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EINLEITUNG

In ihrer Mitteilung ,Schaffung eines integrierten europaischen Eisenbahnryums“
sowie im WﬁiBbuch .Europaische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir
die Zukunft™ hat die Kommission deutlich auf die mangelhafte Dienstequalitat im
grenziberschreitenden  Personenzugverkehr und auf den unzureichenden
verbraucherrechtlichen Schutz der Fahrgéste bei diesen Bahnverkehrsdiensten
hingewiesen. Diese Erkenntnisse beruhen auf einer von der Kommission in Auftrag
gegebenen Studiezur Bewertung der Marktsituation und des Marktpoﬁenzials far
grenziberschreitende Schienenverkehrsdienste sowie einer Annorung
Organisationen, die sich fur die Interessen der Fahrgdste im (internationalen)
Schienenverkehr einsetzen, durch die Kommission. Auch in der verbraucher-
politischen Strategie 2002-2006vurde anerkannt, dass die Verbraucherrechte der
Fahrgaste im internationalen Schienenverkehr besser geschitzt werden missen.

Darlber hinaus ist die Kommission oft Adressat von Beschwerden europaischer

Burger, die die unzureichende Qualitdt von Eisenbahnverkehrsdiensten bemangeln,
etwa fehlende Fahrplan- und Fahrpreisinformationen, fehlende Informationen bei

Verspatungen und Verkehrsstorungen, mangelnde Sauberkeit von Zugen, fir
Personen mit eingeschrankter Mobilitat unzugangliche Wagen oder Bahnsteige,

ungeniigende grenzuberschreitende Zugverbindungen. Zu guter Letzt sind auch die
vielen Fragen zu nepnen, die die Mitglieder des Europaischen Parlaments zu diesem
Thema gestellt hab

Bislang wurde die uberwiegende Mehrheit grenzuberschreitender Schienen-
personenverkehrsdienste durch eine Kooperation nationaler Eisenbahnunternehmen
erbracht. Aufgrund dieser seit langem praktizierten Vereinbarungen hat es bisher noch
keinen wirksamen Wettbewerb bei der Erbringung diesgr Dienste gegeben, weder auf
der Strecke noch um die Strecke (kontrollierter Wettbewethjolge dessen konnten

! Mitteilung der Kommission an den Rat und das Europaische Parlament, KOM(2002) 18 endg. vom
23.1.2002. Volltext: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/newpack/np_de.hier Text dieses
Konsultationspapiers sowie Verkniipfungen zu den hier genannten EU-Rechtsvorschriften sind auf der
Internetseite des Referats Eisenbahnverkehr und Interoperabilitat zZu finden:
http://europa.eu.int/comm/transport/rail/index/index_de.html.

2 KOM(2001) 370 vom 12.9.2001. Volltexttp:/europa.eu.int/comm/energy_transport/de/lb_de.html

3 Developping EU (International) Rail Passenger Transport: Assessment of the actual and potential
market for international rail passenger services”, OGM, Brissel, Februar 2002. Dieser Bericht
vermittelt einen umfassenden Uberblick (ber die Schwierigkeiten der Fahrgaste im
grenziberschreitenden Schienenverkehr. Volltext:
http://europa.eu.int/comm/transport/rail/library/ogm-report.pdf

“ Bericht der Anhérung vom 15. Oktober 2001 (in deutscher, englischer und franzdsischer Sprache
verflgbar). Volltexthttp://europa.eu.int/comm/transport/rail/passengers/pass_en.htm#initiatives

®> KOM(2002) 208, siehe auch http://europa.eu.int/comm/consumers/policy/intro/intro_de.html.

® Eine umfassende Liste dieser Fragen und der Antworten der Kommission wiirde den Rahmen dieses
Konsultationspapiers sprengen. Als Beispiel mége dienen: ABI. C 172E vom 18. Juli 2002, S. 80:
http://europa.eu.int/eur-lex/pri/de/oj/dat/2002/ce172/ce17220020718de00800081.pdf

" Wettbewerb auf der Strecke bedeutet, dass mehrere Eisenbahnunternehmen Verkehrsdienste auf
derselben Strecke anbieten kdnnen. Wettbewerb um die Strecke (kontrollierter Wettbewerb) umfasst
meist ein Ausschreibungsverfahren, das von einer nationalen oder regionalen Behdrde durchgefihrt
wird und bei dem ein Eisenbahnunternehmen ausgewahlt wird, dem fur einen festen Zeitraum das




sich die staatlichen Eisenbahnen eigene Regelungen setzen, und die Wahlmdglichkeit
der Fahrgaste beschrankt sich eher auf die Wahl zwischen Strecken verschiedener
Bahnunternehmen: beispielsweise kann eine Reise von den Niederlanden nach Italien
entweder Uber Deutschland und Osterreich oder iber Belgien und Frankreich fiihren.

Aullerdem gibt es in einigen Marktsegmenten (insbesondere bei regionalen
grenziberschreitenden Diensten) eine kleine Gruppe von Kunden, die fur bestimmte
oder sogar alle Fahrten vollstandig von der Eisenbahn abhangig sind. Grinde dafur
sind:

e Fahrten mit dem PKW sind mit Schwierigkeiten verbunden und manchmal
aufgrund von Staus und Parkbeschrankungen in den Innenstadten so gut wie
unmaglich;

* Fahrten mit dem PKW scheiden aus, weil den Reisenden kein Auto zur Verfigung
steht;

» alternative offentliche Verkehrsmittel reichen nicht aus oder stehen nicht zur
Verfligung;

* Personen mit eingeschrankter Mobilitdt oder Behinderungen kénnen nicht Auto
fahren;

» die Personen haben keinen Fuhrerschein (z.B. Minderjahrige).

Die Tatsache, dass es vom Eisenbahnverkehr abhangige Kunden gibt, erhdht die
Notwendigkeit einer Regulierung. Wirtschaftlich gesehen tendieren Unternehmen in
einem solchen Markt zu Minderleistungen (mit zu hohen Preisforderungen), wahrend
im wirtschaftlichen Optimum bessere Leistungen erbracht wirden.

In vielen Marktsegmenten steht der Schienenpersonenverkehr jedoch in intensivem
Wettbewerb mit anderen Verkehrstragern, z.B. mit dem Luftverkehr, besonders mit
neuen Diensten von Billigfluganbietern, und/oder mit dem Stral3enverkehr. Dies
bedeutet, dass das Preisniveau und/oder die Fahrtzeiten im Eisenbahnverkehr
wettbewerbsfahig sein missen, um mehr Fahrgaste zu gewinnen. Der
Eisenbahnverkehr ist nur dann leistungsfahig, wenn er gute Dienste zu angemessenen
(nicht notwendigerweise niedrigen) Preisen bietet.

Besonders das Fehlen von Wettbewerbern im Schienenpersonenverkehr sowie die
Abhangigkeit  bestimmter Kunden im  Marktsegment des regionalen
grenziuberschreitenden Verkehrs unterstreichen die Notwendigkeit eines Rahmens fur
den Schutz der Fahrgastrechte, da sich der einzelne Fahrgast gegeniber dem
Eisenbahnunternehmen in einer ausgesprochen schwachen Verhandlungsposition
befindet.

Kinftig sind neue Marktpnitiativen und neue Betreiber aufgrund der Markt6ffnung
durch die Richtlinie 91/440zu erwarten. Bislang wurde seit dieser Markt6ffnung nur
eine begrenzte Zahl neuer Initiativen entwickelt, was an der geringen Profitabilitat der
betreffenden Dienste liegen mag. Bahnreisende nutzen in grofiem Ausmal}, wenn auch
nicht ausschlie3lich, ein Netz verbundener Dienste und nicht lediglich einzelne

ausschlieRliche Recht auf Durchfiihrung eines Schienenverkehrsdienstes auf einer Strecke eingerdumt
wird.
8 Richtlinie 91/440 vom 29. Juli 1991, ABI. L 237 vom 24. August 1991.



Dienste. Es ist daher wichtig, dass den Fahrgasten der Schutz grundlegender
Verbraucherrechte im Eisenbahnverkehr garantiert wird und zunehmender
Wettbewerb nicht zu einer Schwachung der Position des Fahrgastes fuhrt. Aus
denselbeél Griunden verfolgt die Kommission einen dhnlichen Ansatz beim Schutz der
Fluggéast

Die Notwendigkeit eines besseren Schienenpersonenverkehrs wird im Weil3buch zur
europaischen Verkehrspolitik hervorgehoben, in dem das Ziel anvisiert wird, im Jahr
2010 far den Eisenbahnverkehr denselben Verkehrstrageranteil wie 1998 zu erreichen
(6 %). Bei den jetzigen Schéatzungen der Verkehrsentwicklung bedeutet dies eine
Steigerung beim Schienenpersonenverkehr um 24 %.

Marktpotenzial grenztberschreitender Dienste

Die OGM-Studie (siehe Ful3note 3) hat gezeigt, dass es ein erhebliches ausbauféahiges
Marktpotenzial fur grenzuberschreitende Dienste gibt. Das Marktvolumen wurde
1999 auf 80 bis 100 Mio. Fahrgaste geschatzt, die 2,4 bis 4 @&Mginnahme
generieren. Nach Schatzungen der OGM-Studie entfallen auf den Markt im
grenziuberschreitenden Schienenpersonenverkehr rund 10% des Umsatzes aller
Schienenpersonenverkehrsdienste in der EU. Es gibt gute Anzeichen fir weitere
Entwicklungschancen:

* In Frankreich und Grof3britannien haben inlandische Schienenpersonenverkehrs-
dienste Gber 560 km einen Verkehrstrageranteil von 20 %, was das Potenzia] fur
grenziuberschreitende Personenverkehrsdienste tber solche Entfernungen
verdeutlicht.

