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BEGRUNDUNG

1. KONTEXT DESVORSCHLAGS
1.1. Gedtender Rechtsrahmen

Gemal? der Verordnung (EG) Nr. 261/2004' sind die Luftfahrtunternehmen, je nach den
Umstanden der Reiseunterbrechung, dazu verpflichtet,

— die Fluggéste zu betreuen, also z. B. fur Mahlzeiten, Erfrischungen, Telefonnutzung und
Hotelunterbringung zu sorgen;

— eine anderweitige Beforderung und Erstattungen anzubieten;

— enen pauschalen Ausgleich von bis zu 600 EUR je Fluggast (abhangig von der
Flugstrecke) zu zahlen;

— von sich aus die Fluggéste Uber ihre Rechte zu unterrichten.

Die Luftfahrtunternehmen sind zu keiner Ausgleichszahlung verpflichtet, wenn sie
nachweisen konnen, dass die Annullierung oder Verspétung des Fluges auf aul3ergewdhnliche
Umstande zurtickgeht. Gleichwohl missen auch in solchen Fallen Unterstitzungs- und
Betreuungsleistungen erbracht werden.

Die Verordnung verpflichtet die Mitgliedstaaten ferner zur Errichtung nationaler
Durchsetzungsstellen, die die ordnungsgemél3e Anwendung der Verordnung gewahrleisten
sollen.

Die sich aus der Verordnung ergebenden Rechte von Fluggasten sind von den Rechten, die
ihnen aufgrund des Montrealer Uber einkommens zustehen, zu unterscheiden: Wahrend das
Ubereinkommen Entschadigungen fir Einzelpersonen vorsient, die einzelfallabhangig und
unter Beriicksichtigung der Situation des betreffenden Fluggastes bemessen werden, legt die
Verordnung (EG) Nr.261/2004 Standardanspriche  (auf  Unterstitzungs- und
Betreuungsleistungen) fr alle Fluggaste ungeachtet der individuellen Umstande fest.

Aufgrund des Montrealer Ubereinkommens (umgesetzt in EU-Recht durch die
Verordnung (EG) Nr. 2027/97%) kénnen Fluggaste bei unsachgemaRer Behandlung des
Gepacks einen Entscha&digungsanspruch haben (maximal ca 1200 EUR), sofern das
Luftfahrtunternehmen nicht nachweisen kann, dass es alle zumutbaren Mal3nahmen zur
Schadensvermeidung ergriffen hat oder dass die Ergreifung dieser Mal3nahmen unmdglich
war. Im Gegensatz zur Verordnung (EG) Nr. 261/2004 sieht aber weder die Verordnung (EG)
Nr.2027/97 noch das Montreder Ubereinkommen die Einrichtung nationaler
Durchsetzungsstellen vor, die ihre ordnungsgemal3e Anwendung sicherstellen.

1.2. Jingste Entwicklungen

Die Luftfahrtunternehmen verweigern Fluggasten haufig die ihnen bei Nichtbeforderung,
grol3er Verspdtung oder Annullierung von Fligen und unsachgeméRRer Behandlung des

! Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Européischen Parlaments und des Rates vom 11. Februar 2004 (iber
eine gemeinsame Regelung fir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fur Fluggaste im Fall der
Nichtbefdrderung und bei Annullierung oder grofRer Verspatung von Fligen und zur Aufhebung der
Verordnung (EWG) Nr. 295/91 (ABI. L 46 vom 17.2.2004, S. 1).

2 Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober 1997 dber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei der Beforderung von Fluggésten und deren Gepack im Luftverkehr
(ABI.L 285 vom 17.10.1997, S.1). Geéndert durch die Verordnung (EG) Nr.889/2002 des
Européi schen Parlaments und des Rates vom 13. Mai 2002 (ABI. L 140 vom 30.5.2002, S. 2).
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Gepacks zustehenden Rechte, insbesondere die Rechte aufgrund der Verordnung (EG)
Nr. 261/2004 (,,die Verordnung*) und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97.

Im Bericht der Kommission tber die ,,Unionsburger schaft — Weniger Hindernisse fur die
Ausiibung von Unionsbiirgerrechten“® von Oktober 2010 wurden MaRnahmen angekiindigt,
die einen Katalog gemeinsamer Rechte fir die Reisenden aler Verkehrstréger innerhab der
EU und eine adéguate Durchsetzung dieser Rechte gewahrleisten sollen.

Zu den im Verkehrsweif3buch vom 28. Maz 2011 angekiindigten Initiativen gehort unter
anderem die ,einheitliche Auslegung der EU-Vorschriften Uber Passagierrechte und ihre
einheitliche und wirksame Durchsetzung, um gleiche Ausgangsbedingungen fur die

Wirtschaft und einen europaischen Schutzstandard firr die Biirger zu gewahrleisten*.

In der Mitteilung der Kommission vom 11. April 2011° wurde festgestellt, dass die
Bestimmungen der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 aufgrund von Grauzonen und Licken im
bestehenden Text unterschiedlich ausgelegt und in den einzelnen Mitgliedstaaten
uneinheitlich durchgesetzt werden. Darliber hinaus haben die Fluggaste Schwierigkeiten bei
der Durchsetzung ihrer individuellen Rechte.

Am 29. Mé&rz 2012 nahm das Eur opaische Parlament (EP) eine Entschlieffung® al's Reaktion
auf die vorgenannte Mitteilung der Kommission an. Das EP ist der Ansicht, dass eine
ordnungsgemaliie Anwendung der bestehenden Bestimmungen durch die Mitgliedstaaten und
die Luftfahrtunternehmen, die Durchsetzung von ausreichenden und einfachen
Rechtsbehelfen und die Bereitstellung genauer Informationen fir Fluggéste beziglich ihrer
Rechte die Eckpfeiler dafir sein sollten, das Vertrauen der Fluggéste zuriickzugewinnen. Das
EP stellt mit Bedauern fest, dass die nationalen Durchsetzungsstellen nicht immer dafUr
sorgen, dass die Fluggastrechte tatsachlich gewahrt werden. Mit Blick auf die Verordnung
(EG) Nr. 261/2004 fordert das EP die Kommission auf, Vorschldge zur Prézisierung der
Fluggastrechte vorzulegen und insbesondere den Begriff , aulRergewdhnliche Umstéande® zu
kl&ren.

Die EU-Rechtsvorschriften missen mit der Charta der Grundrechte der Europaischen
Union’ voll im Einklang stehen. Insbesondere miissen laut Artikel 38 die Politiken der Union
ein hohes Verbraucherschutzniveau sicherstellen. Andere einschldgige Bestimmungen sind
u.a das Recht auf den Schutz personenbezogener Daten (Artikel 8), die Untersagung
jeglicher Form von Diskriminierung und die Integration von Menschen mit Behinderung
(Artikel 21 und 26) sowie das Recht auf einen wirksamen Rechtsbehelf und ein unparteiisches
Gericht (Artikel 47).

Die Rechtsprechung hat sich entscheidend auf die Auslegung der Verordnung ausgewirkt. In
der Rechtssache C-344/04 (IATA) bestétigte der EuGH die vollsténdige Vereinbarkeit der
Verordnung mit dem Montrealer Ubereinkommen und die Komplementaritét der beiden

KOM(2010) 603 endg. vom 16. Oktober 2010.

Fahrplan zu einem einheitlichen européischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten
und ressourcenschonenden  Verkehrssystem, KOM(2011) 144 endg., S.23. http://eur-
lex.europa.ew/L exUriServ/L exUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF

Mitteilung der Kommission an das Europaische Parlament und den Rat Uber die Anwendung der
Verordnung 261/2004 Uber eine gemeinsame Regelung fur Ausgleichs- und Betreuungsleistungen fir
Fluggéste im Falle der Nichtbeférderung und bei Annullierung oder grofRer Verspéatung von Fligen
(http://eur-lex.europa.eu/L exUri Serv/L exUriServ.do?uri=COM:2011:0174:.FIN:DE:PDF),

KOM(2011) 174 endg.

Entschlieffung des Europédischen Parlaments zur Funktionsweise und Anwendung der geltenden
Fluggastrechte, 2011/2150(INI),
http://www.europarl .europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA& language=DE& reference=P7-TA-2012-99

! ABI. C 364 vom 18.12.2000, S. 1.
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Rechtsinstrumente. In der Rechtssache C-549/07 Wallentin-Hermann fuhrte der Gerichtshof
aus, wann ein technisches Problem an einem Luftfahrzeug nicht als , auRergewohnlicher
Umstand* anzusehen ist. In der Rechtssache Sturgeon (verbundene Rechtssachen C-402/07
und C-432/07) hat der EUGH ausgefihrt, dass eine Verspatung von mindestens drei Stunden
bei der Ankunft die Fluggaste zu einer Ausgleichszahlung berechtigt.

Ziel dieses Vorschlags ist es, die Interessen von Fluggasten besser zu wahren und dafUr zu
sorgen, dass die Luftfahrtunternehmen den Fluggéasten bei Verkehrsstbrungen ein hohes
Schutzniveau bieten, wobei auch den finanziellen Folgen fir die Luftfahrtbranche Rechnung
getragen und sichergestellt wird, dass die Geschéftstatigkeit von Luftfahrtunternehmen in
einem liberalisierten Markt harmonisierten Bedingungen unterliegt.

2. ERGEBNISSE DER KONSULTATIONEN DER INTERESSIERTEN KREISE
UND DER FOLGENABSCHATZUNG
2.1. Konsultationspr ozess

Zwischen dem 19. Dezember 2011 und 11. Mé&rz 2012 wurde eine offentliche Konsultation
durchgefiihrt, bel der 410 Stellungnahmen eingingen. Die Ergebnisse sind auf der
Internetseite der Kommission® abrufbar. Dariiber hinaus wurden von einem Berater
intensivere Einzelgesprache und Konsultationen mit 98 Interessenvertretern aller beteiligten
Gruppen durchgefihrt.

Am 30. Mai 2012 veranstalteten die Kommission und der Europdische Wirtschafts- und
Sozialausschuss gemeinsam eine Konferenz, auf der die Interessenvertreter zu den
Ergebnissen der Konsultation Stellung nehmen konnten. Die Vortrége und die Protokolle der
Konferenz konnen auf der Internetseite der Kommission® abgerufen werden.

Die Vertreter der Verbraucher- und der Fluggastverbande kritisierten in erster Linie die
mangel hafte Einhaltung der Vorschriften und Unzulanglichkeiten bei ihrer Durchsetzung, vor
allemin Bezug auf den finanziellen Ausgleich bel Verspatungen. Die L uftfahrtunternehmen
und ihre Verbande vertraten Uberwiegend die Ansicht, dass die Verordnung zu hohe Kosten
verursache und die Fluggesellschaften fur Ereignisse, an denen sie schuldlos seien (z. B. die
Vulkanaschekrise im  April 2010), unbeschrankt hafteten. Als finanziell besonders
folgenschwer wurde in diesem Zusammenhang das Sturgeon-Urtell kritisiert. Die Verbande
der Reisevermittler und Reiseveranstalter vertraten &hnliche Ansichten wie die
L uftfahrtunternehmen, wenn auch mit einigen wichtigen Ausnahmen, z. B. in Bezug auf das
Recht auf anderweitige Beforderung oder die Nutzung von Teilstrecken eines Flugscheins
(,,No-Show*-Politik). Die Flughafen sprachen sich nachdriicklich dagegen aus, im Rahmen
der gednderten Verordnung eventuelle V erantwortlichkeiten Gbertragen zu bekommen.

Die nationalen und nachgeordneten BehoOrden, die an der offentlichen Konsultation
teilnahmen, aulBerten sich zu den meisten Fragen &dhnlich wie die Verbraucher- und
Fluggastverbande, auch wenn der Akzent dabel stérker auf wirtschaftliche, haushaltspolitische
und rechtliche Sachzwange gelegt wurde.

2.2. Folgenabschatzung

Im Hinblick auf eine bessere Anwendung und Durchsetzung der Fluggastrechte hat die
Kommission vier Handlungsoptionen einer Bewertung unterzogen. Sie unterscheiden sich in
der jeweiligen Gewichtung strengerer Durchsetzungsmalnahmen und geeigneter
wirtschaftlicher Anreize fur die Luftfahrtunternehmen: Hohere Kosten veranlassen die

http://ec.europa.eu/transport/passengers/consultations/2012-03-11-apr_en.htm
http://ec.europa.eu/transport/passengers/events/2012-05-30-stakehol der-conference en.htm
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Luftfahrtunternehmen dazu, die mit der Einhaltung der Vorschriften verbundenen Kosten zu
minimieren und zu versuchen, den Fluggasten ihre Rechte vorzuenthalten. Dagegen bedeuten
strengere Sanktionen einen Anreiz, die Vorschriften einzuhalten. Bei den Optionen, wo die
Erflllung der aus der Verordnung erwachsenden Pflichten hohere Kosten verursacht, missen
die Durchsetzungsmal3nahmen daher strenger ausfallen und besser koordiniert werden, und
umgekehrt.

Wiurde der Schwerpunkt ausschliefdich auf die Durchsetzung und nicht auch auf die
wirtschaftlichen Nachteile gelegt, die mit der Einhaltung der Vorschriften einhergehen, so
mussten die Durchsetzungsstellen mit betr&chtlichen 6ffentlichen Mitteln ausgestattet werden.

Option 1: Akzent auf wirtschaftlichen Anreizen (geringfiigige Anderungen bei der
Durchsetzung): Diese Option sieht eine starkere Koordinierung bei der Durchsetzung vor,
insbesondere durch einen besseren Informationsfluss zwischen den nationalen
Durchsetzungsstellen und der Kommission. Im Mittelpunkt steht dabei eine Kostensenkung,
indem einige Betreuungspflichten (Verpflegung und Unterbringung) dadurch ersetzt werden,
dass die Luftfahrtunternehmen den Fluggasten eine fakultative Versicherung anbieten
miissen.

Option 2. Ausgewogenes Verhdltnis zwischen strengerer Durchsetzung und
wirtschaftlichen Anreizen: Verbesserte Durchsetzung durch eine stérkere Koordinierung der
nationalen Durchsetzungsstellen. Die nationalen Durchsetzungsstellen missten die
Kommission besser Uber ihre Téatigkeiten informieren und die Kommission erhielte das Recht,
Untersuchungen zu verlangen, insbesondere in Falen mit Beteilligung mehrerer
Mitgliedstaaten. Durch bessere Unterstitzungs- und Betreuungsleistungen entstehende
Zusatzkosten werden durch Anpassungen des Gesamtbetrags des finanziellen Ausgleichs
kompensiert. Dies lasst sich erreichen, indem die Haufigkeit von Ausgleichszahlungen auf
zweierlel Art verringert wird:

o Variante 2a: Erhdhung der einen Ausgleichsanspruch begrindenden
Verspatungsdauer von derzeit drei auf mindestens funf Stunden;

o Variante 2b: Ausweitung des Begriffs , aul3ergewdhnliche Umstande” auf die
Uberwiegende Zahl der technischen Defekte.

