Verfahrensordnung wie folgt festgesetzt:

— Weihnachten 2015: Montag, 21. Dezember 2015, bis Sonntag, 10. Januar 2016,
— Ostern 2016: Montag, 21. Mdrz 2016, bis Sonntag, 3. April 2016,
— Sommer 2016: Freitag, 22. Juli 2016, bis Sonntag, 4. September 2016.

Artikel 3

Dieser Beschluss tritt am Tag seiner Veroffentlichung im Amtsblatt der Europdischen Union in Kraft.

Geschehen zu Luxemburg, den 4. Juni 2015.

A. CALOT ESCOBAR V. SKOURIS

Der Kanzler Der Prisident
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v

(Bekanntmachungen)

VERFAHREN BEZUGLICH DER DURCHFUHRUNG DER
WETTBEWERBSPOLITIK

EUROPAISCHE KOMMISSION

Vorherige Anmeldung eines Zusammenschlusses
(Sache M.7664 — Schibsted Distribusjon/Amedia Distribusjon/Helthjem)
Fiir das vereinfachte Verfahren infrage kommender Fall
(Text von Bedeutung fiir den EWR)
(2015/C 220/05)

1. Am 24. Juni 2015 ist die Anmeldung eines Zusammenschlusses nach Artikel 4 der Verordnung (EG) Nr. 139/2004
des Rates (') bei der Kommission eingegangen. Danach ist Folgendes beabsichtigt: Das Unternehmen Amedia Distribus-
jon AS, eine 100 %ige Tochtergesellschaft von Amedia AS (Norwegen), ibernimmt im Sinne des Artikels 3 Absatz 1
Buchstabe b und des Artikels 3 Absatz 4 der Fusionskontrollverordnung gemeinsam mit dem Unternehmen Schibsted
Distribusjon AS, einer 100 %igen Tochtergesellschaft von Schibsted ASA (Norwegen) durch Zeichnung von Aktien im
Zuge einer Aktienemission die gemeinsame Kontrolle iiber das neu gegriindete Gemeinschaftsunternehmen Helthjem AS
(Norwegen).

2. Die beteiligten Unternehmen sind in folgenden Geschaftsbereichen titig:

— Amedia Distribusjon AS vertreibt Zeitungen und andere Druckerzeugnisse fir Amedia AS und Dritte. Amedia AS ist
ein norwegischer Medienkonzern, der von Telenor ASA und Landsorganisasjonen i Norge (norwegischer Gewerk-
schaftsbund) kontrolliert wird.

— Schibsted Distribusjon AS vertreibt Zeitungen und andere Druckerzeugnisse fiir Schibsted ASA und Dritte. Schibsted
ASA ist ein internationaler Medienkonzern.

— Helthjem AS wird in Norwegen Paketzustelldienste erbringen.

3. Die Kommission hat nach vorldufiger Priifung festgestellt, dass das angemeldete Rechtsgeschift unter die Fusions-
kontrollverordnung fallen konnte. Die endgiiltige Entscheidung zu diesem Punkt behilt sie sich vor. Dieser Fall kommt
fur das vereinfachte Verfahren im Sinne der Bekanntmachung der Kommission iiber ein vereinfachtes Verfahren fiir
bestimmte Zusammenschliisse geméf der Verordnung (EG) Nr. 139/2004 des Rates (%) infrage.

4. Alle betroffenen Dritten konnen bei der Kommission zu diesem Vorhaben Stellung nehmen.

Die Stellungnahmen miissen bei der Kommission spitestens 10 Tage nach dieser Verdffentlichung eingehen. Sie kénnen
bei der Kommission unter Angabe des Aktenzeichens M.7664 — Schibsted Distribusjon/Amedia Distribusjon/Helthjem
per Fax (+32 22964301), per E-Mail (COMP-MERGER-REGISTRY@ec.europa.eu) oder per Post an folgende Anschrift
iibermittelt werden:

Europiische Kommission
Generaldirektion Wettbewerb
Registratur Fusionskontrolle
1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

(') ABL L 24 vom 29.1.2004, S. 1 (,Fusionskontrollverordnung®).
(® ABL C 366 vom 14.12.2013, S. 5.
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Vorherige Anmeldung eines Zusammenschlusses
(Sache M.7630 — FedEx/TNT Express)
(Text von Bedeutung fiir den EWR)
(2015/C 220/06)

1. Am 26. Juni 2015 ist die Anmeldung eines Zusammenschlusses nach Artikel 4 der Verordnung (EG) Nr. 139/2004
des Rates (') bei der Kommission eingegangen. Danach ist Folgendes beabsichtigt: Das Unternehmen FedEx Corporation
(,FedEx“, USA) iibernimmt im Sinne des Artikels 3 Absatz 1 Buchstabe b der Fusionskontrollverordnung im Wege eines
am 7. April 2015 angekiindigten o6ffentlichen Ubernahmeangebots die alleinige Kontrolle iiber die Gesamtheit des
Unternehmens TNT Express NV (,TNT*, Niederlande).

2. Die beteiligten Unternehmen sind in folgenden Geschiftsbereichen titig:

— FedEx: internationale Versanddienste fiir kleine Pakete, Speditionsdienste sowie Transport schwerer Frachtsendungen
iiber das integrierte weltweite Netz;

— TNT: internationale Versanddienste fiir kleine Pakete, Frachttransporte und Speditionsdienste

3. Die Kommission hat nach vorldufiger Priifung festgestellt, dass das angemeldete Rechtsgeschift unter die Fusions-
kontrollverordnung fallen konnte. Die endgiltige Entscheidung zu diesem Punkt behilt sie sich vor.

4. Alle betroffenen Dritten konnen bei der Kommission zu diesem Vorhaben Stellung nehmen.

Die Stellungnahmen miissen bei der Kommission spitestens 10 Tage nach dieser Verdffentlichung eingehen. Sie konnen
bei der Kommission unter Angabe des Aktenzeichens M.7630 — FedEx/TNT Express per Fax (+32 22964301), per
E-Mail (COMP-MERGER-REGISTRY@ec.curopa.eu) oder per Post an folgende Anschrift ibermittelt werden:

Europdische Kommission
Generaldirektion Wettbewerb
Registratur Fusionskontrolle
1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

(") ABLL 24 vom 29.1.2004, S. 1 (,Fusionskontrollverordnung®).
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