» Hochgeschwindigkeitszugverbindungen bis zu 3 Stunden Fahrtzeit sind fir die
Fahrgaste sehr attraktiv; so hatte der Thalys auf der Strecke Briissel-Paris 1998
einen Verkehrstrageranteil von 48 %.

» Grenzuberschreitende Dienste mit neuen Vermarktungsmechanismen verzejchnen
eine Fahrgastzunahme um 10 bis 30 % im Jahr (z.B. das SaarLorLux-
Ticketsystem).

» Die Nachfrage nach neu eingerichteten Nachtzugdiensten in Deutschland nimmt
Ende der neunziger Jahre um 6 % jahrlich zu.

Auch die vorlaufigen Ergebnisse der neuesten, von der Européaischen Kommission
mitfinanzierten UIC-Studie zum Schienenpersonenverkehr zeigen bei Bahnreisen tber
80 km einen Anstieg um 36,5 % im Zeitraum 1999-2010. Dieser Anstieg ist weit
gehend auf neue Hochgeschwindigkeitsinfrastruktur zurtickzuftihren.

Bis 2010 sollte der grenziberschreitende Schienenpersonenverkehr um das Doppelte
des anvisierten Durchschnittswachstums von 24 % fur den Schienenpersonenverkehr
insgesamt anwachsen, wofilr folgende Entwicklungen Ausschlag gebend sind:

® KOM(2000) 365 iber den ,Schutz der Fluggéaste in der Europaischen Union*, siehe auch das
Konsultationspapier im Internéttp://europa.eu.int/comm/transport/air/contrat-cons_de.pdf




* Neue grenziuberschreitende Hochgeschwindigkeitsstrecken werden im Rahmen
des transeuropaischen \erkehrsnetzes (TEN-V) an allen Grenzen innerhalb der
Gemeinschaft fertiggest

* Regionale grenziuberschreitende Verkehrsdienste haben das Potenzial, eine
steigende Zahl von Grenzpendlern anzuziehen, die die Freizigigkeit innerhalb der
Gemeinschaft nutzen.

* Der grenziberschreitende Verkehr innerhalb der EU allgemein wachst doppelt so
schnell wie der Inlandsverkehr.

Die folgende Tabelle zeigt Uuberblicksartig, wie die Verkehrsleistung (in
Personenkilometer) im Fernverkehr steigen wird. Die Daten beruhen auf (vorlaufigen)
Verkehrsprognosen fir 2010/2020 durch IMTRANS/INTRAPLAN/INRETS fir die
UIC und beziehen sich nicht nur auf grenziberschreitende Dienste, wenngleich auf
letztere auch ein wesentlicher Teil des Fernverkehrs entfallt.

Entwicklung der Gesamtverkehrsleistung (Personenkilometer)
(alle Verkehrstrager)
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In ihrer Mitteilung vom Januar 2002 kindigte die Kommission einen zweifachen
Ansatz zur Behebung dieser Probleme-an:

9 Transeuropaische Netze siehe http://europa.eu.int/comm/transport/library/rail-3-0-europe.pdf.
1 KOM(2002) 18, S. 32 und S. 53.



« Die Kommission wird die Eisenbahnunternehmen dazu anhalten, freiwillige
Zusagen fur die Gewahrleistung einer bestimmten Qualitdét der angebotenen
Leistungen zu machen.

« Die Kommission beabsichtigt, 2002 den Vorschlag flr eine Verordnung zu
Rechten und Pflichten der Bahnfahrgaste vorzulegen.

Eine Verordnung zu Rechten und Pflichten der Fahrgéste im grenziberschreitenden
Eisenbahnverkehr ist aufgrund der Struktur des Eisenbahnmarkts und der erwarteten
Entwicklungen sowie des vorherzusehenden Wachstums des Markts fur grenz-
Uberschreitende Schienenverkehrsdienste gerechtfertigt.

Je mehr die Eisenbahnunternehmen ihr Angebot auf freiwilliger Basis verbessern,
desto weniger Regelungen miussen in einer Verordnung getroffen werden. Eine
Verbesserung der Dienstequalitat sollte im wirtschaftlichen Interesse der
Eisenbahnunternehmen liegen, weil dadurch mehr Fahrgaste gewonnen werden. Die
Eisenbahnunternehmen kénnten die Starkung der Fahrgastrechte, sowohl auf
freiwilliger Basis als auch aufgrund von Rechtsvorschriften, als Marketingargument
nutzen. Einige Qualitatsmerkmale, etwa die Zuganglichkeit fir Personen mit
eingeschréankter Mobilitat, betreffen die Bahnhofsdienste. In diesen Féallen sind die
Bahnhofsbetreiber umfassend einzubeziehen, und zwar durch die Eisenbahn-
Infrastrukturbetreiber oder in einigen Fallen durch Eisenbahnunternehmen oder eine
separate Stelle.

Die EinrAumung von Fahrgastrechten soll den Eisenbahnunternehmen keine neuen
finanziellen Lasten aufbirden. Die Wettbewerbsfahigkeit der Schienenpersonen-
verkehrsdienste gegentber anderen Verkehrstragern sollte im Ergebnis daher nicht
abnehmen, sondern steigen. Es ist daher auch Ziel dieses Konsultationspapiers,
diejenigen Malinahmen zur Verbesserung der Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr zu
ermitteln, die das beste Kosten/Nutzen-Verhaltnis aufweisen.

Zweck dieses Konsultationspapiers

Zweck dieses Konsultationspapiers ist die Ermittlung und Bewertung gegenwartiger
Probleme und Hindernisse bei grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehrs-
diensten. Interessengruppen, wie Fahrgast- und Verbraucherorganisationen,
Eisenbahnunternehmen, GEB und UIC, Infrastrukturbetreiber, EIM, die
bahntechnische Industrie, Reisemittler, OTIF und ITK, sind aufgerufen, ihre
Bemerkungen und Stellungnahmen abzugeben. Diese sollen es der Kommission
ermdglichen festzustellen, welche Fragen in einer Verordnung zu Rechten und
Pflichten der Fahrgaste behandelt werden sollten und welche Fragen von der
Branche selbst in einer freiwilligen Charta aufgegriffen werden kdnnten.

Dieses Konsultationspapier enthalt in Teil | einen Uberblick tiber den geltenden
Rechtsrahmen, der die Beziehungen zwischen Eisenbahnunternehmen und Fahrgasten
regelt. Der Umfang einer Reihe mdglicher MaRnahmen wird ebenfalls in diesem Tell
behandelt. Teil Il befasst sich mit Problemen vor Fahrtantritt, etwa der Bereitstellung
erforderlicher Informationen zu Fahrplanen, Fahrpreisen und besonderen
Bedingungen fur die Benutzung bestimmter grenziiberschreitender Verkehrsdienste.
Die Fahrgastrechte wahrend der Fahrt sind Gegenstand von Teil lll. Diese Rechte
gelten fiur alle Fahrgaste im grenziberschreitenden Verkehr sowie fur Fahrgaste auf



Inlandsabschnitten grenziberschreitender Verkehrsdienste. Beschwerdeverfahren und
Streitbeilegung sowie andere Fragen, die sich in der Regel nach der Fahrt ergeben,
werden in Teil IV behandelt. Die Pflichten von Fahrgasten im grenzuberschreitenden
Verkehr werden abschliel3end in Teil V erortert.

Sofern im Einzelnen nicht ausdricklich davon abgewichen wird, sind mit
~grenziberschreitenden Verkehrsdiensten® in dieser Unterlage grenziuberschreitende
Schienenpersonenverkehrsdienste gemeint.

Frage:

1. WelcheMalRnahmen mit dem besten Kosten/Nutzen-Verhaltnis rechtfertigen eine
Verordnung auf EU-Ebene?

l. ALLGEMEINE BESTIMMUNGEN FUR GRENZUBERSCHREITENDE
SCHIENENPERSONENVERKEHRSDIENSTE

1. Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Beziehungen zwischen einem Beférderungsunternehmen und seinen Fahrgéasten
werden durch gemeinschaftliche, internationale und einzelstaatliche Rechts-
vorschriften geregelt, die nicht aufeinander abgestimmt sind und einen
unvollstandigen Rahmen bilden. Dartber hinaus wurden mehrere Empfehlungen fur
die Gestaltung dieser Beziehungen sowie fiur die Qualitdt der von den
Beforderungsunternehmen fir ihre Fahrgaste zu erbringenden Dienste verabschiedet.
Diese Vorschriften decken jedoch nicht alle Fragen beztiglich der Fahrgastrechte ab.
Einige beschranken sich strikt auf die Vertragsbeziehungen zwischen
Eisenbahnunternehmen und Fahrgasten, wahrend andere auch Qualitdtsanforderungen
des inlandischen Schienenpersonenverkehrs behandeln, etwa die Verpflichtung in
einigen oOffentlichen Dienstleisturﬁvertrégen, ein bestimmtes Punktlichkeitsniveau
im Personenverkehr zu gewahrleisten

Einige einzelstaatliche Vorschriften sind das Ergebnis der Umsetzung von
Verbraucherschutzrichtlinien der Gemeinschaft in das einzelstaatliche Recht der
Mitgliedstaaten. Die folgende Ubersicht (iber geltende Rechtsvorschriften ist nicht
erschopfend, umfasst aber die fur die Zwecke dieses Konsultationspapiers
relevantesten Vorschriften.

1.1 Geltende gemeinschaftliche Rechtsvorschriften

Der Schutz der Bahnfahrgaste steht in engem Zusammenhang mit der allgemeinen
Politik der Kommission zum Verbraucherschutz, wie sie im Grinbuch zum
Verbraugﬁnerschutz in der Europaischen Uhtoand in der verbraucherpolitischen
Strategie®ausgefuhrt wird.