In der Folgenabschétzung werden beide Varianten, 2a und 2b, dahingehend untersucht, ob
eine zusétzliche Anpassung der pauschalen Ausgleichsbetrage sinnvoll wére.

Bei Option 2 wirde die Unterbringungspflicht im Fall auRergewdhnlicher Umstande von
langer Dauer auf drei oder vier Tage begrenzt. Um die Folgen fiur die Fluggaste gering zu
halten, werden Notfallplanungen und raschere Bef6rderungsal ternativen vorgesehen.

Option 3: Betonung der Durchsetzung: Diese Option legt den Schwerpunkt ausschliefdich auf
eine strengere Durchsetzung und prazisiert die geltenden Fluggastrechte, um eine wirksamere
Anwendung zu gewdahrleisten.

Option 4: Zentralisierte Durchsetzung: Ausschliefdlicher Schwerpunkt dieser Option ist eine
zentralisierte Durchsetzung, mit der die negative Anreizwirkung der Kosten fur die
Einhaltung der Vorschriften ausgeglichen werden muss. Diese Option beinhaltet somit auch
die Schaffung einer zentralen EU-Durchsetzungsstelle.

Bei den Optionen 3 und 4 wirde ein Fonds der Branche — finanziert aus einer Abgabe auf
jeden Flugschein — die kontinuierliche Erbringung von Betreuungsleistungen bei
auRergewohnlichen Umsténden von langer Dauer sicherstellen, indem zumindest ein Teil der
den Luftfahrtunternehmen entstehenden Kosten erstattet wirde.

Bestimmte Merkmale sind allen Optionen gemeinsam, darunter unter anderem:
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o Prézisierung verschiedener Aspekte (z. B. aufRergewohnliche Umstande wie oben
ausgefuhrt, Verpflichtung zur anderweitigen Beférderung, Betreuungsleistungen bei
Verspéatungen auf der Rollbahn, Anspriiche bel verpassten Anschlussfliigen usw.);

o funktionelle Trennung zwischen allgemeiner Durchsetzung und der Bearbeitung
individueller Beschwerden, wenn letztere von alternativen Streitbeilegungsstellen
(AS) behandelt werden konnen. Luftfahrtunternehmen wie auch die fur die
Bearbeitung individueller Beschwerden zustdndigen Stellen hétten klar geregelte
Bearbeitungsverfahren (und -fristen) zu beachten;

o Einbeziehung  der  Marktakteure:  bessere  Mdoglichkeiten  fur  die
Luftfahrtunternehmen, gegen Dritte vorzugehen, die fur die Verkehrsstorungen
verantwortlich sind; Erstellung von Notfallplénen fur die Flughafennutzer.

Gemal3 der Folgenabschétzung ist die Option 2 vorzuziehen, weil damit die Fluggastrechte am
wirksamsten und effizientesten verbessert und gleichzeitig die finanziellen Folgen fur die
Luftfahrtbranche berticksichtigt wirden. Die Variante 2a hat leichte Vorteile gegeniiber 2b,
well eine zu kurze, einen Ausgleichsanspruch begrindende V erspatungsdauer (wie in 2b) zu
mehr Flugausfallen fihren konnte und 2a eine groflere Ausgewogenheit zwischen
Ausgleichsanspruch und Anspruch auf Kostenerstattung (jeweils frihestens nach funf
Stunden) sicherstellt. Keine der Untervarianten von Option 2a (angepasste Ausgleichsbetrége
und/oder Ausgleichsanspriiche begrindende V erspétungen von unterschiedlicher Dauer) wird
in der Folgenabschétzung bevorzugt.

Die mit der Einhaltung der Vorschriften verbundenen Kosten fir die Luftfahrtunternehmen
wéren bel Option 2 zwar dhnlich hoch wie die Kosten aufgrund der geltenden Verordnung,
doch wirde ihr moglicher Anstieg begrenzt, falls immer mehr Fluggaste einen Ausgleich
beanspruchen oder auf3ergewdhnliche Umstande von langer Dauer eintreten sollten.

Die Kommission hat beschlossen, einen Vorschlag vorzulegen, der mit der Schlussfolgerung
der Folgenabschatzung, d. h. mit Option 2a, im Einklang steht und u. a. fir alle Reisen
innerhalb der EU eine einheitliche Verspatungsdauer von funf Stunden vorsieht, ab der ein
Ausgleichsanspruch  bestent. Was die Unteroptionen anbelangt, so werden die
Ausgleichsbetrage nicht geandert, allerdings wird die einen Ausgleichsanspruch begriindende
Verspatungsdauer bei Reisen auf3erhalb der EU Uber Entfernungen von mehr als 3 500 km
verlangert, weil die Luftfahrtunternehmen bei Langstreckenfliigen besondere Probleme haben,
im Fall einer Verspdtung fern vom Ort ihrer Niederlassung Ldsungen zu finden (9 Stunden
bei Reisen aulerhalb der EU Uber Entfernungen zwischen 3500 und 6 000 km sowie
12 Stunden bei Entfernungen von mehr als 6 000 km).

3. RECHTLICHE ASPEKTE DESVORSCHLAGS
3.1 Rechtsgrundlage

Der Vorschlag stiitzt sich auf Artikel 100 Absatz 2 AEUV.
3.2. Subsidiaritat und Verhaltnismafigkeit

Erstens haben die Mitgliedstaaten nur begrenzte Méglichkeiten, allein im Verbraucherschutz
aktiv zu werden, da die Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 iiber Luftverkehrsdienste'® es ihnen
untersagt, Luftfahrtunternehmen, die Luftverkehrsdienste innerhalb der EU durchfihren,
zusétzliche Anforderungen aufzuerlegen.

10 Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 des Européischen Parlaments und des Rates vom 24. September 2008
Uber gemeinsame Vorschriften fir die Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft,
ABI. L 293 vom 31.10.2008.

DE



DE

Zweitens betreffen die meisten Probleme mit Fluggastrechten die unterschiedliche
Anwendung/Durchsetzung der Verordnungen (EG) Nr. 261/2004 und (EG) Nr. 2027/97 in
den  Mitgliedstaaten, wodurch  die  Fluggastrechte  geschwacht und  faire
Wettbewerbsbedingungen unter den L uftfahrtunternehmen erschwert werden. Diese Probleme
koénnen nur durch koordinierte Mal3nahmen auf EU-Ebene gel 6st werden.

Ferner steht der Vorschlag mit dem Grundsatz der Verhadltnismaidigkeit im Einklang. Etwaige
zusétzliche Kosten fur die Wirtschaftsteilnehmer und nationalen Behdrden sind auf das Mal3
beschrankt, das flr eine bessere Anwendung und Durchsetzung der Fluggastrechte notwendig
ist. Kostensteigerungen im Zusammenhang mit Unterstiitzungs- und Betreuungsleistungen
oder mit Ausgleichseistungen bei groRer Verspatung werden durch Anderungen der einen
Ausgleichsanspruch begriindenden V erspétungsdauer ausgeglichen.

3.3. Ausfuhrliche Erlauterung des Vorschlags
3.3.1. Wirksame und einheitliche Durchsetzung der Fluggastrechte

Ziel des Vorschlags ist eine bessere Durchsetzung der Fluggastrechte, indem zum einen
wesentliche Grundsétze und implizite Rechte geklart werden, die in der Vergangenheit Anlass
far zahlreiche Streitigkeiten zwischen Luftfahrtunternehmen und Fluggéasten waren, und zum
anderen die Durchsetzungsmal3nahmen auf nationaler Ebene verstarkt und besser koordiniert
werden.

3.3.1.1. Kl&rung wesentlicher Grundsétze

o Bestimmung des Begriffs ,, aul3ergewohnliche Umstande: Der Vorschlag lehnt
sich eindeutig an das Gerichtshofurtell in der Rechtssache C-549/07 (Wallentin-
Hermann) an und definiert den Begriff als Vorkommnisse, die aufgrund ihrer Natur
oder Ursache nicht Teil der normalen Auslbung der Téatigkeit des betroffenen
Luftfahrtunternehmens sind und von ihm tatséchlich nicht zu beherrschen sind. Aus
Grunden der Rechtssicherheit enthélt der Vorschlag zudem eine nicht erschépfende
Liste von Umstanden, die als auf3ergewohnlich und as nicht auf3ergewdhnlich
anzusehen sind (Artikel 1 Absatz 1 Buchstabe e sowie Anhang 1 des Vorschlags,
Artikel 2 Buchstabe m der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o Ausgleichsanspruch bel  groRer Verspdtung: Mit dem Vorschlag wird
ausdriicklich ein Ausgleichsanspruch bei grof3er Verspatung in die Verordnung (EG)
Nr. 261/2004 aufgenommen (gemdd dem EuGH-Urteil in den verbundenen
Rechtssachen C-402/07 und C-432/07 — Sturgeon). Um allerdings eine Zunahme der
Flugannullierungen zu vermeiden (die den Fluggasten in der Regel grofere
Unannehmlichkeiten bereiten), wird vorgeschlagen, fir alle Reisen innerhalb der EU
die einen Ausgleichsanspruch begriindende Verspatungsdauer von drei auf funf
Stunden zu erhéhen. Wahrend fiur die EU eine einheitliche Verspdtungsdauer
vorgeschlagen wird, soll diese bei Reisen aus/nach Drittlandern von der Entfernung
abhangen, um den praktischen Problemen, mit denen die Luftfahrtunternehmen bei
der Behebung von Verspatungsursachen auf weit entfernten Flughé&fen konfrontiert
sind, Rechnung zu tragen (siehe Abschnitt 3.3.2) (Artikel 1 Absatz 5 des Vorschlags,
Artikel 6 Absatz 2 der geénderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o Anspruch auf anderweitige Beforderung: Kann das Luftfahrtunternehmen den
Fluggast nicht selbst innerhalb von 12 Stunden weiterbeférdern, so muss es
vorbehaltlich verfugbarer Pldtze auch andere Luftfahrtunternehmen oder andere
Verkehrstrager in Betracht ziehen (Artikel 1 Absatz 8 des Vorschlags, Artikel 8
Absatz 5 der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).
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o Anspruch auf Betreuungsleistungen: Wahrend die einen Betreuungsanspruch
begrindende Verspatungsdauer derzeit von der Entfernung abhangt (2, 3 oder 4
Stunden), sieht der Vorschlag eine Vereinfachung durch eine einheitliche
Verspatungsdauer von 2 Stunden fir alle Flugentfernungen vor (Artikel 1 Absatz 5
des Vorschlags, Artikel 6 Absatz1 Zifferi der geénderten Verordnung (EG)
Nr. 261/2004).

o Verpasste Anschlussfliige: Fluggéste, die einen Anschlussflug verpassen, well ihr
vorheriger Flug verspdtet war, haben gemda dem Vorschlag Anspruch auf
Betreuungdleistungen (am besten zu erbringen durch das den verpassten Flug
ausfuhrende L uftfahrtunternehmen) und unter bestimmten Umstanden auf Ausgleich
(durch das den verspéteten Flug ausfuhrende Luftfahrtunternehmen als Verursacher
der Gesamtverspéatung). Dieses Recht gilt allerdings nur, wenn die Anschlussfliige
Teil enes enzigen Beforderungsvertrags sind, da sich die betreffenden
Luftfahrtunternehmen in diesem Fall verpflichtet haben, die Flugverbindung zu
garantieren, und sich der damit verbundenen Anforderungen bewusst sind. Die
Luftfahrtunternehmen haben das Recht, die Kosten untereinander aufzuteilen
(Artikel 1 Absatz 6 des Vorschlags, Artikel 6a der gednderten Verordnung (EG)
Nr. 261/2004).

o Verschiebung von Fligen: Fluggéste, deren Flug weniger als zwei Wochen vor
dem urspringlichen Abflug verschoben wird, haben entsprechend dem Vorschlag
vergleichbare Rechte wie die von Verspdtungen betroffenen Fluggaste (Artikel 1
Absatz 5 des Vorschlags, Artikel 6 der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o Verspatungen auf der Rollbahn: Der Vorschlag legt eindeutig die Rechte von
Fluggasten im Fall von Verspétungen auf der Rollbahn fest, insbesondere das Recht,
das Luftfahrzeug nach funf Stunden zu verlassen (entsprechend dem Recht auf
Erstattung des Flugpreises) (Artikel 1 Absatz 5 des Vorschlags, Artikel 6 Absatz 5
der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o Tellverbot der , No-Show" -Politik: Der Vorschlag halt fest, dass Fluggasten auf
einem Ruckflug die Beforderung nicht deshalb verweigert werden darf, weil sie den
Hinflug desselben Flugscheins nicht angetreten haben. Dies hindert die
Luftfahrtunternehmen allerdings nicht daran, fir die Flugabfolge einer Reise
besondere Regeln festzulegen. Die Kommission hat sich gegen ein vollstandiges
Verbot der ,No-Show"-Politik entschieden, well es den Luftfahrtunternehmen die
Moglichkeit, indirekte Flige zu gunstigeren Preisen anzubieten als Direktfllge,
nehmen und dadurch den Wettbewerb beeintrachtigen wirde (Artikel 1 Absatz 3
Buchstabe b des VVorschlags, Artikel 4 Absatz 4 der geanderten Verordnung (EG) Nr.
261/2004).

o Recht auf Information: Die Fluggéste sollten Anspruch darauf haben, tber
Flugunterbrechungen unterrichtet zu werden, sobald die Informationen vorliegen
(Artikel 1 Absatz 13 des Vorschlags, Artikel 14 der geanderten Verordnung (EG) Nr.
261/2004).

3.3.1.2. Wirksame und einheitliche Sanktionen

Der Vorschlag prazisiert die Rolle der nationalen Durchsetzungsstellen, indem ihnen
allgemeine Durchsetzungsaufgaben zugewiesen werden, wahrend fur die auf3ergerichtliche
Behandlung individueller Beschwerden die Beschwerdestellen zustandig sein werden, bei
denen es sich um die alternativen Streitbeilegungsstellen (AS) im Rahmen der neuen AS-
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Richtlinie" handeln kann. Beide Typen von Stellen werden eng miteinander kooperieren
(Artikel 1 Absatz 15 des Vorschlags, Artikel 16 und 16a der gednderten Verordnung (EG)
Nr. 261/2004).

Die nationalen Durchsetzungsstellen werden ihre Uberwachungsaufgaben proaktiver
wahrnehmen als heute und diese auch auf die Einhaltung der Gepéackvorschriften der
Verordnung (EG) Nr. 2027/97 (und des Montrealer Ubereinkommens) ausdehnen (Artikel 2
Absatz 4 des Vorschlags, Artikel 6b der gedanderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

Der Informationsaustausch und die Koordinierung 2zwischen den nationalen
Durchsetzungsstellen sowie zwischen diesen und der Kommission wird verbessert und um
Berichterstattungspflichten und férmliche Koordinierungsverfahren erweitert (Artikel 1
Absatz 15 des Vorschlags, Artikel 16b der geénderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

3.3.1.3. Effiziente Bearbeitung individueller Anspriiche und Beschwerden

Gemal3 dem Vorschlag sollen die Luftfahrtunternehmen die Fluggaste bel der Buchung tber
ihre Verfahren fur die Bearbeitung von Forderungen und Beschwerden unterrichten, die
Einreichung von Beschwerden in elektronischer Form ermdglichen und Informationen tber
die zustandigen Beschwerdestellen bereitstellen. Die Luftfahrtunternehmen werden
verpflichtet, Fluggasten innerhalb von zwel Monaten zu antworten (Artikel 1 Absatz 15 des
Vorschlags, Artikel 16a der geanderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

3.3.2. Starkere Berucksichtigung der finanziellen  Leistungsféhigkeit — der
Luftfahrtunternehmen

Eine begrenzte Zahl von Maldnahmen haben zum Ziel, digjenigen Aspekte der Verordnung
(EG) Nr. 261/2004 abzumildern, die die gréften Kosten verursachen:

o Die einen Ausgleichsanspruch begriindende Verspatungsdauer wird fur alle Reisen
innerhalb der EU auf funf Stunden erhdht. Zur Beriicksichtigung der besonderen
Probleme, mit denen die Luftfahrtunternehmen bei der Behebung von
Verspatungsursachen auf weit entfernten Flughdfen konfrontiert sind, wird diese
Dauer bel Reisen aus/nach Drittlandern von der Entfernung abhéngig gemacht:
5 Stunden bei Reisen aul3erhalb der EU bis zu einer Entfernung von 3500 km,
9 Stunden bei Entfernungen zwischen 3500 und 6 000 km sowie 12 Stunden bei
Entfernungen von mehr as 6 000 km (Artikel 1 Absatz 5 des Vorschlags, Artikel 6
Absatz 2 der geénderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o Bei Verspatungen und Annullierungen aufgrund auf3ergewdhnlicher Umstande kann
das Luftfahrtunternehmen das Recht auf Unterbringung auf drei Tage und einen
Hochstbetrag von 100 EUR pro Nacht und Fluggast begrenzen (Artikel 1 Absatz 9
des Vorschlags, Artikel 9 Absatz 4 der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).
Die Auswirkungen auf die Fluggaste werden dabei allerdings durch zwei zusétzliche
Mal3nahmen kompensiert: Erstens durfte durch schnellere Alternativbeforderungen
ein geringeres Risiko bestehen, dass Fluggaste Uber einen so langen Zeitraum
festsitzen; zweitens missen die Flughdfen, die Luftfahrtunternehmen und andere
Akteure der Beforderungskette Notfallplane erstellen, um die Unterstiitzungs- und
Betreuungsleistungen fir gestrandete Fluggéaste zu optimieren (Artikel 1 Absatz 4
des Vorschlags, Artikel 5 Absatz 5 der geédnderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).
Aulkerdem sind folgende Personengruppen von der Beschrankung des Rechts auf
Unterbringung ausgenommen: Personen mit eingeschrankter Mobilitdt (PRM), ihre

n Siehe Vorschlage der Kommission:
http://ec.europa.eu/consumers/redress cons/adr_policy work en.htm
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Begleitpersonen, Schwangere, Personen mit speziellen medizinischen Bedurfnissen
sowie Kinder ohne Begleitung, sofern das L uftfahrtunternehmen 48 Stunden vor dem
planmédigen Abflug entsprechend unterrichtet wurde (Artikel 1 Absatz 11 des
Vorschlags, Artikel 11 Absdtze3 und 4 der gednderten Verordnung (EG)
Nr. 261/2004).

o Wegen der Besonderheiten von Flugverkehrsdiensten von geringem (regionalem)
Umfang sind Luftfahrtunternehmen, die Fllge Uber eine Entfernung von weniger as
250 km mit Luftfahrzeugen mit ener Hochstkapazitét von 80 Sitzplatzen
durchfiihren (mit Ausnahme von Anschlussfligen), von der Unterbringungspflicht
ausgenommen. Auch hier gilt die Ausnahme nicht fur PRM, ihre Begleitpersonen,
Schwangere, Personen mit speziellen medizinischen Bedurfnissen sowie Kinder ohne
Begleitung (Artikel 1 Absitze 9 und 11 des Vorschlags, Artikel 9 Absatz 5 sowie
Artikel 11 Absétze 3 und 4 der gednderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

o In dem Vorschlag ist festgelegt, dass nationale Gesetze die Luftfahrtunternehmen
nicht in ihrem Recht einschranken dirfen, Entschadigungen von Dritten zu fordern,
die fUr Verspatungen oder Annullierungen verantwortlich sind (Artikel 1 Absatz 12
des Vorschlags, Artikel 13 der geéinderten Verordnung (EG) Nr. 261/2004).

3.3.3. Bessere Durchsetzung der Fluggastrechte in Bezug auf unsachgemald behandeltes
Gepack

Unter Berlcksichtigung der UN-Konvention Uber die Rechte von Menschen mit
Behinderungen und der Charta der Grundrechte der Européischen Union (Artikel 21 und 26)
sollten Personen mit eingeschrankter Mobilitat die gleichen Rechte in Bezug auf
Freizigigkeit, Entscheidungsfreiheit und Nichtdiskriminierung haben wie ale anderen
Burger.

Die Haftung der Luftfahrtunternehmen fur Mobilitatshilfen wird bis auf den tatsachlichen
Wert der Ausristung erhoht. Dies wird erreicht, indem die Luftfahrtunternehmen im Einklang
mit dem Ubereinkommen von Montreal verpflichtet werden, grundsitzlich die Mdglichkeit
anzubieten, unentgeltlich eine in  dem Ubereinkommen geregelte  besondere
Interessenserklarung abzugeben (Artikel 2 Absatz 4 des Vorschlags, Artikel 6a der gedanderten
Verordnung (EG) Nr. 2027/97).

Der Vorschlag sorgt fir mehr Transparenz beziiglich der Gepéackfreimengen. Er verpflichtet
die Luftfahrtunternehmen, bei der Buchung und am Flughafen eindeutig Uber die fir
Handgepack und aufgegebenes Gepack geltenden Freimengen zu informieren (Artikel 2
Absatz 4 des Vorschlags, Artikel 6d der geénderten Verordnung (EG) Nr. 2027/97).

Der Vorschlag sieht auch Mal3nahmen in Bezug auf Muskinstrumente vor. Die
Luftfahrtunternehmen werden verpflichtet, unter bestimmten Umstéanden kleine Instrumente
in der Fluggastkabine zu akzeptieren und ihre Bestimmungen tber die Beforderung grof3er
Instrumente im Frachtraum zu prazisieren (Artikel 2 Absatz 4 des Vorschlags, Artikel 6e der
gednderten Verordnung (EG) Nr. 2027/97).

Dadas Montrealer Ubereinkommen strenge Fristen fur die Einreichung von For der ungen bei
unsachgemaler Behandlung des Gepacks vorsient, wird vorgeschlagen, dass die
Luftfahrtunternehmen den Fluggasten am Flughafen ein Beschwerdeformular fir verspétetes,
beschédigtes oder verloren gegangenes Reisegepack (auch in Form sog. ,, Property Irregularity
Reports*, PIR) zur Verfuigung stellen und dieses Formular als Forderung im Sinne der
Verordnung (EG) Nr.2027/97 und des Montrealer Ubereinkommens entgegennehmen
mussen (Artikel 2 Absatz 1 des Vorschlags, Artikel 3 Absatz 2 der geénderten Verordnung
(EG) Nr. 2027/97).
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Der Vorschlag sieht vor, dass die nach der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 benannten
nationalen Durchsetzungsstellen auch fir die Durchsetzung der in der Verordnung (EG)
Nr. 2027/97 vorgesehenen Fluggastrechte bei Verspatung, Verlust oder Beschadigung von
Reisegepack zustandig sind (Artikel 2 Absatz 4 des Vorschlags, Artikel 6b der gednderten
Verordnung (EG) Nr. 2027/97).

3.3.4. Anpassung der Haftungshochstbetrége an den allgemeinen Preisanstieg

Durch die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 in der Fassung der Verordnung (EG) Nr. 889/2002
wird das Montrealer Ubereinkommen in EU-Recht umgesetzt und dessen Anwendungsbereich
von internationalen Fliigen auch auf Inlandsfliige ausgeweitet. In dem Ubereinkommen sind
Haftungshochstbetrdge bei der Beférderung von Fluggéasten, Gepéack und Fracht festgelegt,
die mit Wirkung vom 30. Dezember 2009 um 13,1 % heraufgesetzt wurden. Im vorliegenden
Vorschlag werden die Hochstbetrage in der EU-Verordnung aktualisiert und an die
gednderten Betrage in dem Ubereinkommen angepasst (Artikel 2 Absitze 2 und 3 sowie
Anhang 2 des Vorschlags, Artikel 5 Absatz 2 und Artikel 6 Absatz 1 sowie der Anhang der
gednderten Verordnung (EG) Nr. 2027/97).

4, AUSWIRKUNGEN AUF DEN HAUSHALT
Der Vorschlag hat keine Auswirkungen auf den EU-Haushalt.

11
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2013/0072 (COD)
Vorschlag fur eine
VERORDNUNG DES EUROPAISCHEN PARLAMENTSUND DESRATES

zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 (iber €ine gemeinsame Regelung fir
Ausgleichs- und Unterstiitzungseistungen fir Fluggasteim Fall der Nichtbeforderung
und bel Annullierung oder grof3er Verspatung von Fligen und der Verordnung (EG)
Nr. 2027/97 Uber die Haftung von L uftfahrtunternehmen bei der Beforderung von
Fluggéasten und deren Gepack im Luftverkehr

(Text von Bedeutung fur den EWR)

DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DER RAT DER EUROPAISCHEN UNION —

gestutzt auf den Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union, insbesondere auf
Artikel 100 Absatz 2,

auf Vorschlag der Europé schen Kommission,

nach Zuleitung des Entwurfs des Gesetzgebungsakts an die nationalen Parlamente,
nach Stellungnahme des Européi schen Wirtschafts- und Sozial ausschusses™,

nach Stellungnahme des Ausschusses der Regionen'?,

gemal? dem ordentlichen Gesetzgebungsverfahren,

in Erwagung nachstehender Grinde:

(1) Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Européaischen Parlaments und des Rates vom
11. Februar 2004 Uber eine gemeinsame Regelung fir Ausgleichss und
Unterstiitzungsleistungen fur Fluggaste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder grofer Verspatung von Fligen und zur Aufhebung der Verordnung
(EWG) Nr.295/91'* sowie die Verordnung (EG) Nr.2027/97 des Rates vom
9. Oktober 1997 Uber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei der Beférderung von
Fluggasten und deren Gepack im Luftverkehr' haben wesentlich zum Schutz der
Rechte von Fluggésten beigetragen, wenn ihre Reisepldne durch Nichtbeférderung,
grol3e Verspétung oder Annullierung von Fligen oder unsachgemal3e Behandlung des
Gepécks beeintrachtigt werden.

(2)  Aufgrund einer Reihe von Mangeln, die sich bel der Durchsetzung dieser Rechte
herausgestel It haben, konnte jedoch das Potenzial dieser Verordnungen im Bereich des
Fluggastschutzes nicht in vollem Mal3e ausgeschopft werden. Um eine wirksamere,
effizientere und durchgangige Anwendung der Fluggastrechte in der Union zu
erreichen, sind eine Relhe von Anpassungen am geltenden Rechtsrahmen
vorzunehmen. Dies wurde im Bericht der Kommission Uber die Unionsburgerschaft

12 ABI.C[...]vom][...], S.[...].
B ABI.C[...]vom][...], S.[...].
14 ABI. L 46 vom 17.2.2004, S. 1.
5 ABI. L 285vom 17.10.1997, S. 1. Geéndert in ABI. L 140 vom 30.5.2002, S. 2.
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3

(4)

()

(6)

()

(8)

(9)

2010 ,Weniger Hindernisse fir die Auslbung von Unionsbirgerrechten®

unterstrichen, in dem Malinahmen angekindigt wurden, die einen Katalog
gemeinsamer Rechte fir die Reisenden, darunter auch Flugreisende, und eine adaquate
Durchsetzung dieser Rechte gewahrleisten sollen.

Um die Rechtssicherheit fur die Luftfahrtunternehmen und die Fluggéste zu
verbessern, bedarf es einer genaueren Definition des Begriffs , aul3ergewdhnliche
Umstande*, die dem Urteil des Gerichtshofs der Europdischen Union in der
Rechtssache C-549/07 (Wallentin-Hermann) Rechnung tragt. Die Definition sollte
durch eine nicht erschopfende Liste néher prazisiert werden, in der klar angegeben ist,
welche Umstéande al's aulRergewohnlich anzusehen sind und welche nicht.

Nach Auffassung des Gerichtshofs der Européischen Union in der Rechtssache C-
173/07 (Emirates) ist der Begriff ,,Flug” im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 261/2004
dahingehend auszulegen, dass es sich dabel im Wesentlichen um enen
Beforderungsvorgang im Luftverkehr handelt, der eine , Einheit* dieser Beférderung
darstellt, die von enem Luftfahrtunternehmen durchgefiihrt wird, das die
entsprechende Flugroute festlegt. Zur Vermeidung von Rechtsunsicherheit sollten nun
der Begriff ,Flug® und die damit zusammenhangenden Ausdriicke , Anschlussflug®
und ,,Reise" klar bestimmt werden.

In der Rechtssache C-22/11 (Finnair) hat der Gerichtshof der Européischen Union
entschieden, dass der Begriff , Nichtbeforderung” dahin auszulegen ist, dass er sich
nicht nur auf die Nichtbeférderung wegen Uberbuchung bezieht, sondern auch auf die
Nichtbeforderung aus anderen, z. B. betrieblichen Grinden. In Anbetracht dieser
Bestétigung besteht kein Anlass, die aktuelle Bestimmung des Begriffs
» Nichtbeforderung” zu andern.

Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 gilt auch fur Fluggaste, die ihren Flug als Teil
einer Pauschalreise gebucht haben. Allerdings sollte klargestellt werden, dass eine
Kumulierung von Ansprichen, die sich insbesondere aus der vorliegenden
Verordnung und der Richtlinie 90/314/EWG des Rates vom 13. Juni 1990 Uber
Pauschalreisen'’ ergeben, nicht zulassig ist. Die Fluggéste sollten die Wahl haben, auf
welche Rechtsvorschrift sie ihre Forderungen stiitzen, jedoch nicht auf der Grundlage
beider Rechtsvorschriften Ausgleichsleistungen fur dasselbe Problem beanspruchen
kénnen. Die Fluggaste sollten von der Art und Weise, wie die Luftfahrtunternehmen
und die Reiseveranstalter diese Forderungen untereinander aufteilen, nicht betroffen
sain.