12 Solche Qualitatsanforderungen sind beispielsweise in GroRbritannien, den Niederlanden, Schweden,
Danemark und Belgien in Vertragen zwischen den nationalen oder regionalen Behdrden und den
(etablierten) Betreibern festgelegt.

13 KOM(2001) 531 vom 2. Oktober 2001.

14 KOM(2002) 208, siehe FuRnote 5.



Die wesentlichen Vorschriften fiir den Schutz der Verhraucher vor missbrauchlichen
Vertragsklauseln sind in der Richtlinie 93/13/EG des Rdtes finden. In Artikel 1
Absatz 2 dieser Richtlinie wird jedoch der Eisenbahnsektor bezlglich derjenigen
Bestimmungen ausgenommen, die im Rahmen internationaler Ubereinkiinfte — etwa
des Ubereinkommens (iber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF) oder der
Einheitlichen Rechtsvorschriften fir den Vertrag_ Uber die internationale
Eisenbahnbeférderung von Personen und Gepéack (€I¥)vereinbart wurden:
Lvertragsklauseln, die auf bindenden Rechtsvorschriften oder auf Bestimmungen oder
Grundsatzen internationaler Ubereinkommen beruhen, bei denen die Mitgliedstaaten
oder die Gemeinschaft - insbesondere im Verkehrsbereich - Vertragsparteien sind,
unterliegen nicht den Bestimmungen dieser Richtlinie.”

Die Richtlinie 97/7/E@| Uber den Verbraucherschutz bei Vertragsabschlissen im
Fernabsatz schliel3t in Artikel 3 Absatz 2 den Eisenbahnsektor ebenfalls weitgehend
aus ihrem Geltungsbereich aus.

In ihrer Empfehlung 1998/257/@ zahlt die Kommission eine Reihe von
Grundsatzen fur Einrichtungen, die fiur die aufRergerichtliche Beilegung von
Rechtsstreitigkeiten zustandig sind, auf, wie Unabh&ngigkeit, Transparenz, Effizienz
und RechtmaRigkeit der Einrichtung sowie den Grundsatz der Vertretungs-
maoglichkeit. Diese Empfehlung nimmt den Eisenbahnsektor nicht aus und gilt daher
fur Einrichtungen, die mit der auf3ergerichtlichen Beilegung von Streitigkeiten
zwischen einem Eisenbahnunternehmen und seinen Fahrgasten befasst sind.

Die Richtlinie 90/314/EW@ uber Pauschalreisen bezweckt den Schutz des
Verbrauchers in einer Reihe von Punkten bei Pauschalreisen (bei denen
Beforderungs- und Unterbringungsleistungen erbracht werden), wie der ordnungs-
gemaRen Informationen, der Ubertragung von Reisedokumenten sowie
Vertragsanderungen.

Grenzuberschreitende Eisenbahndienste, die nicht unter tblichen Marktbedingungen
erbracht werden kénnen, von den zustandigen Behdrden aber als notwendig erachtet
werden, sind als Dienste von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse im Sipne von
Artikel 16 EG-Vertrag anzusehen. In ihren kirzlich herausgegebenen Mitteilohgen
hat die Kommission eine horizontale Uberprifung der Dienste von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse vorgenommen.

!5 Richtlinie 93/13/EWG des Rates vom 5. April 1993 (iber missbrauchliche Klauseln in
Verbrauchervertragen, ABI. L 95 vom 21.4.1993, S. 29.

' Die ,Einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Vertrag uiber die internationale Eisenbahnbeférderung
von Personen und Gepack (CIV)* bilden einen Anhang zum ,Ubereinkommen (iber den internationalen
Eisenbahnverkehr (COTIF)“, dessen letzte Fassung im Mai 1985 in Kraft trat und mit dem die
»Zwischenstaatliche Organisation fir den internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF)“ geschaffen wurde.
Einzelheiten siehattp://www.otif.orgoderhttp://www.unece.org/trade/cotif/Welcome.html

" Richtlinie 97/7/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 20. Mai 1997 iiber den
Verbraucherschutz bei Vertragsabschlissen im Fernabsatz, ABI. L 144 vom 4.6.1997, S. 19.

18 98/257/EG: Empfehlung der Kommission vom 30. Mérz 1998 betreffend die Grundsatze fiir
Einrichtungen, die fur die aul3ergerichtliche Beilegung von Verbraucherrechtsstreitigkeiten zustandig
sind (Text von Bedeutung fur den EWR), ABI. L 115 vom 17.4.1998, S. 31, sowie die Empfehlung
2001/310/EG vom 4. April 2001 Uber die Grundsatze fir an der einvernehmlichen Beilegung von
Verbraucherstreitigkeiten beteiligte auergerichtliche Einrichtungen, ABI. L 109 vom 19.4.2001, S. 56.
¥ Richtlinie 90/314/EWG des Rates vom 13.6.1990, ABI. L 158 vom 23.6.1990, S. 59.

% Siehe KOM(2000) 580 vom 20.9.2000 und KOM(2001) 17 vom 16.1.2002.




Die Verordnung 1191/@ beruht bezlglich der Bedingungen fir die Vergabe
offentlicher Dienstleistungsvertrage durch nationale oder regionale Behorden an
Beforderungsunternehmen auf den Grundsétzen, die fur Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse gelten. Die Vorschriften fur o6ffentliche
Dienstleistungen finden nur dann Anwendung, wenn die Behétrden einem
Beforderungsunternehmen fir die Durchfihrung von Verkehrsdiensten, mit denen
sonst kein Gewinn erwirtschaftet wirde, einen Finanzausgleich gewahren. Die
Vorschriften gelten auch, wenn ein ausschliel3liches Recht mit oder ohne
Finanzausgleich eingeraumt wird. Fir grenziberschreitende regionale Schienen-
verkehrsdienste  wurden  kaum  oOffentliche  Dienstleistungsvertrage  mit
Eisenbahnunternehmen geschlossen, wie in KOM(2002) d8rgelegt. Regionale
grenziuberschreitende Dienste werden vernachlassigt und waren im Laufe der Jahre
von fortgesetzten Streckenstilllegungen betroffenin den Fallen, in denen
offentliche Stellen offentliche Dienstleistungsauftrage vergeben haben, haben sie mit
dem Eisenbahnunternehmen jeweils auf ihrer Seite der Grenze einen Vertrag fur den
inlandischen Teil der Verbindung geschlossen (Beispiel: Oresund-Querung). In einem
Fall (Groningen—Leer) wurde der grenzuberschreitende Verkehrsdienst
ausgeschrieben, doch ergaben sich bei der tatsachlichen Vergabe viele
Schwierigkeiten hinsichtlich der Finanzierung und Interoperabilitdt. In den Alpen
haben die Behdrden begonnen, in der t@age regionaler grenziberschreitender
Eisenbahnverkehrsdienste zusammenzuarliéitddie Luxemburger Eisenbahnen
(CFL) betreiben einen Verkehrsdienst zwischen Luxemburg und Athus in Belgien und
Audun-le-Tinche in Frankreich.

1.2 Geltende internationale Rechtsvorschriften

Das COTIF-Ubereinkommen und dessen CIV-Anhang

Das ,Ubereinkommen Uber den internationalen Eisenbahnverkehr (COTIF)“ ist eine
volkerrechtliche Ubereinkunft zwischen allen Mitgliedstaaten der EU, den Beitritts-
landern, Norwegen, Liechtenstein, der Schweiz und einigen Landern in Nordafrika
und dem Nahen Osten. Die letzte Anderung dieses Ubereinkommens ist im Mai 1985
in Kraft getreten; im Juni 1999 wurde in Vilnius ein Protokoll zur Anderung des
Ubereinkommens unterzeichnet, das aber noch nicht von den erforderlichen zwei
Dritteln der Vertragsstaaten der Organisation ratifiziert worden ist. Der CIV-Anhang

ZLVerordnung 1191/69 vom 26. Juni 1969 uiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff
des offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Stral3en- und
Binnenschiffsverkehrs, ABI- L 156 vom 28.6.1969, geandert durch die Verordt8®8/91 vom

20. Juni 1991, ABI. L 169 vom 29.6.1991. Die Kommission hat eine Uberarbeitung dieser Verordnung
vorgeschlagen, da die Erbringung 6ffentlicher Verkehrsdienstleistungen sich zu einem Element des
Binnenmarkts entwickelt, mit dem Ergebnis, dass sich ein gemeinschaftsweiter Handel herausbildet,
bei dem mehrere Betreiber in mehr als einem Mitgliedstaat tatig sind. Im geé&nderten Vorschlag fur
offentliche Dienste wird vorgeschlagen, den 6ffentlichen Stellen die Méglichkeit zu geben,
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen fur Fahrpreise, Beférderungsdokumente usw. auf die andere
Seite der Grenze auszudehnen. Die 6ffentliche Stelle auf der anderen Seite der Grenze sollte dies
prufen und die Kommission informieren, falls sie den Antrag ablehnt, KOM(2002) 107 endg. vom
21.2.2002, veroffentlicht inABl. C 151 Evom 25. Juni 2002, S. 146.