Um das Schutzniveau zu verbessern, sollte Fluggasten auf dem Ruckflug eines fur
Hin- und Rickflug geltenden Flugscheins die Beforderung nicht deshalb verweigert
werden, well sie den Hinflug nicht angetreten haben.

Derzeit muissen Fluggaste mitunter eine Verwaltungsgebihr wegen falscher
Schreibung ihres Namens entrichten. Zumutbare Berichtigungen von Buchungsfehlern
sollten unentgeltlich vorgenommen werden, sofern sie nicht die Flugzeiten, das
Datum, die Flugroute oder den Fluggast betreffen.

Es sollte deutlich gemacht werden, dass bei Annullierung eines Fluges der Fluggast
zwischen Erstattung des Flugpreises, anderweitiger Fortsetzung der Reise oder
Beférderung zu einem spadteren Zeitpunkt auswahlen kann und nicht das
Luftfahrtunternehmen dartiber entscheidet.

16
17

K OM(2010) 603 endg.
ABI. L 158 vom 23.6.1990, S. 50.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15

(16)

Die Flughdfen und ihre  Nutzer wie Luftfahrtunternehmen  und
Bodenabfertigungsunternehmen sollten zusammenarbeiten, um die Auswirkungen
mehrfacher Flugunterbrechungen auf die Fluggaste gering zu haten und fir ihre
Betreuung und anderweitige Beforderung zu sorgen. Zu diesem Zweck sollten sie fir
solche Fédle Notfallpléne erstellen und bei der Ausarbeitung dieser Plane
zusammenarbeiten.

Die Verordnung (EG) Nr.261/2004 sollte im Einklang mit dem Urtell des
Gerichtshofs der Européischen Union in den verbundenen Rechtssachen C-402/07 und
C-432/07 (Sturgeon) ausdriicklich einen Ausgleichsanspruch fir Fluggéaste vorsehen,
die von groféen Verspdtungen betroffen sind. Um den finanziellen Auswirkungen auf
die Luftfahrtbranche Rechnung zu tragen und eine daraus resultierende Zunahme der
Annullierungen zu verhindern, sollte gleichzeitig die einen Ausgleichsanspruch
begriindende Verspdtungsdauer erhoht werden. Damit fur die innerhalb der EU
reisenden Blrger einheitliche Ausgleichsregelungen gelten, sollte bei alen Reisen
innerhalb der Union dieselbe Verspdtungsdauer gelten, wahrend sie bel Reisen
aus/nach Drittlandern von der Entfernung abhangen sollte, um den betrieblichen
Schwierigkeiten, mit denen die Luftfahrtunternehmen beim Umgang mit
Verspéatungen auf weit entfernten Flughafen konfrontiert sind, Rechnung zu tragen.

Zur Schaffung von Rechtssicherheit sollte in der Verordnung (EG) Nr. 261/2004
ausdriicklich festgehalten werden, dass Anderungen der Flugzeiten dhnliche Folgen
fir die Fluggéaste haben wie grof3e Verspatungen und daher vergleichbare
Ausgl e chsanspriiche begriinden sollten.

Fluggéste, die einen Anschlussflug verpassen, sollten wéhrend der Wartezeit auf
anderweitige Beforderung angemessen betreut werden. Entsprechend dem Grundsatz
der Gleichbehandlung sollten diese Fluggaste auf ahnlicher Grundlage wie die
Fluggaste verspéateter oder annullierter Fllge ausgleichsberechtigt sein, da auch sieihr
Endziel mit Verspédtung erreichen.

Um den Fluggastschutz zu verbessern, sollte klargestellt werden, dass von
Verspatungen  betroffene Fuggaste  Anspruch auf  Betreuungss  und
Ausgleichdeistungen haben, gleich ob sie sich noch im Flughafengebaude oder bereits
im Luftfahrzeug befinden. Da sie in letzterem Fall die im Flughafengebaude
verflgbaren Dienstleistungen jedoch nicht nutzen konnen, sollten ihre Rechte auf
Erflllung ihrer Grundbedurfnisse und das Verlassen des Luftfahrzeugs gestérkt
werden.

Entscheidet sich ein Fluggast fur eine anderweitige Beforderung zum
frihestmdglichen Zeitpunkt, machen die Luftfahrtunternehmen dies haufig von der
Verflgbarkeit freier Platze auf ihren Fligen abhéngig und enthalten ihren Fluggasten
damit die Maoglichkeit vor, mit alternativen Verkehrsdiensten schneller beférdert zu
werden. Die Luftfahrtunternehmen sollten daher verpflichtet werden, nach einer
bestimmten Zeit ene anderweitige Beférderung mit enem anderen
Luftfahrtunternehmen oder anderen Verkehrstrégern anzubieten, wenn dadurch die
Reise eher fortgesetzt werden kann. Anderweitige Befdrderungen sollten von der
Verfugbarkeit freier Plétze abhangen.

Im Fall auRergewohnlicher Umstande von langer Dauer missen die
Luftfahrtunternehmen derzeit unbeschrankt fur die Unterbringung ihrer Fluggaste
aufkommen. Wegen des Fehlens einer absehbaren zeitlichen Beschrankung kann diese
Ungewissheit die finanzielle Stabilitét des Luftfahrtunternehmens erheblich gefahrden.
Die Luftfahrtunternehmen sollten daher die Betreuungsleistungen nach einer
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(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

bestimmten Zeit einschrénken konnen. Daruiber hinaus sollte durch Notfallplanungen
und schnellere anderweitige Beférderungen das Risiko, dass Fluggéaste Uber einen
langen Zeitraum festsitzen, gemindert werden.

Bei bestimmten Flugverkehrsdiensten von geringem Umfang hat sich die Umsetzung
einiger Fluggastrechte, insbesondere des Anspruchs auf Unterbringung, gemessen an
den Einnahmen der Luftfahrtunternehmen as unverhaltnismallig herausgestellt. Bei
Kurzstreckenfligen mit kleinen Luftfahrzeugen sollte daher die Verpflichtung, fir die
Unterbringung aufzukommen, nicht gelten, wenngleich die Luftfahrtunternehmen die
Fluggaste bei der Suche einer solchen Unterbringung unterstiitzen sollten.

Behinderte Menschen, Personen mit eingeschrankter Mobilitét und andere Personen
mit besonderen Bedirfnissen, beispielsweise Kinder ohne Begleitung, Schwangere
und Personen mit speziellen medizinischen Bedurfnissen, haben unter Umstéanden
grofRere Schwierigkeiten, sich im Fall einer Flugunterbrechung um eine Unterbringung
zu kimmern. Diese Kategorien von Fluggasten sollten daher von den Beschrankungen
des Rechts auf Unterbringung, die im Fall auRergewdhnlicher Umstande oder bel
regionalen Flugverkehrsdiensten vorgesehen sind, ausgenommen werden.

Far den Umfang an grof3en Verspdtungen und annullierten Fliigen in der EU sind nicht
alein die Luftfahrtunternehmen verantwortlich. Um alen Akteuren der
Flugverkehrskette Anreize zu bieten, effiziente und zeitgerechte L ésungen zu finden,
um die mit groBen Verspaungen und Annullierungen  verbundenen
Unannehmlichkeiten fur die Fluggéste zu mindern, sollten die Luftfahrtunternehmen
das Recht haben, bel Dritten, die zu dem die Ausgleichszahlung oder sonstige
Verpflichtungen begrindenden Ereignis beigetragen haben, Regress zu nehmen.

Die Fluggaste sollten nicht nur Uber die ihnen bei einer Fugunterbrechung
zustehenden Rechte korrekt informiert, sondern auch Uber die Grinde der
Unterbrechung angemessen unterrichtet werden, sobald diese Informationen vorliegen.
Diese Unterrichtung sollte auch dann erfolgen, wenn der Fluggast den Flugschein Uber
einen in der Union niedergelassenen Vermittler erworben hat.

Zur besseren Durchsetzung der Fluggastrechte sollte die Rolle der nationalen
Durchsetzungsstellen genauer definiert und von der Bearbeitung individueller
Fluggastbeschwerden klar abgegrenzt werden.

Die Fluggaste sollten Uber die einschlagigen Verfahren fur die Einreichung von
Forderungen und Beschwerden bei Luftfahrtunternehmen hinreichend informiert
werden und innerhalb einer angemessenen Zeit eine Antwort erhalten. Dartber hinaus
sollten die Fluggaste die Moglichkeit haben, sich auf auf3ergerichtlichem Weg gegen
Luftfahrtunternehmen zu beschweren. Da es sich bel dem Recht auf einen wirksamen
Rechtsbehelf um ein anerkanntes Grundrecht nach Artikel 47 der Charta der
Grundrechte der Européischen Union handelt, sollte der Zugang der Fluggaste zu den
Gerichten durch solche Malinahmen allerdings weder verhindert noch erschwert
werden.

In der Rechtssache C-139/11 (Moré vs. KLM) stellte der Gerichtshof der
Européischen Union klar, dass sich die Fristen fir Schadensersatzklagen nach den
nationalen Vorschriften der einzelnen Mitgliedstaaten richten.

Ein regelméaiiger Informationsfluss zwischen der Kommission und den nationalen
Durchsetzungsstellen wirde der Kommission die Moglichkeit geben, diese Stellen
besser zu Gberwachen und zu koordinieren und sie zu unterstitzen.
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(31)
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(33)

Zur Gewahrleistung einheitlicher Bedingungen fur die Durchfiihrung der Verordnung
(EG) Nr. 261/2004 sollten der Kommission Durchfihrungsbefugnisse Ubertragen
werden. Diese Befugnisse sollten im Einklang mit der Verordnung (EU) Nr. 182/2011
des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011 zur Festlegung der
allgemeinen Regeln und Grundsdtize, nach denen die Mitgliedstaaten die
Wahrnehmung der Durchfiihrungsbefugnisse durch die Kommission kontrollieren®®,
ausgelibt werden.

Fir den Erlass von Durchfihrungsbeschliissen tUber den Inhalt der Tétigkeitsberichte,
die die Mitgliedstaaten der Kommission Ubermitteln, sollte das Beratungsverfahren
Anwendung finden.

Damit bei Beschadigung oder Verlust von Mobilitétshilfen der volle Wert erstattet
wird, sollten die Luftfahrtunternehmen Personen mit eingeschrankter Mobilitét die
Gelegenheit bieten, unentgeltlich eine besondere Interessenserklarung abzugeben, die
es ihnen nach dem Montrealer Ubereinkommen ermdglicht, vollstandigen Ersatz fir
den Verlust oder die Beschadigung zu verlangen.

Unter den Fluggasten herrscht mitunter Unklarheit Gber Abmessungen, Gewicht und
Anzahl der Gepéckstiicke, die mit an Bord genommen werden durfen. Damit die
Fluggaste Uber die fir Handgepack und aufgegebenes Gepack geltenden Freimengen
ihres Flugscheins informiert sind, sollten die Luftfahrtunternehmen bei der Buchung
und am Flughafen diese Freimengen eindeutig angeben.

Musikinstrumente sollten, soweit dies moglich ist, als Kabinengepéck zugelassen und
andernfalls nach Maoglichkeit unter geeigneten Bedingungen im Frachtraum des
Luftfahrzeugs befordert werden. Die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 sollte
entsprechend geandert werden.

Um die ordnungsgemal3e und einheitliche Anwendung der in der Verordnung (EG)
Nr. 2027/97 verankerten Fluggastrechte zu gewdéhrleisten, sollten die nach der
Verordnung (EG) Nr. 261/2004 benannten nationalen Durchsetzungsstellen auch die
aufgrund der Verordnung (EG) Nr.2027/97 bestehenden Rechte Uberwachen und
durchsetzen.

Angesichts der kurzen Beschwerdefristen fir verloren gegangenes, beschadigtes oder
verspédtetes Reisegepack sollten die Luftfahrtunternehmen den Fluggasten die
Moglichkeit bieten, mittels eines am Flughafen verfigbaren Formulars Beschwerde
einzureichen. Dabel kann es sich auch um eine Schadensanzeige in Form des so
genannten ,, Property Irregularity Report* (PIR) handeln.

Artikel 3 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr.2027/97" ist hinfallig geworden, da
Versicherungsfragen nun durch die Verordnung (EG) Nr. 785/2004 geregelt werden.
Er sollte daher gestrichen werden.

Um der wirtschaftlichen Entwicklung Rechnung zu tragen, sollten die in der
Verordnung (EG) Nr.2027/97 festgelegten Haftungshtchstbetrdge geméald der
Uberpriifung, die die Internationale Zivilluftfahrt-Organisation (ICAO) 2009 nach
MaRgabe von Artikel 24 Absatz 2 des Montrealer Ubereinkommens vorgenommen
hat, angepasst werden.

18
19

ABI. L 55vom 28.2.2011, S. 13.

Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober 1997 dber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei der Beférderung von Fluggdsten und deren Gepéck im Luftverkehr,
ABI. L 285vom 17.10.1997, S. 1. Geandert durch die Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europaischen
Parlaments und des Rates vom 13. Ma 2002, ABI. L 140 vom 30.5.2002, S. 2.
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Um die kontinuierliche Ubereinstimmung zwischen der Verordnung (EG) Nr. 2027/97
und dem Montrealer Ubereinkommen zu gewahrleisten, sollte der Kommission die
Befugnis Ubertragen werden, Rechtsakte gemald Artikel 290 des Vertrags Uber die
Arbeitsweise der Europédischen Union zu erlassen. Dies wird es der Kommission
ermoglichen, die in der Verordnung (EG) Nr.2027/97 festgelegten
Haftungshdchstbetrdge zu andern, wenn diese von der Internationalen Zivilluftfahrt-
Organisation (ICAO) nach Maligabe von Artikel 24 Absatz2 des Montrealer
Ubereinkommens angepasst werden.

Diese Verordnung sollte die Grundrechte sowie die in der Charta der Grundrechte der
Européischen Union anerkannten Grundsdtze wahren; hierzu gehdren unter anderem
der Verbraucherschutz, das Recht auf den Schutz personenbezogener Daten, das
Verbot jeglicher Form von Diskriminierung und die Integration von Menschen mit
Behinderung sowie das Recht auf einen wirksamen Rechtsbehelf und ein
unparteiisches Gericht —

HABEN FOLGENDE VERORDNUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 wird wie folgt geandert:

L
(@

(b)

(©

(d)

(€)

Artikel 2 wird wie folgt gedndert:
Die Begriffsbestimmung unter Buchstabe c erhélt folgende Fassung:

,“Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft® ein Luftfahrtunternehmen mit einer
gultigen Betriebsgenehmigung, die von einem Mitgliedstaat gemal? der Verordnung
(EG) Nr. 1008/2008 vom 24. September 2008 Uber gemeinsame Vorschriften fir die
Durchfiihrung von Luftverkehrsdiensten in der Gemeinschaft® erteilt wurde;’.

Die Begriffsbestimmung unter Buchstabe d erhélt folgende Fassung:

JSVerangtalter® eine Person im Sinne von Artikel 2 Nummer 2 der Richtlinie
90/314/EWG des Rates vom 13. Juni 1990 Uiber Pauschalrei sen21;’

Die Begriffsbestimmung unter Buchstabe i erhédlt folgende Fassung:

,“Person mit eingeschréankter Mobilitéat" jede Person im Sinne von Artikel 2
Buchstabe a der Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 Uber die Rechte von behinderten

Flugreisenden und Flugreisenden mit eingeschrankter Mobilitat®;’

Die Bestimmung des Begriffs ,, Annullierung” unter Buchstabe | wird um folgenden
Satz erganzt:

,Ein Flug, bei dem das Luftfahrzeug gestartet ist und anschlieffend jedoch, aus
welchem Grund auch immer, auf einem anderen Flughafen als dem Zielflughafen
landen oder zum Ausgangsflughafen zurlickkehren muss, gilt als annullierter Flug.’

Folgende Begriffsbestimmungen werden hinzugefiigt:

,(m) ,aul¥ergewdhnliche Umsténde® Umsténde, die aufgrund ihrer Natur oder
Ursache nicht Teil der normalen Auslibung der Tatigkeit des betroffenen
L uftfahrtunternehmens sind und von ihm tats&chlich nicht zu beherrschen sind.

20
21
22

ABI. L 293 vom 31.10.2008, S. 3.
ABI. C 158 vom 23.6.1990, S. 59.
ABI. L 204 vom 26.7.2006, S. 1.
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Fur die Zwecke dieser Verordnung schlief3en auf3ergewdhnliche Umstande
auch die im Anhang aufgefihrten Umstande ein;

,Flug“ einen Beftrderungsvorgang im Luftverkehr zwischen zwel Flugh&fen;
Zwischenlandungen zu rein technischen oder betrieblichen Zwecken werden
dabel nicht beriicksichtigt;

»Anschlussflug“ einen Flug, der dazu dient, einen Fluggast im Rahmen eines
einzigen Beférderungsvertrags an einen Umsteigepunkt zu beférdern, um von
dort einen anderen Flug anzutreten, oder je nach Kontext jener andere vom
Umstei gepunkt abgehende Flug;

»Reise” einen Flug oder eine Abfolge von Anschlussfliigen, die den Fluggast
entsprechend dem Beforderungsvertrag von einem Ausgangsflughafen an sein
Endziel befordern;

,Flughafen* jedes speziell fir das Landen, Starten und Mandvrieren von
Luftfahrzeugen ausgebaute Gelande, einschliefdlich der fir den Luftverkehr
und die Dienstleistungen erforderlichen zugehérigen Einrichtungen, wozu auch
die Einrichtungen fur die Abfertigung gewerblicher Flugdienste gehéren;

» Flughafenleitungsorgan® eine Stelle, die nach den nationalen Rechts- oder
Verwaltungsvorschriften oder Vertrédgen — gegebenenfals neben anderen
Tatigkeiten — die Aufgabe hat, die Einrichtungen eines Flughafens oder
Flughafennetzes zu verwalten und zu betreiben, und der die Koordinierung und
Uberwachung der Tétigkeiten der verschiedenen Akteure auf dem betreffenden
Flughafen oder in dem betreffenden Flughafennetz obliegt;

»Flugscheinpreis® den kompletten Preis eines Flugscheins, einschliefdich des
Beforderungstarifs und aller anwendbaren Steuern und Gebihren, Zuschlége
und Entgelte, die fur alle im Flugschein eingeschlossenen fakultativen und
nicht fakultativen Dienstleistungen entrichtet werden;

»Flugpreis* den Wert, der sich durch Multiplikation des Flugscheinpreises mit
dem Quotienten aus Flugentfernung und Gesamtentfernung der im Flugschein
eingeschlossenen Reise(n) ergibt;

»Abflugzeit® den Zeitpunkt, zu dem das Luftfahrzeug die Abflugposition
verlasst, entweder durch Pushback oder mit eigener Kraft (Off-Block-Zeit);

»Ankunftszeit* der Zeitpunkt, zu dem das L uftfahrzeug seine Ankunftsposition
erreicht und die Parkbremsen gesetzt wurden (In-Block-Zeit);

»Verspdtung auf der Rollbahn® die Zeit, die sich das Luftfahrzeug entweder
beim Abflug zwischen dem Beginn des Einstiegs der Fluggaste und der
Startzeit oder bei der Ankunft zwischen der Landung und dem Beginn des
Ausstiegs der Fluggéaste am Boden befindet;

»Nacht* den Zeitraum zwischen Mitternacht und 6.00 Uhr morgens,

,Kind ohne Begleitung® ein ohne begleitenden Elterntell oder autorisierte
Begleitperson reisendes Kind, fir dessen Betreuung das L uftfahrtunternehmen
gemal3 seinen verdffentlichten Bestimmungen die Verantwortung Ubernommen
hat.’

Artikel 3 wird wie folgt geandert:
Absatz 2 erhélt folgende Fassung:
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,Absatz 1 gilt unter der Bedingung, dass die Fluggaste

a) Uber eine bestétigte Buchung fir den betreffenden Flug verfiigen und — auf3er im
Fall einer Annullierung gemaid Artikel 5 und im Fall einer Flugplanénderung gemal3
Artikel 6 —sich

- wie vorgegeben und zu der zuvor schriftlich (einschliefdlich auf elektronischem
Wege) von dem Luftfahrtunternehmen, dem Veranstalter oder einem zugelassenen
Reisevermittler angegebenen Zeit zur Abfertigung einfinden

oder, falls keine Zeit angegeben wurde,

- spétestens 45 Minuten vor der planmal3igen Abflugzeit zur Abfertigung einfinden
oder

b) von einem Luftfahrtunternehmen oder Veranstater von einem Flug, fur den sie
eine Buchung besal3en, auf einen anderen Flug verlegt wurden, ungeachtet des
Grundes hierfar.’

Absatz 4 erhélt folgende Fassung:

,4. Unbeschadet Artikel 8 Absatz 6 gilt diese Verordnung nur fur Fluggéste, die mit
motorisierten Starrfltigelflugzeugen beférdert werden. Wird jedoch ein Tell der Reise
gemald dem Beforderungsvertrag mit einem anderen Verkehrstréger oder per
Hubschrauber durchgefihrt, so gilt diese Verordnung fir die gesamte Reise, und der
Tell der Reise, der mit einem anderen Verkehrstrager durchgeftihrt wird, gilt fur die
Zwecke dieser Verordnung as Anschlussflug.’

Absatz 6 erhélt folgende Fassung:

,6. Diese Verordnung gilt auch fir Fluggéaste, die aufgrund von
Pauschalreisevertrdgen beftrdert werden, |&sst alerdings die aufgrund der Richtlinie
90/314/EWG bestehenden Fluggastrechte unbertihrt. Die Fluggaste sind berechtigt,
Forderungen nach dieser Verordnung und nach der Richtlinie 90/314/EWG des Rates
geltend zu machen, dirfen allerdings fur denselben Sachverhalt keine Anspriiche auf
der Grundlage beider Rechtsvorschriften kumulieren, wenn die Rechte das gleiche
Interesse schiitzen oder das gleiche Ziel haben. Diese Verordnung gilt nicht fur Falle,
in denen die Annullierung oder Verspatung einer Pauschalreise andere Grinde als
die Annullierung oder Verspédtung des Fluges hat.’

Artikel 4 wird wie folgt geandert:
Absatz 3 erhélt folgende Fassung:

,3. Wird Fluggésten gegen ihren Willen die Beférderung verweigert, so erbringt das
ausfuhrende Luftfahrtunternehmen diesen unverziiglich die Ausgleichseistungen
gemald Artikel 7 und die Unterstiitzungsleistungen gemal3 Artikel 8. Entscheidet sich
der Fluggast fur eine anderweitige Beforderung zum frihestmoglichen Zeitpunkt
gemald Artikel 8 Absatz 1 Buchstabeb und liegt die Abflugzeit mindestens zwei
Stunden nach der urspringlichen Abflugzeit, so erbringt das ausfihrende
L uftfahrtunternehmen dem Fluggast die Unterstiitzungsleistungen gemal3 Artikel 9.’

Folgende zwel Absdtze werden angefugt:

,4. Die Absédtze 1, 2 und 3 gelten auch fur Ruckflugscheine, wenn einem Fluggast
auf dem Ruckflug die Beforderung verweigert wird, weil er/sie den Hinflug nicht
angetreten oder dafUr keine zusétzliche Gebuhr entrichtet hat.
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5. Meldet der Fluggast oder ein in seinem Namen handelnder Vermittler einen Fehler
in der Namensschreibung eines oder mehrerer Fluggaste desselben
Beforderungsvertrags, der zu einer Nichtbefdrderung fiihren kann, so berichtigt das
Luftfahrtunternehmen dies bis 48 Stunden vor dem Abflug mindestens einmal ohne
zusétzliche Gebuhr fir den Fluggast oder den Vermittler, sofern ihm dies aufgrund
nationaler oder internationaler Rechtsvorschriften nicht untersagt ist.’

Artikel 5 wird wie folgt geandert:
Absatz 1 Buchstaben a und b erhalten folgende Fassung:

,a8 vom ausfuhrenden Luftfahrtunternehmen eine Erstattung des Flugpreises,
anderweitige Fortsetzung der Reise oder Beforderung zu einem spéteren Zeitpunkt
gemald Artikel 8 zur Auswahl angeboten,

,b) vom ausfihrenden Luftfahrtunternehmen im Fall ener anderweitigen
Befoérderung, wenn die nach verniunftigem Ermessen zu erwartende Abflugzeit
mindestens zwei Stunden nach der planméfldigen Abflugzeit des annullierten Fluges
liegt, Unterstiitzungsl e stungen gemal3 Artikel 9 angeboten und'.

Absatz 3 erhélt folgende Fassung:

,3. Ein ausfihrendes  Luftfahrtunternehmen  ist  nicht  verpflichtet,
Ausgleichszahlungen gemald Artikel 7 zu leisten, wenn es nachweisen kann, dass die
Annullierung auf auf3ergewohnliche Umsténde zurtickgeht und sich die Annullierung
auch dann nicht hétten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mal3nahmen
ergriffen worden wéren. Solche auf3ergewohnlichen Umsténde kénnen nur geltend
gemacht werden, wenn sie sich auf den betreffenden Flug oder den Flug auswirken,
der zuvor mit demselben Luftfahrzeug durchgefiihrt wurde.’

Folgender Absatz 5 wird angefiigt:

,5. Auf Flugh&fen, die zumindest in den vorangegangenen drei Jahren mindestens
drei Millionen Fluggaste jahrlich zu verzeichnen hatten, gewéhrleistet das
Flughafenleitungsorgan die Koordinierung der Aktivitdten des Flughafens und der
Flughafennutzer, vor alem der L uftfahrtunternehmen und
Bodenabfertigungsunternehmen, durch einen angemessenen Notfallplan fir mogliche
Situationen mehrfacher Flugausfélle und/oder -verspétungen, bel denen eine
erhebliche Anzahl von Fluggasten am Flughafen festsitzen koénnen; dies schliefdt
auch die Insolvenz von Luftfahrtunternehmen oder den Entzug ihrer
Betriebsgenehmigung ein. Der Notfallplan wird erstellt, um eine angemessene
Information und Unterstiitzung der festsitzenden Fluggaste zu gewéhrleisten. Das
Flughafenleitungsorgan Ubermittelt der nach Artikel 16 benannten nationalen
Durchsetzungsstelle den Notfallplan und seine etwaigen Anderungen. Auf Flughéfen
mit einem geringeren Fluggastaufkommen unternimmt das Flughafenleitungsorgan
alle zumutbaren Anstrengungen, um die Flughafennutzer zu koordinieren und
festsitzende Fluggéste in solchen Situationen zu unterstiitzen und zu informieren.’

Artikel 6 erhdlt folgende Fassung:
,Artikel 6
Grol3e Verspatungen

1 Ist fir ein ausfuhrendes Luftfahrtunternehmen nach verninftigem Ermessen
absehbar, dass sich der Abflug verspétet, oder verschiebt ein ausflhrendes
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Luftfahrtunternehmen die planméllige Abflugzeit auf einen spéteren Zeitpunkt, so
werden den Fluggasten vom ausfihrenden L uftfahrtunternehmen,

(i) wenn die Verspdtung mindestens zwei  Stunden betragt, die
Unterstiitzungsleistungen gemafd Artikel 9 Absatz 1 Buchstabea und Artikel 9
Absatz 2 angeboten,

(i)  wenn die Verspdtung mindestens funf Stunden betragt und eine oder mehrere
Néchte einschliefdt, die Unterstitzungseistungen gemald Artikel 9 Absatz 1
Buchstaben b und ¢ angeboten und,

(i) wenn die Verspdtung mindestens funf  Stunden betrégt, die
Unterstitzungsleistungen gemal3 Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a angeboten.

2.  Die Fluggaste haben gegentiber dem ausfiuihrenden L uftfahrtunternehmen einen
Ausgleichsanspruch gemal3 Artikel 7, wenn sieihr Endziel

a) bei alen Reisen innerhalb der EU sowie Reisen nach/aus Drittlandern Uber eine
Entfernung bis 3500 km nicht friher als funf Stunden nach der planméRigen
Ankunftszeit erreichen;

b) bei Reisen nach/aus Drittlandern Uber eine Entfernung zwischen 3500 und
6 000 km nicht friher als neun Stunden nach der planmaldigen Ankunftszeit
erreichen;

c) bei Reisen nach/aus Drittlandern tUber eine Entfernung von mehr als 6 000 km
nicht friher als zwolf Stunden nach der planmélkigen Ankunftszeit erreichen.

3. Absatz2 gilt auch, wenn das ausfihrende Luftfahrtunternehmen die
planmalsige Abflug- und Ankunftszeit gedndert hat und sich daraus eine Verspétung
gegentber der urspringlichen Ankunftszeit ergibt, es sein denn, dem Fluggast wurde
die Flugplananderung mehr als 15 Tage vor der urspringlichen Abflugzeit mitgeteilt.

4. Ein  ausfihrendes  Luftfahrtunternehmen  ist  nicht  verpflichtet,
Ausgleichszahlungen gemald Artikel 7 zu leisten, wenn es nachweisen kann, dass die
Verspatung oder die Flugplandnderung auf aul3ergewohnliche Umstande zurlickgeht
und die Verspatung oder die Flugplananderung sich auch dann nicht hétte vermeiden
lassen, wenn ale zumutbaren Mal3nahmen ergriffen worden wéren. Solche
auRergewohnlichen Umstande kénnen nur geltend gemacht werden, wenn sie sich
auf den betreffenden Flug oder den Flug auswirken, der zuvor mit demselben
L uftfahrzeug durchgefihrt wurde.