22 KOM(2002) 18 vom 23. Januar 2002, siehe auch FuRnote 1.

3 Sjehe auch FuRnote 20.

4 Die (regionalen) Behérden in der Schweiz, in Osterreich, Italien und Deutschland haben die Initiative
ergriffen, den grenziiberschreitenden Schienenpersonenverkehr in der Region zu verbessern.
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dieses nach dem Protokoll von Vilnius geéanderten COTIF-Ubereinkommens sieht
umfassende Regeln fur Vertrdge zwischen Eisenbahnunternehmen und Fahrgasten
vor. Dieser Anhang muss ebenfalls ratifiziert werden. Der geltende CIV-Anhang
deckt den gesamten internationalen Schienenpersonenverkehr ab (alle Fahrten mit
mindestens einer Grenziiberschreitung). Nach dem geénderten Ubereinkommen

konnen die OTIF-Mitgliedstaat gionale grenziberschreitende Eisenbahn-
verkehrsdienste vom CIV ausnehrmenDie CIV-Bestimmungen gelten nicht fir
Inlandsfahrgéaste in internationalen Zigen, sind jedoch auf Inlandsstreokieer

internationalen Verbindung anwendbar.

Rechtlich steht das Gemeinschaftsrecht tGber den Bestimmungen des geanderten
COTIF-Ubereinkommens und dessen CIV-Anhang. Sollte die Gemeinschaft
Rechtsvorschriften zu Fahrgastrechten erlassen, so hétten diese damit Vorrang vor
COTIF und CIV. Allgemein sind die CIV-Bestimmungen als Mindestbasis fur den
Verbraucherschutz in einem Gebiet, das tUber das der EU-Mitgliedstaaten hinausgeht,
anzusehen. In einigen Punkten, z.B. bei den Haftungsobergrenzen, u.a. im Todesfall,
erlaubt das CIV den Mitgliedstaaten ausdricklich, weitergehende Rechtsvorschriften
zu erlassett. In ihrem zweiten Eisenbahnpaket hat die Kommission eine Empfehlung
fur eine Ratsentscheidung vorgelegt, mit der die Kommission erméachtigt wird, die
BedingungeEEil fur den Beitritt der Gemeinschaft zum COTIF-Ubereinkommen
auszuhandefr.

Hauptpunkte im geanderten CIV-Anhang sind die Beftrderungsbedingungen, die
Beforderung von Handgepack, Tieren und aufgegebenem Gepack sowie die Haftung
des Beforderungsunternehmens und des Fahrgastes. Viele der in diesem
Konsultationspapier behandelten Fragen werden durch den CIV-Anhang nicht
geregelt. In Bereichen, in denen es bereits CIV-Vorschriften gibt (z.B. zur
Entschadigung bei Verspatungen), werden diese erwahnt.

ITK-Mustervertrag fur internationale Beforderung

Das Internationale Eisenbahn-Transportkomitee (@I@) ein Zusammenschluss von
Eisenbahnunternehmen und Seereedereien. In enger Zusammenarbeit mit dem
Internationalen Eisenbahnverpand (UIC) hat das ITK ein Muster fur Eisenbahn-
Beforderungsvertrage erstéit Die Vertragsbedingungen haben denselben
Anwendungsbereich wie COTIF/CIV. Das ITK arbeitet derzeit einen neuen
Mustervertrag fur den internationalen Eisenbahnverkehr auf der Grundlage des gemalf
dem Protokoll von Vilnius geédnderten CIV-Anhangs aus.

% Die Zwischenstaatliche Organisation fiir den internationalen Eisenbahnverkehr (OTIF) wurde durch
das COTIF-Ubereinkommen geschaffen. Siehe die Internetseiten http://www.otif.org/

% Sjehe CIV in der Fassung des Protokolls von Vilnius, Artikel 3.

%" Die Inlandsstrecke einer internationalen Verbindung ist der Abschnitt einer grenziiberschreitenden
Fahrt nach dem Umsteigen von einem grenziberschreitenden Zug auf einen Inlandszug. Beispiel: Bei
einer Fahrt von Paris nach Birmingham mit Umsteigen in London stellt der Streckenabschnitt London—
Birmingham die Inlandsstrecke dar.

*% Artikel XX CIV.

29 KOM(2002) 24 endg. vom 23. Januar 2002.

% Siehe die Internetseiten http://www.cit.ch/

%1 Die meisten internationalen Eisenbahn-Beférderungsdokumente weisen das Logo sowohl des ITK als
auch des UIC auf. Sie verweisen auch auf CIV.
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Freiwillige Vereinbarungen zwischen Eisenbahnunternehmen wie der GEB-Entwurf
einer Charta fur Eisenbahndienste im internationalen Personenfernverkehr

Diese Charta von Eisenbahnunternehmen soll die Dienstequalitat fur Fahrgéste im
internationalen Verkehr verbessern. Es handelt sich um eine freiwillige Charta, der
sich Eisenbahnunternehmen anschlieBen kdnnen. GEB/UIC arbeiten zurzeit eine
derartige Charta aus, die der Offentlichkeit in naher Zukunft vorgestellt werden soll.

1.3 Geltende einzelstaatliche Rechtsvorschriften

Die geltenden einzelstaatlichen Rechtsvorschriften sind in der Regel nicht auf
Fahrgaste im internationalen Verkehr anwendbar, kdnnen aber deren Rechte ergénzen.

Allgemeine Verbraucherschutzgesetzgebung in den Mitgliedstaaten

Die Mitgliedstaaten haben zahlreiche Vorschriften zu Vertragen zwischen
Verbrauchern und Anbietern von Waren oder Dienstleistern erlassen. Diese
Vorschriften wurden haufig im Rahmen der Umsetzung européischer Richtlinien
eingefluhrt, beispielsweise zur Produktsicherheit und Produkthaftung.

Einzelstaatliche Verbraucherschutzvorschriften fir Bahnfahrgaste

In einzelstaatlichen Rechtsvorschriften sind Bestimmungen zum Schutz inlandischer
Bahnfahrgaste oder zum Schutz der Interessen des Bahnunternehmens enthalten. In
den Niederlanden ist das Eisenbahnunternehmen z. B. rechtlich von Anspriichen aus
der Verspatung von Zugen freigestellt (wenngleich in 6ffentlichen Dienstleistungs-
auftragen mit der niederlandischen Bahn NS auch eine Art des Ausgleichs fir
Verspatungen festgelegt wird). In GroRbritannien kommt der Eisenbahnaufsicht
(Office of the Rail Regulator) eing_Rolle beim Schutz der Fahrgaste auf der Grundlage
der geanderten Richtlinie 95/18/EXzu. Vorschriften zum Schutz der Fahrgaste, z. B.

zu Beschwerdebearbeitung, Integration elektronischer Fahrausweise und
Reiseinformationen, wurden in die Lizenzen fur Eisenbahnunternehmen
aufgenommen. Fur die Festlegung des Inhalts dieser Bestimmungen ist die Strategic
Rail Authority zustandig.

Einzelstaatliche Rechtsvorschriften zu 6ffentlichen Dienstleistungen

Mehrere Mitgliedstaaten haben Rechtsvorschriften zu Vertrdgen erlassen, die
zwischen nationalen oder regionalen Behorden und Beftérderungsunternehmen tber
die Erbringung von Verkehrsdiensten geschlossen werden, die von den Unternehmen
sonst nicht gewinnbringend durchgeftihrt werden kdnnten. Diese Rechtsvorschriften
und die Vertrdge_mussen den Bestimmungen der Verordnung 1191/69 in der
geénderten Fassﬁg]entsprechen. Die Vertrage uUber offentliche Dienstleistungen

konnen spezifische Vorschriften zum Qualitatsniveau oder zur PuUnktlichkeit

enthalten, was in Vertragen in Grol3britannien, Belgien, Schweden, Danemark und

%2 Artikel 12 Absatz 1 Buchstabe c und d der Richtlinie 95/18/EG, geédndert durch Artikel 1 Absatz 7
der Richtlinie 2001/13/EG.
% Siehe auch FuRRnote 21.
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den Niederlanden der Fall @1 Regionale Behorden konnen grundsatzlich mit
Nachbarbehdrden in anderen Mitgliedstaaten zusammenarbeiten, um einen Vertrag
fur regionale grenziuberschreitende Zug- oder Busdienste zu schliel3en.

Standardvertrag des Eisenbahnunternehmens

Fur die Bahnbeforderung wird ein Vertrag zwischen dem Eisenbahnunternehmen und
dem Fahrgast geschlossen. Die Vertragsbedingungen unterliegen einzelstaatlichen
Rechtsvorschriften und allgemeinen Geschéaftsbedingungen der Eisenbahn-
unternehmen. Fur internationale Eisenbahnverkehrsdienste entsprechen die
Standardvertragsbedingungen in der Regel den ITK-Bedingungen auf der Grundlage
des CIV-Anhangs. Bei bestimmten (internationalen) Diensten koénnen fur die
Eisenbahnunternehmen zusatzliche (Qualitats-)Auflagen gelten.

Vereinbarungen uber die Zusammenarbeit von Eisenbahnunternehmen auf nationaler
Ebene

Vereinbarungen Uber die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnunternehmen, die
Verbesserungen der Dienstequalitat fur Fahrgaste ermoglichen, konnen in den
Mitgliedstaaten in Erwagung gezogen werden, in denen mehrere Eisenbahn-
unternehmen tatig sind, sofern die Vereinbarungen den gemeinschaftlichen und
einzelstaatlichen  Wettbewerbsvorschriften  entsprechen. Die  Kooperations-
vereinbarung zwischen Eisenbahnunternehmen, die in Grof3britannien von der
Association of Train Operating Companies (ATOC) geschlossen wurde, ist ein
Beispiel dafiir: sie regelt Verfahren, die fir die Dienstequalitat maf3gebend sind (z. B.
Ausstellung von Beforderungsdokumenten fir die gesamte Reisestrecke,
Fahrgastinformation usw.). In Grof3britannien ist Voraussetzung fur die Erteilung
einer Genehmigung, dass sich das betreffende Eisenbahnunternehmen an einer
zugelassenen Vereinbarung zu diesen Punkten beteiligt.