5. Be Verspdtungen auf der Rollbahn von mehr als einer Stunde stellt das
ausfuhrende L uftfahrtunternehmen vorbehaltlich sicherheitsbezogener
Beschrankungen unentgeltlich Toiletten und Trinkwasser zur Verfigung und sorgt
flr eine angemessene Beheizung oder Kiihlung der Kabine sowie bei Bedarf fur eine
angemessene medizinische Versorgung. Erreicht die Verspéung auf der Rollbahn
die Hochstdauer von funf Stunden, kehrt das Luftfahrzeug an den Flugsteig oder
einen anderen geeigneten Ausstiegspunkt zurtick, an dem die Fluggaste aussteigen
und dieselben Unterstiitzungsleistungen wie in Absatz1 in Anspruch nehmen
koénnen, aulRer in den Falen, in denen das Luftfahrzeug aus Grinden der Sicherheit
oder der Gefahrenabwehr seine Position auf der Rollbahn nicht verlassen kann.’

Folgender Artikel wird eingeflgt:
,Artikel 6a
Verpasste Anschlussfliige
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1. Verpasst ein Fluggast einen Anschlussflug wegen einer Verspéatung oder
Flugplananderung des vorhergehenden Fluges, so bietet ihm das den Anschlussflug
ausfuhrende L uftfahrtunternehmen der Gemeinschaft Folgendes an:

i) wenn die Wartezeit bis zum Anschlussflug mindestens zwei Stunden betragt, die
Unterstiitzungsleistungen gemafd Artikel 9 Absatz 1 Buchstabea und Artikel 9
Absatz 2,

1) anderweitige Beforderung gemal? Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b und,

iii) wenn die planmalBige Abflugzeit des neuen Fluges oder der nach Artikel 8
angebotenen anderweitigen Beforderung mindestens funf Stunden nach der
planmalsigen Abflugzeit des verpassten Fluges liegt und die Verspatung eine oder
mehrere Nachte umfasst, die Unterstiitzungsleistungen gemald Artikel 9 Absatz 1
Buchstaben b und c.

2.  Vepasst ein Fluggast einen Anschlussflug wegen Verspatung eines
vorhergehenden Anschlussflugs, so hat er gegentber dem Luftfahrtunternehmen der
Gemeinschaft, das den vorhergehenden Anschlussflug —ausfihrt, enen
Ausgleichsanspruch gemald Artikel 6 Absatz2. Die Verspatung wird auf der
Grundlage der planméliigen Ankunftszeit am Endziel berechnet.

3. Etwaige Ausgleichsmodalitdten, die die betroffenen Luftfahrtunternehmen
miteinander vereinbaren, bleiben von Absatz 2 unberthrt.

4. Die Abséitze 1 und 2 gelten auch fur Luftfahrtunternehmen aus Drittstaaten, die
einen Anschlussflug zu oder von einem Flughafen in der EU durchfUhren.

Artikel 7 wird wie folgt gedndert:
In Absatz 1 wird der Ausdruck ,, Fligen” durch ,,Reisen ersetzt.
Die Absétze 2, 3 und 4 erhalten folgende Fassung:

,2. Entscheidet sich der Fluggast fur die Fortsetzung seiner Reise gemal3 Artikel 8
Absatz 1 Buchstabeb, so hat er bis zum Erreichen seines Endziels nur einmal
Anspruch auf Ausgleichsleistungen, auch wenn bei der anderweitigen BefGrderung
ein weiterer Flug annulliert oder ein Anschlussflug verpasst werden sollte.

3. Die Ausgleichszahlungen nach Absatz1 erfolgen durch Barzahlung, durch
elektronische oder gewohnliche Uberweisung oder durch Scheck.

4. Die in Absatz1l genannten Entfernungen werden nach der Methode der
Grol¥kreisentfernung ermittelt.

5. Das Luftfahrtunternehmen kann mit dem Fluggast eine freiwillige Vereinbarung
treffen, die die Ausgleichsbestimmungen in Absatz1 ersetzt, sofern diese
Vereinbarung durch ein vom Fluggast unterzeichnetes Dokument bestétigt wird, in
dem e auf die ihm nach der vorliegenden Verordnung zustehenden
Ausgleichsansprtiche hingewiesen wird.’

Artikel 8 erhdlt folgende Fassung:
,Artikel 8
Anspruch auf Erstattung oder anderweitige Beftrderung

1. Wird auf diesen Artikel Bezug genommen, so stehen den Fluggésten folgende drel
Optionen unentgeltlich zur Auswahl:
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(@

(@ - Erstattung des Flugpreises binnen sieben Tagen nach Anforderung des
Fluggastes nach den in Artikel 7 Absatz3 genannten Modalitéten fir nicht
zurlickgel egte Reiseabschnitte sowie fir bereits zurlickgel egte Reiseabschnitte, wenn
der Flug im Hinblick auf den urspringlichen Reiseplan des Fluggastes zwecklos
geworden ist, gegebenenfallsin Verbindung mit

- einem Ruckflug zum ersten Abflugort zum frihestmoglichen Zeitpunkt;

(b) Fortsetzung der Reise durch anderweitige Beférderung zum Endziel unter
vergleichbaren Rei sebedingungen zum frihestmoglichen Zeitpunkt oder

(c) anderweitige  Befdorderung zum  Endziel unter  vergleichbaren
Reisebedingungen zu einem spéteren Zeitpunkt nach Wunsch des Fluggastes,
vorbehaltlich verflgbarer Plétze.

2. Absatz 1 Buchstabea gilt auch fur Fluggéste, deren Flige Bestandteil einer
Pauschalreise sind, mit Ausnahme des Anspruchs auf Erstattung, sofern dieser sich
aus der Richtlinie 90/314/EWG ergibt.

3. Bietet ein ausfuhrendes L uftfahrtunternehmen einem Fluggast einen Flug zu oder
von einem anderen als dem in der urspriinglichen Buchung vorgesehenen Flughafen
an, so trégt das ausfuhrende Luftfahrtunternehmen die Kosten fur die Beférderung
des Fluggastes von dem anderen Flughafen zu dem in der urspriinglichen Buchung
vorgesehenen Flughafen oder, bezogen auf den Zielflughafen, zu einem sonstigen
nahe gelegenen, mit dem Fluggast vereinbarten Zielort.

4. Mit Zustimmung des Fluggastes konnen fur den Ruckflug bzw. die Ruckflige
gemald Absatz 1 Buchstabe a oder die anderweitige Beférderung gemald Absatz 1
Buchstabeb oder ¢ Verkehrsdienste genutzt werden, die von einem anderen
Luftfahrtunternehmen, mit einer anderen Streckenfihrung oder einem anderen
Verkehrstrager durchgefuhrt werden.

5. Wahlt der Fluggast die Option in Absatz 1 Buchstabe b, so hat er vorbehaltlich
verflgbarer Platze Anspruch auf anderweitige Beftrderung mit einem anderen
Luftfahrtunternehmen oder einem anderen Verkehrstréger, wenn das ausfihrende
Luftfahrtunternehmen nicht in der Lage ist, den Fluggast mit eigenen
Verkehrsdiensten innerhalb von 12 Stunden nach der planméldigen Ankunftszeit an
sein Endziel zu befordern. Unbeschadet Artikel 22 Absatz 1 der Verordnung (EG)
Nr. 1008/20082 stellt das andere Luftfahrtunternehmen oder das andere
Verkehrsunternehmen dem vertraglichen Luftfahrtunternehmen keinen héheren Preis
in Rechnung as den von ihren eigenen Passagieren in den vorangegangenen drei
Monaten fur vergleichbare Dienste gezahlten Durchschnittspreis.

6. Wird Fluggasten angeboten, gemald Absatz 1 ganz oder teilweise mit einem
anderen Verkehrstréger befordert zu werden, so ist diese Verordnung auf die andere
Beférderung so anwendbar, als wére sie mit einem motorisierten Starrflligelflugzeug
durchgefihrt worden.’

Artikel 9 wird wie folgt geandert:
Absatz 1 Buchstabe c erhélt folgende Fassung:

,C) Beforderung zwischen dem Flughafen und dem Ort der Unterbringung (Hotel,
Wohnort des Fluggastes oder Sonstiges).’
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(b)

10.

11.

12.

13.

Folgende Abséize werden angefugt:

,4. Kann das ausfihrende L uftfahrtunternehmen nachweisen, dass die Annullierung,
die Verspdtung oder die Flugplanéanderung auf aulRergewohnliche Umsténde
zurlickgeht und die Annullierung, die Verspatung oder die Flugplandnderung sich
auch dann nicht hétte vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mal3nahmen ergriffen
worden wéren, so kann es die Gesamtkosten der Unterbringung gemald Absatz 1
Buchstabe b je Fluggast auf 100 EUR pro Nacht und auf hochstens drei Né&chte
beschrénken. Ausfihrende Luftfahrtunternehmen, die von dieser Ausnahme
Gebrauch machen, informieren die Fluggaste gleichwohl Uber verfligbare
Unterbringungsmoglichkeiten nach diesen drei Néchten, zusdtzlich zu ihren
fortlaufenden Informationspflichten gemald Artikel 14.

5. Die Unterbringungspflicht gemald Absatz 1 Buchstabe b besteht nicht, wenn die
Flugentfernung 250 km oder weniger betragt und die Kapazitét des Luftfahrzeugs
80 Sitzplatze nicht Ubersteigt, es sei denn, es handelt sich um einen Anschlussflug.
Ausfihrende Luftfahrtunternehmen, die von dieser Ausnahme Gebrauch machen,
informieren die Fluggaste gleichwohl tber verfligbare Unterbringungsméglichkeiten.

6. Entscheidet sich der Fluggast fur eine Erstattung des Flugpreises gemal3 Artikel 8
Absatz 1 Buchstabe a und befindet sich am Ausgangsflughafen seiner Reise, oder
entscheidet er sich fur eine anderweitige Beforderung zu einem spéteren Zeitpunkt
gemald Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe ¢, so hat er in Bezug auf den betreffenden Flug
keine weiteren Anspriiche auf Betreuungsleistungen nach Artikel 9 Absatz 1.

In Artikel 10 Absatz 2 Buchstabena, b und ¢ wird der Ausdruck ,Preises des
Flugscheins® durch , Flugpreises® ersetzt.

Artikel 11 wird folgender Absatz hinzugefugt:

,3. Das ausfuhrende Luftfahrtunternehmen wendet die in Artikel 9 Absétze 4 und 5
genannten Beschrankungen nicht an, wenn es sich bel den Fluggasten um Personen
mit eingeschrankter Mobilitét, ihre Begleitpersonen, Kinder ohne Begleitung,
Schwangere oder Personen mit speziellen medizinischen Bedirfnissen handelt,
sofern das Luftfahrtunternehmen, sein Vermittler oder der Veranstalter mindestens
48 Stunden vor dem planmaliigen Abflug Uber die speziellen Bedurfnisse unterrichtet
wurde. Diese Unterrichtung gilt fir die gesamte Reise und die Rickreise, sofern fur
beide Reisen ein Vertrag mit demselben L uftfahrtunternehmen geschlossen wurde.’

Artikel 13 erhélt folgende Fassung:
,Artikel 13
Regr essansprtiche

In Félen, in denen ein ausfuhrendes Luftfahrtunternehmen eine Ausgleichszahlung
leistet oder die sonstigen sich aus dieser Verordnung ergebenden Verpflichtungen
erfullt, kann keine Bestimmung dieser Verordnung oder nationaler Gesetze in dem
Sinne ausgelegt werden, dass sie das Recht des Luftfahrtunternehmens beschrankt,
fr die aufgrund dieser Verordnung entstandenen Kosten bel Dritten, die zu dem die
Ausgleichszahlung oder sonstige Verpflichtungen begrindenden Ereignis
beigetragen haben, Regress zu nehmen.’

Artikel 14 erhélt folgende Fassung:
,Artikel 14
Verpflichtung zur Information der Fluggaste
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1. Das Flughafenleitungsorgan und das ausfuhrende Luftfahrtunternehmen stellen
sicher, dass an den Abfertigungsschaltern (einschliefdlich der Check-in-Automaten)
und am Flugsteig ein klar lesbarer Hinweis mit folgendem Wortlaut fir die Fluggaste
deutlich sichtbar angebracht wird: ,, Wenn lhnen die Beférderung verweigert wird
oder wenn Ihr Flug annulliert wird oder um mindestens zwel Stunden verspétet ist,
verlangen Sie am Abfertigungsschalter oder am Flugsteig schriftliche Auskunft Gber
ihre  Rechte, insbesondere  Uber  Unterstitzungss und  eventuelle
Ausgleichgeistungen.”

2. Ein ausfuhrendes Luftfahrtunternehmen, das Fluggasten die Beférderung
verweigert oder einen Flug annulliert, handigt jedem betroffenen Fluggast einen
schriftlichen Hinweis aus, in dem die Regeln fir Ausgleichss und
Unterstitzungsleistungen gemal’ dieser Verordnung dargelegt werden, einschliefdlich
Informationen Uber mogliche Beschrankungen geméald Artikel 9 Absdtze 4 und 5.
Ferner wird allen Fluggasten, die von einer Flugverspatung oder -verschiebung von
mindestens zwei Stunden betroffen sind, ein entsprechender Hinweis ausgehandigt.
Die Kontaktinformationen der nach Artikel 16a benannten zustandigen
Beschwerdestellen werden dem Fluggast ebenfals in schriftlicher Form
ausgehandigt.

3. Bei blinden oder sehbehinderten Personen sind die Bestimmungen dieses Artikels
durch den Einsatz geeigneter alternativer Mittel anzuwenden.

4. Das Flughafenleitungsorgan stellt sicher, dass in den Fluggastbereichen des
Flughafens algemeine Informationen Uber Fluggastrechte deutlich sichtbar
angebracht sind. Es stellt ferner sicher, dass die sich am Flughafen aufhaltenden
Fluggaste Uber die Annullierung ihres Fluges und ihre Rechte unterrichtet werden,
falls das Luftfahrtunternehmen unerwartet seinen Betrieb einstellt, etwa wegen
Insolvenz oder Entzug seiner Betriebsgenehmigung.

5. Bei Annullierung oder Verspdtung des Abflugs informiert das ausfiihrende
Luftfahrtunternehmen die Fluggaste so rasch wie moglich, jedoch spatestens
30 Minuten nach der planmélligen Abflugzeit, Uber die Lage und, sobald diese
Informationen vorliegen, Uber die voraussichtliche Abflugzeit, sofern das
Luftfahrtunternehmen gemaid den Absdtzen 6 und 7 die Kontaktinformationen des
Fluggastes erhalten hat, wenn der Flugschein Uber einen Vermittler erworben wurde.