2. Anwendungsbereich einer Verordnung zu Fahrgastrechten auf EU-Ebene

Zum besseren Verstandnis der Problematik der Rechte und Pflichten von Fahrgésten
im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr bedarf es einer klaren Begriffs-
bestimmung und einer einheitlichen Auslegung der in diesem Dokument verwendeten
Begriffe. Ein grenziberschreitendersenbahnverkehrsdiensfoder Zug) beginnt in
einem Mitgliedstaat und Uberquert mindestens eine Grenze zu einem anderen
Mitgliedstaat, wie etwa der Thalys-Hochgeschwindigkeitszug zwischen Briissel und
Paris. Eine grenziberschreitenBahrt ist die Fahrt eines Reisenden, die in einem
Mitgliedstaat beginnt und in einem anderen Mitgliedstaat endet und bei der
mindestens ein Eisenbahnverkehrsdienst (oder Zug) benutzt Matobtageist die
Beforderung von Fahrgésten auf einem grenziberschreitenden Verkehrsdienst
innerhalb eines Mitgliedstaats. Ein Fahrgast von Brussel nach Antwerpen auf dem
grenziuberschreitenden Verkehrsdienst von Brissel nach Amsterdam féllt in diese
Kategorie.

34 Statistiken zur Puinktlichkeit von Eisenbahnunternehmen werden z.B. in GroRbritannien von der
Strategic Rail Authority (SRA) im Internet unter
http://www.sra.gov.uk/sra/publications/national_rail_trends¢i®ffentlicht, und in den Niederlanden
unterhttp://www.ns.nl/over+ns/over+ns.cgi?Over+NS/Cijfers/Kwaliteitscijfers
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Der Anwendungsbereich der Verordnung zu den Rechten und Pflichten der Fahrgaste
im grenziberschreitenden Eisenbahnverkehr sollte alle Dienste umfassen, die
Eisenbahnunternehmen vor, wahrend und nach einer grenziberschreiteattén
erbringen (Teile 1l und 1V), und sie sollte sowohl flinlandische als auch
grenzuberschreitende Fahrgaste auf grenzuberschreitenden Verkehrsdiensten
gelten (Teile Il und V).

Wirde sich die Verordnung agfrenziiberschreitende Verkehrsdiendteschranken,

waren Inlandsstrecken einer grenziberschreitenden Fahrt ausgeschlossen, und ein
Fahrgast hatte auf der Fahrt von London nach Antwerpen unterschiedliche Rechte auf
den Abschnitten London-Brussel und Brissel-Antwerpen. Wenn die Verordnung
jedoch aufgrenziberschreitende Fahrtererweitert wirde, hatten Fahrgaste auf
inlandischen Verkehrsdiensten unterschiedliche Rechte: ein Pendler auf dem
Verkehrsdienst Brissel-Antwerpen hatte nicht dieselben Rechte wie der aus London
kommende Fahrgast. Dies ist gemal3 den CIV-Bestimmungen bereits so der Fall.

Grenzuberschreitende Verkehrsdienste umfassen unterschiedliche Marktsegmente des
grenziberschreitenden Verkehrs, u. a. Hochgeschwindigkeitszliige, Fernverkehrszuge,
grenziuberschreitende Regionalziige, Zige des Gelegenheitsverkehrs, Autoreisezlige
und Nachtzuge.

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick, inwieweit Verkehrsdienste/Fahrten in
den Anwendungsbereich der Verordnung fallen, die die Kommission vorzuschlagen
beabsichtigt, aufgeschlisselt nach Art der Fahrten (,grenziberschreitend”/,Inland®),
Art der Dienste (,grenzuberschreitend®/,Inland*) und ob gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen oder Vereinbarungen (,,6ff. Vertrag®) vorliegen.

Ja: innerhalb des Anwendungsbereichs der Verordnung
Nein: aul3erhalb des Anwendungsbereichs der Verordnung

Grenzuberschreitende Verkehrsinlandsverkehrsdienste ohne
dienste, mindestens eine GrenzdJberquerung einer Grenze
wird Uberquert
Off. Vertrag Kein 6ff. Off. Vertrag Kein 6ff.
anwendbar Vertrag anwendbar Vertrag
anwendbar anwendbar
Grenz- Ja Ja Ja Ja
Uberschrei-
tende Fahr-
gaste
Inlandische | Ja (lllund V) | Ja(lllundV) | Nein Nein
Fahrgaste

Es stellt sich die Frage, ob die regionalen grenztberschreitenden Verkehrsdienste mit
einbezogen werden sollen oder ob sich die Gemeinschaftspolitik nur auf den
Fernverkehr beziehen soll. Die regionalen grenziberschreitenden Dienste sollten
normalerweise durch einen 6ffentlichen Dienstleistungsvertrag abgedeckt werden,
wenn ein Finanzausgleich gewahrt wird. Artikel 5 des CIV gibt den Behérden die
Mdoglichkeit, regionale grenziiberschreitende Dienste von der Anwendung des CIV
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auszunehmen. Angesichts der Schwierigkeiten regionaler grenziberschreitender
Dienste und um Situationen zu vermeiden, in denen weder gemeinwirtschaftliche

Anforderungen noch die vorgeschlagene Verordnung Anwendung finden, sollten

regionale grenziberschreitende Dienste in den Anwendungsbereich der Verordnung
einbezogen werden.

Bei grenziberschreitenden Verkehrsdiensten zwischen Mitgliedstaaten und Landern
aul3erhalb der EU gilt die Verordnung fir alle Eisenbahnunternehmen, denen in der
Gemeinschaft eine Genehmigung erteilt wurde. Fir allen (grenziberschreitenden oder
inlandischen) Schienenverkehr innerhalb der EU bendtigt das betreffende
Eisenbahnunternehmen eine Genehmigung. Somit wird fir Bahnfahrgéste bei Reisen
zwischen EU-Mitgliedstaaten und Drittlandern mindestens dasselbe MalRR an
Verbraucherschutz gelten wie fiir Bahnreisende bei grenziiberschreitenden Fahrten
innerhalb der EU. Ausgenommen sind lediglich Falle, in denen die Verordnung gegen
Rechtsvorschriften des Drittlandes verstol3en wirde.

Fragen:

2. Sollte ein grenziuberschreitender Dienst des Gelegenheitsverkehrs aus dem
Anwendungsbereich der Verordnung ausgenommen werden, wenn der Dienst nicht
der Offentlichkeit offen steht?

3. Sollte der Anwendungsbereich auch rein inlandische Dienste umfassen oder sollte
es allein der Zustandigkeit der Mitgliedstaaten Uberlassen bleiben, angemgssene
Fahrgastrechte fiir solche Dienste festzulegen?

3. Konsultation von Fahrgastvertretungen

Der Schienenpersonenverkehr ist fur die Mobilitat vieler Birger in der ganzen
Europaischen Union von wesentlicher Bedeutung. Auf die Tagesgestaltung der
Birger wirken sich die Fahrplane der Eisenbahn (und Fahrplandnderungen) stark aus.
Auch andere Aspekte des Bahnverkehrs, wie Tarife und Beforderungsbedingungen,
sind fur die Burger von groRem Interesse. Wenn Eisenbahnunternehmen neue
Produkte oder Verkehrsdienste entwickeln, kann das grof3en Einfluss auf den Alltag
der Blrger haben, wobei aber aufgrund eines geringeren Wettbewerbsdruck als in
anderen Sektoren weniger Mdglichkeiten fir ein Gegensteuern gegeben sind. Anders
gesagt haben die Fahrgaste wenig Wahlmdoglichkeiten, wenn sich ein
Eisenbahnunternehmen entscheidet, beispielsweise einen taglichen Dienst fir
Berufspendler (z.B. den inlandischen Teil des grenziberschreitenden Dienstes
Amsterdam-Brissel) aus dem Fahrplan zu nehmen oder die Fahrpreise um 10 % zu
erhéhen.

Die Konsultation von Fahrgastvertretungen kann dazu beitragen, den Bahnfahrgéasten
Gehor zu verschaffen, und die Eisenbahnunternehmen in die Lage versetzen, die
Markterfordernisse besser einzuschétzen. Dabei kann von den Eisenbahnunternehmen
auch die Moglichkeit genutzt werden, bestimmte Entscheidungen zu Anderungen bei
den Verkehrsdiensten, Vertragsbedingungen oder Preisen zu erlautern. Konsultations-
verfahren fur den Eisenbahnverkehr gibt es derzeit in einigen Mitgliedstaaten (VK, B,
NL, F, 1), sie stehen meist mit offentlichen Dienstleistungsvertragen in
Zusammenhang, die zwischen den nationalen Behdorden und den
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Eisenbahnunternehmen geschlossen werden. Andere Mitgliedstaaten haben keine
formellen Konsultationsverfahren eingerichtet oder praktizieren diese seltener.

In einigen Fallen beteiligen nationale oder regionale Behdrden Fahrgastgruppen
unmittelbar an Vetgabeverfahren und an der Uberwachung 6ffentlicher
Dienstleistungsauftra Grenziuberschreitende _ Dienste werden von diesen
Konsultationen jedoch so gut wie gar nicht abgeo@:kt

Die Konsultation von Fahrgastgruppen beruht also entweder auf einer freiwilligen
Verpflichtung von Eisenbahnunternehmen oder auf einer Rechtspflicht. Letztere kann
in Form einer ausdrucklichen Pflicht zur Fahrgastanhdrung bestehen, oder sie kann als
Recht der Fahrgaste gestaltet sein, das bei MaRnahmen, die Eisenbahnunternehmen
betreffen, von den Fahrgasten in Anspruch genommen werden kann.

Bei internationalen Verkehrsdiensten scheinen Konsultationsverfahren auf EU-Ebene
angebrachter zu sein als bei regionalen grenziberschreitenden Diensten im Rahmen
offentlicher Dienstleistungsvertrage. Im letzteren Fall koénnten die regionalen
Behdrden die zweiseitige Einbeziehung von Fahrgastgruppen gewahrleisten.

Die Fahrgastkonsultation auf EU-Ebene kann durch Schaffung einer europaischen
Plattform reprasentativer nationaler Bahnfahrgastgruppen und reprasentativer
Bahnfahrgastgruppen mit besonderen Anliegen, z. B. im Hinblick auf Dienste fur
Personen mit eingeschrankter Mobilitat, intermodale Fahrscheine oder Dienste fur
Fahrradfahrer, erfolgen. Derzeit bemihen sich mehrere Bahnfahrgastorganisationen
um die Einrichtung eines solchen Forums~Nesentliche Voraussetzungen fir eine
wirksame und effiziente Tatigkeit der Plattform sind Kontinuitat und Sachverstand.

Fragen:

4. Sollte die Konsultation von Verbraucher- und Fahrgastorganisationen
vorgeschrieben werden? Falls ja, gemald welchen Organisationsprinzipien?

5. Welche Fragen sollten in Konsultationen abgedeckt werden (z. B. Prifurig von
Einzelbeschwerden, die von dem betreffenden Eisenbahnunternehmemn nicht
zufriedenstellend beantwortet wurden; Anderungen bei Fahrplanen, Tarifen und
Beforderungsbedingungen; Uberwachung der Fahrgastrechte; grenziber-
schreitende Verkehrsdienste; Streckenstilllegungen)? Sollte es
Mindestanforderungen geben? Sollte ein unabhangiger Vorsitzender ernannt
werden, um die Durchfiihrung des Konsultationsverfahrens zu erleichtern?

4. Uberwachung der Dienstequalitat

Die Uberwachung der Qualitat grenziberschreitender Schienenpersonenverkehrs-
dienste umfasst mehrere Dimensionen und bringt mehrere Vorteile fur verschiedene
Akteure mit sich:

% Der Entwurf des Konzessionsgesetztes in den Niederlanden sieht diese Méglichkeit ausdriicklich vor.
% Eine Ausnahme stellt méglicherweise die SNCB-Benutzergruppe dar, die im belgischen
Eisenbahnunternehmen SNCB angesiedelt ist und zu mehreren (geféahrdeten) grenziiberschreitenden
Diensten zwischen dem belgischen Netz und dem anderer Mitgliedstaaten Stellung genommen hat,
siehehttp://europa.eu.int/comm/transport/rail/passengers/belgique.htm

37 Siehe z.B. den Bericht auf den Internetseiten der belgischen Verbraucherschutzorganisation BTTB:
http://www.bttb.be
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* Vorteile fur Fahrgaste unmittelbar bei der Wahl ihres Verkehrsmittels;
« Vortelle fur Eisenbahnunternehmen bei der Verbesserung ihres Betriebs;
» Vorteile fur Aufsichtsbehorden fir den Eisenbahnverkehr.

Die OGM-Studie zum grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehr hat gezeigt,
dass es sehr schwierig ist, strukturierte Daten zu den Leistungsniveaus von
grenziuberschreitenden Schienenpersonenverkehrsdiensten zu erhalten. Daten zur
Pinktlichkeit sind beispielsweise nur in begrenztem Umfang verfugbar, und die
vorhandenen Daten lassen sich aufgrund unterschiedlicher Definitionen nur schwer
vergleichen.

Eine Reihe von Bereichen fur Qualitditsmessungen wurden im Rahmen der
europaischen Normungsarbeit ermittglt diese wurden zur Festlegung von
Qualitatsmal3en in Einzelaspekte gegliedert (siehe Anhang 6). Diese Normen konnten
im Rahmen der CEN-Normen auf freiwilliger Basis weiterentwickelt werden, sofern
die Betroffenen umfassend beteiligt werden, um die Durchfihrbarkeit zu
gewahrleisten.

Qualitatsmessungen kdnnen mit unterschiedlichen Mitteln durchgefiihrt werden, etwa
anhand von Berichten Uber die Beschwerdebearbeitung, Fahrgastbefragungen zur
Messung der subjektiv empfundenen Qualitat sowie mit objektiven Qualitdtsmalien
wie Punktlichkeitsraten oder der Zahl ausgefallener Ziige.

Die Uberwachung wird zum Teil durch das Uberwachungsvyerfahren, das die
Kommission im Rahmen von Ar%ié@l 10 b der Richtlinie 2001/12/#@ingerichtet

hat, gewéhrleistet. In einer Stutie die zur Festlegung der konzeptionellen und
organisatorischen Aspekte eines gemeinschaftlichen Uberwachungssystems fir den
Schienenverkehrsmarkt (Rail Market Monitoring Scheme, RMMS) durchgefiuhrt
wurde, wurde eine Reihe von Indikatoren und Statistiken fur die Bewertung der
Entwicklung des Schienenpersonenverkehrsmarkts ermittelt, etwa Indikatoren fur die
Dienstequalitat und Punktlichkeit.

Das Uberwachungssystem wird jetzt auf EU-Ebene eingefiihrt, wobei die bei den

Eisenbahnunternehmen, den Infrastrukturbetreibern und den Mitgliedstaaten

vorhandenen Informationen genutzt werden. Erforderlichenfalls kann die Kommission

beschliel3en, Rechtsvorschriften zur einheitlichen Leistungsmessung von Eisenbahn-
unternehﬁen vorzuschlagen, um Leistungsindikatoren zu erhalten, die mit den im

WeilRbuch~angekindigten Indikatoren fur den Luftverkehr vergleichbar sind.

Die Eisenbahnunternehmen sollten mit der Entwicklung und Einfihrung einer
harmonisierten  Fahrgastbefragung beginnen, die sich auf bestimmte

% Transport - Logistik und Dienstleistungen - Offentlicher Personenverkehr; Definition, Festlegung
von Leistungszielen und Messung der Servicequalitat, CEN/TC 320, Ausgabe 2001-03, prEN 13816.
Weitere Informationen zu CEN-Normen auf der Internetdite://www.cenorm.be

% Richtlinie 2001/12/EG vom 26. Februar 2001 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen in der
Gemeinschaft, ABI. L 75 vom 15.3.2001, S. 1.

*0 GIVENTIS-Studie, 2001. Volltext:
http://europa.eu.int/comm/transport/rail/research/res_en.htm#List%200f%20Studies

“1 KOM(2001) 370 vom 12. September 2001, S. 82, siehe auch FuRnote 1.

17



grenziberschreitende Dienste oder Gruppen solcher Dieﬁe bezieht und die Fahrgast-
zufriedenheit beispielsweise beziglich folgender Punkte etffiebt

» Punktlichkeit des Dienstes;

« Verfugbarkeit von Sitzplatzen in nicht reservierten Zugteilen (Uberfillung) und
Uberbuchung;

* Komfort (Klimatisierung, Qualitat der Sitze usw.);

e Zugeinrichtungen, z.B. Restauration, Schlafabteile, Information, Fahrrad-/Gepack-
umladung, Kommunikationstechnik;

* Preise und Beforderungsbedingungen;

* Umsteigebedingungen im Zusammenspiel mit anderen Verkehrstragern;

* Reiseinformationen;

« Fahrgastsicherheit;

e Sauberkeit und Hygiene im Fahrgastbereich.

Die Qualitdt kdonnte weiter Uberwacht werden, indem regelmalig Uber objektive
Dienstemerkmale berichtet wird, die zum Teil auf Informationen der Infrastruktur-
betreiber beruhen. Dazu kénnten insbesondere folgende Punkte gehéren (siehe auch
den Abschnitt zu Dienstqualitatsstandards):

* Punktlichkeit der Dienste;
e Zahl der ausgefallenen Zlge;
« Sitzplatzverfugbarkeit, Uberfillung.

Die Uberwachung der Dienstequalitat steht auch mit Tatigkeiten im Zusammenhang,
die einen Qualitatsvergleich durch Anwendung einer Reihe vordefinierter Indikatoren
ermdoglicht (,Benchmarking®). Mit den gemeinschaftlichen Forschungsvorhaben
.Benchmarking European Sustainable Transport (BEST)“ und ,Benchmarking Of
Benchmarking (BOB)* wurde ein Anfang beim Leistungsvergleich offentlicher
Dienstleistungsvertrage im Schienenpersonenverkehr gemacht.

Die Berichte Uber die Beschwerdebearbeitung sowie die Ergebnisse der Fahrgast-
befragung kénnten verwendet werden, um die Fahrgastzufriedenheit zu messen und
die Qualitat grenziberschreitender Schienenpersonenverkehrsdienste zu tGberwachen
und bewerten. Sicherheit, Leistungsniveaus, Reiseinformationen und Fahrscheine,
Zuganglichkeit der Zige und Bahnhofe, Sauberkeit und Hygieneverhaltnisse sind
Punkte, die gemessen werden konnten. Darlber hinaus konnten auch
Qualitatsmerkmale wie Punktlichkeit, Zugstreichungen und Sitzplatzverfigbarkeit
erfasst werden. Wichtig ist es, die Uberwachungsberichte zu veréffentlichen, um die
Eisenbahnunternehmen rechenschaftspflichtig zu machen und Einzelereignisse in das
rechte Licht zu ricken. Der Uberwachungsbericht wird dann mit
Fahrgastorganisationen erértert und die Eisenbahnunternehmen werden aufgrund
dessen selbst Mal3Bnahmen festlegen, mit denen die Dienstequalitat erhéht wird. Die
Eisenbahnunternehmen missen angeben, auf welche Weise sie die Stellungnahmen
und Forderungen berlcksichtigt haben, die bei der Konsultation der Fahrgast-
organisationen geduRert wurden. Die anschlieBende Uberwachung wird zeigen, ob die

“2Vergleiche auch die Eurobarometer-Erhebungen zur Qualitat 6ffentlicher Dienstleistungen:
http://europa.eu.int/‘comm/dgs/health_consumer/library/surveys/facts_euro53_de.pdf.
43 Einzelheiten siehe die Internetselitep://www.bestransport.org/intro.html
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VerbesserungsmalBnahmen  wirksam sind. Fahrgastverbande konnen  bei
Entscheidungen Utber Verbesserungen der Dienstqualitat nur eine konsultierende Rolle
spielen, da die Entscheidungen finanzielle Auswirkungen haben wund die
Eisenbahnunternehmen fir die Durchfihrung der MalRnahmen verantwortlich sind.