6. Erwirbt der Fluggast seinen Flugschein nicht unmittelbar beim ausfihrenden
L uftfahrtunternehmen, sondern Uber einen in der Union niedergel assenen Vermittler,
so Ubermittelt dieser Vermittler dem Luftfahrtunternehmen die Kontaktinformationen
des Fluggastes, sofern der Fluggast dem ausdriicklich und in schriftlicher Form
zugestimmt hat. Diese Zustimmung muss vom Fluggast bestétigt werden (,, Opt-in®).
Das Luftfahrtunternehmen darf diese Kontaktinformationen nur zur Erflllung der
Informationspflichten gemaf3 diesem Artikel und nicht zu Marketingzwecken
verwenden und loscht diese Angaben binnen 72 Stunden nach Erfillung des
Beforderungsvertrags. Die Verarbeitung, Abfrage und Speicherung dieser Daten
erfolgen im Einklang mit der Richtlinie 95/46/EG des Européischen Parlaments und
des Rates zum Schutz natirlicher Personen bei der Verarbeitung personenbezogener
Daten und zum freien Datenverkehr?*,
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14.

15.

7. Vermittler sind von den Bestimmungen in Absaiz 6 ausgenommen, wenn sie
nachweisen konnen, dass durch ein aternatives System die Unterrichtung des
Fluggastes ohne die Ubermittlung seiner Kontaktinformationen sichergestellt ist.’

Artikel 16 erhélt folgende Fassung:
,Artikel 16
Durchsetzung

1. Jeder Mitgliedstaat benennt eine nationale Durchsetzungsstelle, die fur die
Durchsetzung dieser Verordnung in Bezug auf Fllige von in seinem Hoheitsgebiet
gelegenen Flugh&fen und Flige von einem Drittland zu diesen Flugh&fen zustandig
ist. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche Stelle geméald diesem
Absatz benannt worden ist.

2. Die nationale Durchsetzungsstelle Uberwacht die Erfullung der Anforderungen
dieser Verordnung mit besonderer Aufmerksamkeit und ergreift die zur Wahrung der
Fluggastrechte erforderlichen Maldnahmen. Zu diesem Zweck stellen die
Luftfahrtunternehmen  und die  Flughafenleitungsorgane der  nationalen
Durchsetzungsstelle auf deren Verlangen die einschlagigen Unterlagen zur
Verfligung. Zur Wahrnehmung ihrer  Aufgaben trdgt die nationale
Durchsetzungsstelle auch den Informationen Rechnung, die ihr von der gemal
Artikel 16a  benannten  Stelle  Ubermittelt werden. Sie  kann  auch
Durchsetzungsmal3nahmen zu individuellen Beschwerden beschlief3en, die ihr von
der gemaid Artikel 16a benannten Stelle zugel eitet werden.

3. Die von den Mitgliedstaaten fur Verstof3e gegen diese Verordnung festgelegten
Sanktionen missen wirksam, verhatnisméaf3ig und abschreckend sein.

4. Sind die nach Artikel 16 und 16a benannten Stellen nicht identisch, so werden
Berichtsverfahren fur den Informationsaustausch zwischen den Stellen eingerichtet,
damit die nationale Durchsetzungsstelle bei der Wahrnehmung ihrer Uberwachungs-
und Durchsetzungsaufgaben unterstiitzt wird und die nach Artikel 16a benannte
Stelle die fur die Prifung individueller Beschwerden notwendigen Informationen
zusammentragen kann.

5. Die nationalen Durchsetzungsstellen verdffentlichen jéhrlich bis spédtestens Ende
April des jeweils folgenden Kalenderjahres Statistiken tber ihre Tétigkeiten und die
verhangten Sanktionen.

6. FUr die unter diese Veordnung fallenden Belange Ubermitteln die
Luftfahrtunternehmen den nationalen Durchsetzungsstellen der Mitgliedstaaten, in
denen sie tétig sind, ihre Kontaktinformationen.’

Folgende Artikel werden eingefiigt:
,Artikel 16a
Forderungen und Beschwer den von Fluggasten

1. Die Luftfahrtunternehmen unterrichten die Fluggaste bei der Buchung Uber ihre
Bearbeitungsverfahren fur Forderungen und Beschwerden im Zusammenhang mit
den in dieser Verordnung festgelegten Rechten und teilen ihnen die betreffenden
Kontaktadressen mit, an die die Fluggaste ihre Forderungen und Beschwerden, auch
in elektronischer Form, richten konnen. Die Luftfahrtunternehmen unterrichten die
Fluggaste auch Uber die fur die Bearbeitung von Fluggastbeschwerden zustéandige(n)
Stelle(n).
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2. Will ein Fluggast aufgrund seiner ihm nach dieser Verordnung zustehenden
Rechte eine Beschwerde an das Luftfahrtunternehmen richten, so muss er diese
innerhalb von drei Monaten nach der tatséchlichen oder geplanten Durchfiihrung des
Fluges einreichen. Innerhalb von sieben Tagen nach Eingang der Beschwerde
bestdtigt das Luftfahrtunternehmen dem Fluggast deren Empfang. Das
L uftfahrtunternehmen gibt dem Fluggast innerhalb von zwei Monaten nach Eingang
der Beschwerde eine ausfuhrliche Antwort.

3. Im Einklang mit den einschldgigen EU-Rechtsvorschriften und nationalen
Gesetzen benennt jeder Mitgliedstaat eine oder mehrere nationale Stellen, die fur die
auRergerichtliche Beilegung von Streitfallen zwischen Luftfahrtunternehmen und
Fluggésten im Zusammenhang mit den unter diese Verordnung fallenden Rechten
zustandig sind.

4. Jeder Fluggast kann bel einer gema? Absatz 3 benannten Stelle Beschwerde
wegen eines mutmaldichen Verstol3es gegen diese Verordnung erheben, der auf
einem Flughafen im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaats begangen wurde oder einen
Flug von einem Drittstaat zu einem Flughafen in diesem Hoheitsgebiet betrifft.
Solche Beschwerden dirfen frihestens zwei Monate nach einer entsprechenden
Beschwerde beim betreffenden L uftfahrtunternehmen eingereicht werden, sofern das
L uftfahrtunternehmen diese noch nicht abschlief3end beantwortet hat.

5. Innerhalb von sieben Tagen nach Eingang der Beschwerde bestétigt die benannte
Stelle deren Empfang und sendet ein Exemplar an die zustdndige nationale
Durchsetzungsstelle. Die Frist fur die endglltige Beantwortung darf drei Monate ab
Eingang der Beschwerde nicht Uberschreiten. Die zustdndige nationale
Durchsetzungsstelle erhélt ebenfalls ein Exemplar der endgultigen Antwort.

Artikel 16b
Zusammenar beit zwischen den Mitgliedstaaten und der Kommission

1. Die Kommission unterstitzt durch den in Artikel 16c genannten Ausschuss den
Dialog zwischen den Mitgliedstaaten Uber die nationale Auslegung und Anwendung
dieser Verordnung.

2. Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission jahrlich bis spétestens Ende
April des jewells folgenden Kalenderjahres einen Bericht Uber ihre Tatigkeiten. Die
Kommission kann Durchfiihrungsrechtsakte Uber die in diesen Berichten zu
behandelnden Fragen erlassen. Diese Durchfiihrungsrechtsakte werden im Einklang
mit dem Verfahren nach Artikel 16c angenommen.

3. Die Mitgliedstaaten Ubermitteln der Kommission regelmdig sachdienliche
Informationen Uber die nationale Auslegung und Anwendung dieser Verordnung; die
Kommission stellt diese Informationen den anderen Mitgliedstaaten in el ektronischer
Form zur Verfligung.

4. Die Kommission untersucht auf Antrag eines Mitgliedstaats oder von sich aus
Fale, in denen Bestimmungen dieser Verordnung, insbesondere in Bezug auf die
Auslegung aulergewohnlicher Umstande, unterschiedlich angewendet und
durchgesetzt werden, und prazisiert die Bestimmungen der Verordnung, um eine
gemeinsame Vorgehensweise zu férdern. Die Kommission kann zu diesem Zweck
nach Anhdrung desin Artikel 16¢ genannten Ausschusses eine Empfehlung abgeben.

5. Auf Ersuchen der Kommission untersuchen die nationalen Durchsetzungsstellen
bestimmte mutmaldiche Vorgehensweisen eines oder mehrerer
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16.

17.

Luftfahrtunternehmen und teilen der Kommission innerhalb von vier Monaten nach
dem Ersuchen ihre Ergebnisse mit.

Artikel 16¢
Ausschussverfahren

1. Die Kommission wird vom Ausschuss fur Fluggastrechte unterstiitzt, der sich aus
jeweils zwel Vertretern der einzelnen Mitgliedstaaten zusammensetzt, von denen
mindestens einer eine nationale Durchsetzungsstelle vertritt. Bel dem Ausschuss
handelt es sich um einen Ausschussim Sinne der Verordnung (EU) Nr. 182/2011.

2. Wird auf diesen Absatz Bezug genommen, so gilt Artikel 4 der Verordnung (EU)
Nr. 182/2011.

Artikel 17 erhalt folgende Fassung:
,Artikel 17
Bericht

Die Kommission erstattet dem Européischen Parlament und dem Rat bis zum
1. Januar 2017 Bericht Gber die Anwendung und die Ergebnisse dieser Verordnung,
insbesondere in Bezug auf die Auswirkungen des Ausgleichs bei grof3er Verspétung
und der Begrenzung der Unterbringung bei auf3ergewohnlichen Umsténden von
langer Dauer. Die Kommission berichtet auch Uber den verbesserten Schutz von
Reisenden von Flugen aus Drittlandern, die von gemeinschaftsfremden
Luftfahrtunternehmen  durchgefihrt  werden, im Rahmen internationaler
L uftverkehrsabkommen. Dem Bericht  werden, soweit erforderlich,
Legidativvorschlage beigefugt.’

Anhang 1 der vorliegenden Verordnung wird der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 als
Anhang 1 angeflgt.

Artikel 2

Die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 wird wie folgt geéndert:

1

Artikel 3 Absatz 2 erhélt folgende Fassung:

,2. Das Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft stellt am  Flughafen
Beschwerdeformulare zur Verfligung, die es dem Fluggast ermdglichen, unmittel bar
eine Beschwerde Uber beschadigtes oder verspétetes Reisegepack einzureichen.
Solche Beschwerdeformulare, auch in Form so genannter , Property Irregularity
Reports* (PIR), werden vom L uftfahrtunternehmen am Flughafen als Beschwerde im
Sinne  von  Artikel 31  Absatz2 des Montreder  Ubereinkommens
entgegengenommen. Diese Mdoglichkeit lasst das Recht des Fluggastes unberiihrt,
eine Beschwerde auf anderem Wege innerhalb der im Montrealer Ubereinkommen
festgel egten Fristen einzureichen.’

Artikel 5 Absatz 2 erhélt folgende Fassung:

,2. Unbeschadet des Absatzes 1 beléauft sich dieser Vorschuss mindestens auf einen
18 096 SZR entsprechenden Betrag in Euro je Fluggast im Todesfal. Die
Kommission kann diesen Betrag durch einen delegierten Rechtsakt gemal3 Artikel 6¢
unter Berlicksichtigung einer von der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation
nach Artikel 24 Absatz 2 des Montrealer Ubereinkommens getroffenen Entscheidung
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anpassen. Bel einer Anpassung des vorgenannten Betrags wird auch der
entsprechende Betrag im Anhang gedndert.’

Artikel 6 Absatz 1 wird folgender Satz angefugt:

,Die Kommission kann die im Anhang genannten Betrage, mit Ausnahme des
Betrags in Artikel 5 Absatz 2, durch einen delegierten Rechtsakt gemal3 Artikel 6¢
unter Berlcksichtigung einer von der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation
nach Artikel 24 Absatz 2 des Montrealer Ubereinkommens getroffenen Entscheidung
anpassen.’

Folgende Artikel werden eingefugt:
,Artikel 6a

1. Bei der Beforderung aufgegebener Rollstiihle oder sonstiger Mobilit&tshilfen und
Hilfsgeréte bieten das Luftfahrtunternehmen und seine Vermittler Personen mit
eingeschrankter Mobilitét im Sinne von Artikel 2 Buchstabe a der Verordnung (EG)
Nr. 1107/2006% bei der Buchung und spétestens bei der Ubergabe der Ausriistung an
das Luftfahrtunternehmen die Gelegenheit, unentgeltlich eine besondere
Interessenserklarung geméal Artikel 22 Absatz 2 des Montrealer Ubereinkommens
abzugeben.

2. Be Zerstorung, Verlust oder Beschadigung von Mobilitétshilfen haftet das
L uftfahrtunternehmen nur bis zu dem von der betreffenden Person bei der Ubergabe
der aufgegebenen Mobilitéatshilfe an das L uftfahrtunternehmen angegebenen Betrag.

3. Be Zerstorung, Verlust, Beschadigung oder verspéteter Befdrderung von
aufgegebenen Rollstiihlen oder sonstigen Mobilitétshilfen und Hilfsgerédten haftet das
Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft bis zur Hohe des vom Fuggast
angegebenen Betrags, sofern es nicht nachweist, dass der beanspruchte Betrag hther
ist as das tatsichliche betragsméllig angegebene Interesse der Person an der
Ablieferung am Bestimmungsort.

Artikel 6b

1. Die nach Artikel 16 der Verordnung (EG) Nr.261/2004 benannte nationae
Durchsetzungsstelle stellt die Einhaltung dieser Verordnung sicher. Sie Gberwacht zu
diesem Zweck

- die Bedingungen von Beftrderungsvertragen im Luftverkehr,

- das grundsétzliche Angebot, eine besondere Interessenserklérung fir aufgegebene
Mobilitatshilfen abzugeben, sowie die Leistung einer angemessenen Entschadigung
fur Schaden an Mobilitétshilfen,

- die Leistung einer eventuellen Vorschusszahlung gemai3 Artikel 5 Absatz 1,
- die Anwendung des Artikels 6.

2. Zur Uberwachung des Schutzes von behinderten Fluggasten und Fluggésten mit
eingeschrankter Mobilitdt im Fall einer Beschadigung ihrer Mobilitatshilfen prift
und berlicksichtigt die nationale Durchsetzungsstelle auch die Angaben zu den
Beschwerden beziglich Mobilitatshilfen, die bei den nach Artikel 16a der
Verordnung (EG) Nr. 261/2004 benannten Stellen eingereicht wurden.

Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juli 2006 tber die
Rechte von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit eingeschrankter Mobilitét, ABI. L 204
vom 26.7.2006, S. 1.
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3. Die von den Mitgliedstaaten fur Verstof3e gegen diese Verordnung festgelegten
Sanktionen missen wirksam, verhatnismaldig und abschreckend sein.

4. In ihren Jahresberichten gemdald Artikel 16 Absatz 6 der Verordnung (EG)
Nr. 261/2004 verdffentlichen die nationalen Durchsetzungsstellen auch Statistiken
uber ihre Tétigkeiten und die im Zusammenhang mit der Anwendung dieser
Verordnung verhangten Sanktionen.