Die Eisenbahnunternehmen sind aufgefordert, Dienstqualitatsstandards fir bestimmte
Verkehrsdienste festzulegen (siehe Teillll zur Dienstequalitat). Bei der
Fahrgastcharta des italienischen Eisenbahnunternehmens FS ist dies bereits
geschehett. Es ist wichtig, dass sich die Eisenbahnunternehmen untereinander auf
einheitliche Definitionen und einheitliche neutrale oder objektive Ansatze fir die
Messung dieser Leistungsindikatoren einigen.

Fragen:

6. Kann die Einrichtung eines Beobachtungssystems (Beobachtung von Kunden-
zufriedenheit, Beschwerdebearbeitung und Qualitatsstandards) zu einer besseren
Dienstequalitat im grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehr beitragen?

7. Welche wesentlichen Leistungsindikatoren sollten gemessen und von den
Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreibern bekannt gegeben werden?

1. R ECHTE DER FAHRGASTE VOR ANTRITT DER GRENZUBERSCHREITENDEN
BAHNFAHRT

1. Faire Vertragsbedingungen

Das Internationale Eisenbahn-Transportkomitee ITK hat_Mustervertragsbedingungen
fur Fahrscheine im internationalen Schienenpersonenv der Grundlage des
CIV-Anhangs zum COTIF-Ubereinkommen ausgearbeitet. Diese Bedingungen
werden von Eisenbahnunternehmen in der EU zugrunde gelegt; dabei ist zu
berticksichtigen, dass die EU-Richtlinie zu missbrauchlichen Vertragsklauseln keine
Anwendung auf den Schienenpersonenverkehr findet, da im CIV-Anhang bereits
Bestimmungen fur den Eisenbahnsektor festgelegtsitbas ITK hat 2001 mit einer
Uberarbeitung dieser Vertragsbedingungen auf der Grundlage des geanderten CIV-
Anhangs zum COTIF-Ubereinkommen begonnen. Im Juli 2002 konsultierte das ITK
Fahrgastverbande zu seinem Entwurf der Mustervertragsbedingungen.

Die ITK-Bestimmungen sind eine Grundlage, auf der Eisenbahnunternehmen weitere
Bedingungen festlegen kdnnen, z.B.:

4 FS hat z.B. Piinktlichkeitsziele fiir Ziige auf langen und mittleren Strecken (82 % mit héchstens

15 Minuten Verspatung) und fur Regionalziige (85 % mit hochstens 5 Minuten Verspatung) festgelegt.

“5 Einzelheiten siehe die Internetseiitesp://www.cit.ch/index_d.htmCIT ist ein Verein von
Eisenbahnunternehmen und anderen Verkehrsbetreibern nach schweizerischem Recht. CIT arbeitet eng
mit der OTIF zusammen, die ihren Sitz in der N&he des CIT in Bern, Schweiz, hat. Die fur
grenziberschreitende Fahrten von Eisenbahnunternehmen in der EU ausgestellten Fahrscheine
enthalten eine Zusammenfassung der vom CIT ausgearbeiteten Vertragsbedingungen.

“ Artikel 1 Absatz 2 der Richtlinie 93/13/EG iber missbrauchliche Klauseln in Verbrauchervertragen,
siehe auch Fuf3note 15.
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e TCV (Tarif Commun Voyageur, Gemeinsamer internationaler Tarif fur die
Beforderung von Personen und Reisegepack) der UIC;

* besondere streckenbezogene Bedingungen, etwa Einschrankungen hinsichtlich der
Zahl der benutzten Ziige oder der Tageszeiten.

Im Konsultationspapier zum Luftverkehr wurde das Mindestmald an Vertrags-
bedingungen angesprochen, die auf dem Flugschein anzugeben sind (siehe Anhang 4).

Naturlich mussen Vertrage in klarer und verstandlicher Sprache formuliert sein. Dabei
ist Artikel 5 der Richtlinie 93/13/EWG zu beachten: ,Sind alle dem Verbraucher in
Vertragen unterbreiteten Klauseln oder einige dieser Klauseln schriftlich niedergelegt,
so mussen sie stets klar und verstandlich abgefasst sein. Bei Zweifeln Gber die
Bedeutung einer Klausel gilt die fur den Verbraucher gunstigste Auslegung.”

Fragen:

8.  Welche Vertragsbedingungen sollten mindestens auf dem Fahrschein angegeben
werden, und wie sollte dies im Wege der Regulierung festgelegt werden?
(Beispiel siehe Anhang 3)

9. Welche Informationen sollten mindestens auf dem Fahrschein angegeben
werden, und wie sollte dies im Wege der Regulierung festgelegt werden?
(Beispiel siehe Anhang 4)

2. Informationsangebot

Informationen fir Fahrgaste fallen in die folgenden Hauptkategorien:
* (A) Informationen zu (internationalen) Fahrplanen;

* (B) Informationen zu Tarifen und Beférderungsbedingungen;

* (C) Informationen zu Reservierungen und Fahrscheinen;

* (D) Informationen zu Vertriebsstellen.

Es wurde mehrere Probleme hinsichtlich des Informationsangebots vor Antritt der

Bahnfahrt ermittelt. Die nationalen Eisenbahnunternehmen konzentrieren sich

tendenziell mehr auf Inlandsdienste als auf grenziberschreitende Verkehrsdienste.
Hauptsachlich treten u. a. folgende Probleme auf:

e Fahrplane fir die Hauptstrecken im internationalen Verkehr sind im Internet
verfugbar, aber Informationen zu Fahrpreisen, Beforderungsbedingungen und
Einschrankungen, zur Zuganglichkeit von Zigen fir Personen mit eingeschrankter
Mobilitdt oder zur Fahrrad-Mithahmemaoglichkeit sind schwer erhaltlich.

» Reservierungssysteme sind wegen unterschiedlicher informationstechnischer
Ansatze nicht miteinander vereinbar. Deshalb kénnen nicht alle Reservierungen
fur Fahrten, die sich tUber mehrere Netze erstrecken, im Voraus vorgenommen
werden.

* Informationen Uber Zugeinrichtungen wie Restauration, Schlafwagen, Ausstattung
fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat sind schwer erhaltlich, und die zur
Verfiigung gestellten Informationen sind in der Regel von geringer Qualitat.

« Es mangelt an aktuellen Informationen zu Bauarbeiten, Stoérungen, ausgefallenen
Zugen, Alternativplanen usw.
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Auf groBeren Bahnhofen, auf denen internationale Fahrscheine verkauft werden, kénnen diese tber
das Fahrscheinsystem des Welteisenbahnverbands UIC erworben werden. Fahrscheine flir neue
(Hochgeschwindigkeits-)Dienste wie Thalys und Eurostar werden von diesem System nicht abgedeckt,
was den Fahrgésten den Erwerb von Durchgangsfahrscheinen erschwert. Eisenbahnunternehmen
verkaufen auf ihren Bahnhdéfen auch Fahrscheine fur andere Eisenbahnunternehmen und handeln
dabei nur als Vertriebspartner. Der Kommission sind zahlreiche Beschwerden Uber in manchen

Mitgliedstaaten nur beschréankt vorhandene Vertriebsstellen fir internationale Fahrscheine

zugegangen.

Eine beschrankte Zahl von Reisebliros hat ebenfalls Zugang zum UIC-Fahrscheinsystem. Rejsebiros
haben in der Regel ein geringeres kommerzielles Interesse am Vertrieb von Eisenbahnfahrs¢heinen,
aul3erdem sjnd die Informationssysteme langsam und liefern keinen Vergleich von Bahn- und Flug-
verbindungert: Anders als die in der IATA zusammengeschlossenen Luftfahrtunternehmen verfligen
die Eisenbahnunternehmen nicht tber ein internationales Zulassungssystem fir Reisebuiros. |Dies ist
eine offensichtliche Hirde fiir die Nutzung von Reisebiiros als Vertriebsstellen.

Eine zusatzliche Herausforderung stellt der Einsatz moderner Informations- und
Kommunikationstechnik (Internet, GSM-Mobilfunk, GPRS, WAP, UMTS usw.) zur
Deckung des Informationsbedarfs dar. Erwahnenswert in diesem Zusammenhang ist,
dass hinsichtlich Kartenverkdufen der SNCF-Internetauftritt zu den popularsten
Internetseiten in Frankreich gehart.

Um die Qualitat der potenziellen Fahrgésten zur Verfiigung stehenden Information zu
verbessern, wurden folgende MafRnahmen ergriffen oder sind geplant:

 Die Kommission hat die Initjative ergriffen, die Verordnung zu computer-
gesteuerten Buchungssysterftenu Uberprifen. Diese Verordnung ermaoglicht
bereits die Aufnahme von Zugverbindungen in die Buchungssysteme. Es sind
jedoch MaRRnahmen denkbar, mit denen der Vertrieb von Bahnfahrscheinen und
Bahnreservierungen erleichtert werden kénnte, indem den Buchungssystemen
erlaubt wird, far Bahnfahrscheine ein geringeres Entgelt als den derzeit
festgelegten Betrag zu berechnen.