Artikel 6¢

1. Die der Kommission Ubertragene Befugnis zum Erlass delegierter Rechtakte
unterliegt den in diesem Artikel festgel egten Bedingungen.

2. Die Befugnisibertragung an die Kommission gemald Artikel 6 Absatz 1 erfolgt auf
unbestimmte Zeit ab dem Datum des Inkrafttretens dieser Verordnung.

3. Die in Artikel 6 Absatz 1 genannte Befugnistibertragung kann vom Européischen
Parlament oder vom Rat jederzeit widerrufen werden. Der Beschluss Uber den
Widerruf beendet die Ubertragung der in diesem Beschluss angegebenen Befugnis.
Der Beschluss wird am Tag nach seiner Vertffentlichung im Amtsblatt der
Europaischen Union oder zu einem darin angegebenen spéteren Zeitpunkt wirksam.
Die Gultigkeit von delegierten Rechtsakten, die bereits in Kraft sind, wird davon
nicht berthrt.

4. Sobald die Kommission einen delegierten Rechtsakt erldsst, teilt sie dies
gleichzeitig dem Europaischen Parlament und dem Rat mit.

5. Ein gemal Artikel 6 Absatz 1 erlassener delegierter Rechtsakt tritt nur in Kraft,
wenn binnen zwei Monaten nach der Notifizierung weder das Européische Parlament
noch der Rat Einwande gegen den delegierten Rechtsakt erhoben haben oder wenn
sowohl das Européische Parlament als auch der Rat der Kommission vor Ablauf
dieser Frist mitteilen, dass sie keine Einwande erheben werden. Auf Initiative des
Europédischen Parlaments oder des Rates wird diese Frist um zwei Monate
verlangert.’

Artikel 6d

1. Die Luftfahrtunternehmen konnen zwar aufgrund ihrer unternehmerischen Freiheit
die Bedingungen fur die Gepackbeforderung festlegen, jedoch geben sie bel der
Buchung und an den Abfertigungsschaltern (einschliefdich Check-in-Automaten)
eindeutig die zulassigen Freimengen fir Handgepack und aufgegebenes Gepéck an,
die die Fluggéste in der Kabine und im Frachtraum des Luftfahrzeugs auf den
einzelnen Flugen einer Buchung befdrdern dirfen, einschliefdlich etwaiger, innerhab
einer bestimmten Freimenge geltender Beschrankungen der Zahl der Gepackstiicke.
Werden fur die Gepackbeforderung zusétzliche Gebihren erhoben, so geben die
Luftfahrtunternehmen bel der Buchung und auf Anfrage am Flughafen genaue
Einzelheiten zu diesen Gebuhren an.

2. Stehen aufRergewohnliche Umsténde wie Sicherheitsgriinde oder eine nach der
Buchung vorgenommene Anderung des Luftfahrzeugtyps der Befdrderung als
Handgepack zugelassener Gegenstande in der Kabine entgegen, so kdnnen sie vom
L uftfahrtunternehmen im Frachtraum des L uftfahrzeugs, allerdings ohne Aufpreis fur
den Fluggast, befordert werden.

3. Diein européischen und internationalen Sicherheitsvorschriften, unter anderem in
den Verordnungen (EG) Nr.300/2008 und (EG) Nr.820/2008, festgelegten
Beschrankungen fir Handgepéck bleiben von diesen Rechten unberdihrt.
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Artikel 6e

1. Die Luftfahrtunternehmen der Gemeinschaft gestatten es Fluggasten, ein
Musikinstrument als Kabinengepack mitzufihren, sofern die geltenden
Sicherheitsvorschriften sowie die technischen Spezifikationen und Beschrankungen
des betreffenden Luftfahrzeugs dies zulassen. Musikinstrumente werden als
Kabinengepack zugelassen, sofern sie in ein geeignetes Gepackabteil innerhalb der
Kabine oder unter einen geeigneten Fluggastsitz sicher verstaut werden kdnnen. Die
Luftfahrtunternehmen koénnen bestimmen, dass ein Musikinstrument Teil der dem
Fluggast zustehenden Handgepackfreimenge ist und nicht zusétzlich zu dieser
Freimenge mitgefthrt werden darf.

2. Ist ein Musikinstrument zu grof3, um in ein geeignetes Gepackabteil innerhalb der
Kabine oder unter einen geeigneten Fluggastsitz sicher verstaut werden zu kénnen,
kann das Luftfahrtunternehmen den Erwerb eines zweiten Flugscheins verlangen,
wenn das Musikinstrument als Handgepack auf einem zweiten Sitzplatz mitgefthrt
wird. Bei Erwerb eines zweiten Sitzplatzes unternimmt das Luftfahrtunternehmen
ale zumutbaren Anstrengungen, um dem Fluggast einen Sitzplatz neben dem
betreffenden Musikinstrument zuzuweisen. Musikinstrumente werden auf Anfrage
und soweit verflgbar in einem beheizten Teil des Frachtraums des Luftfahrzeugs
befordert, sofern die geltenden Sicherheitsvorschriften, die Platzverhétnisse und die
technischen Spezifikationen des betreffenden Luftfahrzeugs dies zulassen. Die
Luftfahrtunternehmen geben in ihren Geschéftsbedingungen eindeutig an, auf
welcher Grundlage Musikinstrumente beférdert und welche Gebihren dafir erhoben
werden.’

5. Artikel 7 erhdlt folgende Fassung:

,Artikel 7

Die Kommission erstattet dem Européischen Parlament und dem Rat bis zum
1. Januar 2017 Uber die Anwendung und die Ergebnisse dieser Verordnung Bericht.
Dem Bericht werden, soweit erforderlich, Legidlativvorschlage beigeflgt.’

6. Der Anhang der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 wird durch den Anhang 2 dieser
Verordnung ersetzt.

Artikel 3

Diese Verordnung tritt am zwanzigsten Tag nach ihrer Verdffentlichung im Amtsblatt der
Européaischen Union in Kraft.

Diese Verordnung ist in alen ihren Tellen verbindlich und gilt unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat.

Geschehen zu Brussel am [ ... ]

Im Namen des Européischen Parlaments  Im Namen des Rates
Der Prasident Der Prasident
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Anhang 1
LAnhang: Nicht erschopfende Liste auRergewohnlicher Umstande im Sinne dieser
Verordnung
1. Folgende Umsténde sind als ,, auf3ergewdhnlich® anzusehen:

I. Naturkatastrophen, die eine sichere Durchfiihrung des Fluges unmdglich machen;

ii. technische Probleme, die nicht Teill des normalen Luftfahrzeugbetriebs sind,
beispielsweise die Feststellung eines Fehlers wahrend der Durchfihrung des
betreffenden Fluges, der die normale Fortsetzung des Betriebs unmdglich macht,
oder ein versteckter Fabrikationsfehler, der vom Hersteller oder einer zusténdigen
Behorde entdeckt wird und die Flugsicherheit beeintréachtigt;

iii. Sicherheitsrisiken, Sabotageakte oder terroristische Handlungen, die eine sichere
Durchfihrung des Fluges unmdglich machen;

iv. lebensbedrohende Gesundheitsrisiken oder medizinische Notfélle, die eine
Unterbrechung oder Umleitung des betreffendes Fluges erfordern;

v. Beschrénkungen durch das Flugverkehrsmanagement, die Schlieffung eines
Luftraums oder eines Flughafens;

vi. Wetterbedingungen, die mit der Flugsicherheit nicht zu vereinbaren sind;

vii. Arbeitsstreitigkeiten beim ausfihrenden Luftfahrtunternehmen oder den
Erbringern grundlegender Dienstleistungen wie Flugh&fen und
Flugsi cherungsorgani sationen.

2. Folgende Umstande sind nicht al's ,, auf3ergewdhnlich® anzusehen:

i. technische Probleme, die Teil des normalen Luftfahrzeugbetriebs sind,
beispielsweise ein Problem, das bel der routinemalligen Wartung oder der
Vorflugkontrolle des Luftfahrzeugs festgestellt wird oder auf die unsachgemalie
Durchfiihrung dieser Wartung oder Vorflugkontrolle zurtickzuf ihren ist;

ii. Ausfal der Fugbesatzung oder des Kabinenpersonals (auler bel
Arbeitsstreitigkeiten).
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Anhang 2
ANHANG

HAFTUNG VON LUFTFAHRTUNTERNEHMEN FUR FLUGGASTE UND DEREN REISEGEPACK

Diese Hinweise fassen die Haftungsregeln zusammen, die von Luftfahrtunternehmen der
Union nach den EU-Rechtsvorschriften und dem Montrealer Ubereinkommen anzuwenden
sind.

SCHADENSERSATZ BEI TOD ODER KORPERVERLETZUNG

Es gibt keine Hochstbetrage fur die Haftung bel Tod oder Koérperverletzung von Fluggasten
bei Unfdllen, die sich an Bord eines Flugzeugs oder beim Ein- oder Ausstieg ereignet haben.
Fir Schaden bis zu einer Hohe von 113 100 SZR (gerundeter Betrag in Landeswahrung) kann
das Luftfahrtunternehmen keine Haftungsfreistellung oder Haftungsbegrenzung geltend
machen. Bei hoheren Betragen haftet das Luftfahrtunternehmen nicht, wenn es nachweist,
dass der Schaden nicht durch eine fahrl&ssige oder sonstige unrechtmal3ige Handlung des
Unternehmens, oder ausschliefdlich durch eine fahrlassige oder sonstige unrechtméafdige
Handlung eines Dritten verursacht wurde.

VORSCHUSSZAHLUNGEN

Wird ein Fluggast getotet oder verletzt, hat das L uftfahrtunternehmen innerhalb von 15 Tagen
nach Feststellung der schadensersatzberechtigten Person eine Vorschusszahlung zu leisten,
um die unmittelbaren wirtschaftlichen Bedurfnisse zu decken. Im Todesfall betrégt diese
V orschusszahlung nicht weniger als 18 096 SZR (gerundeter Betrag in Landeswahrung).

VERSPATUNGEN BEI DER BEFORDERUNG VON FLUGGASTEN

Das Luftfahrtunternehmen haftet fir Schaden durch Verspatung bel der Befoérderung von
Fluggésten, es sai denn, dass es alle zumutbaren Mal3nahmen zur Schadensvermeidung
ergriffen hat oder die Ergreifung dieser Malinahmen unmoglich war. Die Haftung fir
Verspatungsschaden bei der Beforderung von Fluggéasten ist auf 4 694 SZR (gerundeter
Betrag in Landeswahrung) begrenzt.

VERLUST, BESCHADIGUNG ODER VERSPATUNG VON REISEGEPACK

Das L uftfahrtunternehmen haftet fir den Verlust, die Beschadigung oder die Verspdtung von
Reisegepéack bis zu einer Hohe von 1 113 SZR (gerundeter Betrag in Landeswahrung), und
zwar je Fluggast und nicht je aufgegebenen Gepackstiick, sofern nicht durch eine besondere
Erklarung des Fluggastes eine hohere Haftungsgrenze zwischen ihm und dem
Luftfahrtunternehmen vereinbart wurde. Das Luftfahrtunternehmen haftet nicht far
beschadigtes oder verloren gegangenes Reisegepéack, wenn die Besch&digung oder der Verlust
auf die Beschaffenheit oder einen Defekt des Gepacks zurickzufihren ist. Das
Luftfahrtunternehmen haftet nicht fir verspétetes Reisegepack, wenn es ale zumutbaren
MalRnahmen ergriffen hat, um den dadurch verursachten Schaden zu vermeiden oder die
Ergreifung dieser MalZnahmen unmdglich war. Fir Handgepack, einschliefdlich personlicher
Gegenstande, haftet das L uftfahrtunternehmen nur, wenn es den Schaden verschuldet hat.
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HOHERE HAFTUNGSGRENZE FUR REISEGEPACK

Eine hothere Haftungsgrenze gilt, wenn der Fluggast spétestens bei der Abfertigung eine
besondere Erklarung abgibt und einen gegebenenfalls verlangten Zuschlag entrichtet. Ein
solcher Zuschlag richtet sich nach einem Tarif, der sich auf die Kosten fir die Beforderung
und die Versicherung des betreffenden Reisegepacks bezieht, die Uber den
Haftungshdchstbetrag von 1131 SZR hinausgehen. Der Tarif wird den Fluggasten auf
Anfrage mitgeteilt. Behinderte Fluggaste und Fluggaste mit eingeschréankter Mobilitét
erhalten grundsétzlich die Mdaoglichkeit, fir die Beforderung ihrer Mobilitatshilfen
unentgeltlich eine besondere | nteressenserkl&rung abzugeben.

FRISTEN FUR BEANSTANDUNGEN BEIM REISEGEPACK

Bei Beschadigung, Verspédtung, Verlust oder Zerstérung von Reisegepack hat der Fluggast
dem Luftfahrtunternehmen so bald wie moglich schriftlich Anzeige zu erstatten. Bel
Beschédigung von Reisegepdck muss der Fluggast binnen sieben Tagen, bei verspétetem
Reisegepack binnen 21 Tagen, nachdem es ihm zur Verfigung gestellt wurde, schriftlich
Anzeige erstatten. Um diese Fristen problemlos einhaten zu konnen, missen die
Luftfahrtunternehmen den Fluggasten die Gelegenheit bieten, am Flughafen ein
Beschwerdeformular auszufiillen. Solche Beschwerdeformulare, auch in Form so genannter
» Property Irregularity Reports’ (PIR), missen vom Luftfahrtunternehmen am Flughafen als
Beschwerde entgegengenommen werden.

HAFTUNG DESVERTRAGLICHEN UND DES AUSFUHRENDEN L UFTFAHRTUNTERNEHMENS

Wenn das ausfuhrende Luftfahrtunternehmen nicht mit  dem  vertraglichen
Luftfahrtunternehmen  identisch ist, kann der Fluggast seine Anzeige oder
Schadensersatzanspriiche an jedes der beiden Unternehmen richten. Dies schlief3t auch Félle
ein, in denen das Interesse an der Lieferung gegeniber dem ausfihrenden
L uftfahrtunternehmen betragsmal3ig angegeben wurde.

KLAGEFRISTEN

Gerichtliche Klagen auf Schadensersatz missen innerhalb von zwel Jahren, beginnend mit
dem Tag der Ankunft des Flugzeugs oder dem Tag, an dem das Flugzeug hétte ankommen
sollen, erhoben werden.

GRUNDLAGE DIESER INFORMATIONEN

Diese Bestimmungen beruhen auf dem Montrealer Ubereinkommen vom 28. Mai 1999, dasin
der Europdischen Gemeinschaft durch die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 (geéndert durch die
Verordnung (EG) Nr. 889/2002 und die Verordnung (EU) Nr.xxx) und durch nationale
Rechtsvorschriften der Mitgliedstaaten umgesetzt wurde.”
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