* Die Richtlinien zur Interoperabilitdt des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs und
des konventionellen Bahnverkeritsehen vor, dass Technische Spezifikationen
fur die Interoperabilitat (TSI) ausgearbeitet werden, um die Interoperabilitat des
europaischen Eisenbahnnetzes zu erhdhen. Eine dieser TSI wird sich mit der
Telematik fur Fahrgaste befassen und sollte die Informations- und Reservierungs-
systeme interoperabel machen, wenn sie modernisiert oder ausgetauscht werden.
Diese TSI soll 2006 verabschiedet werden.

Mit den folgenden MalRnahmen soll sichergestellt werden, dass die bereitgestellten
Informationen zuverlassig und widerspruchsfrei sind und regelmaRig aktualisiert
werden:

“" Siehe z.B. das Demonstrationsprojekt der Kommission zur Energieeinsparung ARCH, Referenznr.:
Vertrag 4.1031/P/99-090.

“8\erordnung Nr. 2299/89/EWG vom 24. Juli 1989, ABI. L 220 vom 29. Juli 1989, S. 1, in der
geanderten Fassung.

“IRichtlinie 96/48/EG vom 23. Juli 1996 uber die Interoperabilitat des transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, ABI. L 235 vom 17.9.1996, S. 6, und Richtlinie 2001/16/EG vom
19. Méarz 2001 Uber die Interoperabilitdt des konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsystems,
ABI. L 110 vom 20.4.2001, S. 1.
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Vertragsbedingungen sollten am Ort des Verkaufs verfiigbar gemacht werden.

Die Fahrgastrechte sollten auf Plakaten in grol3en Bahnhdfen ausgehangt werden.
Fahrplane, Fahrpreise und Beforderungsbedingungen sowie Informationen tber
Einrichtungen und Dienstleistungen sollten im Internet in allen fir den jeweiligen
grenziuberschreitenden Dienst relevanten Sprachen verflugbar sein.

Die Dienstqualitéatsstandards, die das Eisenbahnunternehmen fur den Verkehrs-
dienst anwenden will, sollten den Fahrgéasten zugéanglich sein (siehe Teil 1l1).
Eisenbahnunternehmen sollten sich bemthen, die Fahrgaste und Abholer zeitnah
uber Anderungen der Fahrtzeiten um mehr als Minuten und geanderte
Reiseumstande auf leicht zugangliche Weise zu informieren

Die Eisenbahnunternehmen sollten die Fahrgastorganisationen hinsichtlich einer
besseren Verfugbarkeit von Informationen anhdren.

Die Informationen lber die fahrplanméRige Verknupfung der Eisenbahn mit
anderen Verkehrstragern muissen erheblich verbessert werden. Die
Umsteigeverbindungen im offentlichen Nahverkehr sind einer der Punkte, die
einer Prufung bedirfen. Informations- und Reservierungssysteme scﬁﬂen sowohl
Flug- als auch (Hochgeschwindigkeits-)Zugverbindungen bericksichtigés

sollte auch Informationen Uber stadtische Nahverkehrssysteme geben. Es ist nicht
nachzuvollziehen, dass Fluggaste wahrend ihrer Reise umfassend darliber
informiert werden, welches Mietwagenunternehmen sie bei Ankunft benutzen
konnen, aber kaum Informationen Uber Bahnverbindungen zwischen Flughafen
und Stadtzentrum erhalten, geschweige denn schon im Voraus einen Fahrschein
daflr 16sen kdnnen.

Fragen:
10.

11.

12

13.

Wie konnen Informationsdienste, besonders zu Fahrpreisen und Beférderungs-
bedingungen, verbessert werden? Wie sollte der Umfang der zu erfassenden
Dienste festgelegt werden, sodass sichergestellt ist, dass der Bedarf der Fahrgéste
weit gehend gedeckt wird, ohne dass den Unternehmen unangemessene|Kosten
aufgeblrdet werden?

Wie kénnen die Reservierungssysteme kurzfristig untereinander kompatibler
gemacht werden, damit eine EU-weite Reservierung moglich wird, und wie soll
ihre Interoperabilitat mit anderen Verkehrstragern sichergestellt werden?

Sollten die Eisenbahnunternehmen rechtlich dazu verpflichtet sein, Informationen
zum grenzuberschreitenden Verkehr auf demselben Standard bereitzustellen wie
zum Inlandsverkehr?

Sollten Eisenbahnunternehmen angesichts unvollstédndiger Informationen tber
Zugverbindungen dazu verpflichtet sein, Informationen Uber Verkehrsdienste
ihrer unmittelbaren Wettbewerber bereitzustellen?

*%|n dieser Hinsicht vorbildlich ist die Praxis in Danemark, wo diese Informationen tiber das Internet
verbreitet werden, siehe http://Ip.bane.dk/mapcafe/pass_tog.asp.

*L AMADEUS ist das einzige Reservierungssystem, das diese Moglichkeit fiir Verkehrsdienste in
Schweden bietet. Das System gibt Auskunft sowohl zu Fliigen als auch zu Hochgeschwindigkeitsziigen
nach Zielen in Schweden und GroRbritannien.
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3. Fahrscheine und Fahrpreise

In der EU kommen ganz verschiedene Fahrscheinsysteme zum Einsatz. Die fehlende
Interoperabilitaét macht es schwer und zuweilen gar unmaoglich, alle Fahrscheine fur
internationale Bahnreisen im Voraus zu kaufen.

Einige Fahrscheinsysteme setzen voraus, dass der Fahrschein unmittelbar mit einer
Reservierung verk%pft ist, was den Eisenbahnunternehmen Mdglichkeiten zur
Ertragssteuerung g5t Bei anderen Fahrscheinsystemen sind Fahrscheinausstellung
und Platzreservierung voneinander getrennt, sodass ein Teil der Platze fir Fahrgaste
ohne Reservierung frei blemit Wegen der unterschiedlichen Systeme ist es fir die
Fahrgéaste schwierig, eine Fahrpreisauskunft fur ihre Reise und Informationen Uber
den gunstigsten Fahrpreis zu erhalten. Angesichts neu tatig werdender Eisenbahn-

unternehmen erhélt diese Frage im Fall von Durchgangsdiensten noch mehr Gewicht.

Die Eisenbahnunternehmen geben verschiedene Ermafigungskarten fir besondere
Gruppen von Fahrgasten wie Personen mit eingeschrankter Mobilitat, Jugendliche,
Senioren, Studenten oder kinderreiche Familien aus. Diese Personengruppen erhalten
ermafigte Tarife. Teilweise ist dies eine vom Staat auferlegte gemeinwirtschaftliche
Verpflichtyng. Die Eisenbahnunternehmen legen unterschiedliche Bestimmungen
zugrunde€™ und akzeptieren nicht unbedingt von anderen Eisenbahnunternehmen
ausgegebene Ermafigungskarten.

Sondertarife sind meist auf Inlandsdienste beschrankt und gelten im Allgemeinen
nicht far grenziberschreitende Verkehrsdienste. Herkémmlicherweise haben die
Eisenbahnunternehmen internationale Fahrpreise als Summe der Inlandsfahrpreise fur
die betreffenden Strecken, haufig noch mit Aufschlagen, gebildet. Dieser Ansatz ist
der Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn abtréglich, die mit anderen Verkehrstragern
in Konkurrenz steht, etwa Billigfluganbietern. In einigen Fallen wirden Fahrgaste, die
separate Fahrscheine fur die jeweiligen Inlandsabschnitte einer grenzuberschreitenden
Reise kaufen, weniger zahlen, als wenn sie einen einzigen Fahrschein fur die gesamte
Reise erwerben. Bei den neuen internationalen Hochgeschwindigkeitsziigen wie
Thalys und Eurostar werden die Preise immer mehr unter dem Gesichtspunkt der
Ertragssteuerung festgesetzt. Fur einige Fahrgaste wird dies zu gunstigeren
Fahrpreisen bei Fahrten au3erhalb der Spitzenverkehrszeiten fuhren, auRerdem wird
die Kapazitat besser genutzt werden kdnnen.

Die Fahrpreise im regionalen grenzuberschreitenden Verkehr liegen im Allgemeinen
weit Uber den Fahrpreisen vergleichbarer Fahrten innerhalb eines MitglietStaats
(siehe auch Anhang 7).

Die Eisenbahnunternehmen kénnten daher folgendes tun:

*2Die Ertragssteuerung (,Yield management®) wird haufig in der Luftverkehrsbranche eingesetzt.
Dabei werden beispielsweise lange vor dem Reisedatum niedrige Preise angeboten, wahrend Platze in
letzter Minute teurer sind. Praktiziert wird dies beispielsweise auch von der SNCF bei
Hochgeschwindigkeitsziigen.

*3Das System der DB ist so gestaltet.

** 30 gelten z.B. fiir Begleiter von blinden Fahrgésten unterschiedliche Bestimmungen in den EU-
Mitgliedstaaten.

%5 Siehe auch die Mitteilungen Nr. 2000/16 und 2001/15 des Konsultationsausschusses der SNCB-
Benutzer (Internetseite: ...).
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» Sie konnten Fahrscheinsysteme schaffen, die auf eine solche Weise interoperabel
sind, dass Reisen zwischen allen gréReren Bahnhdfen im Voraus gebucht werden
konnen.

» Jede Verkaufsstelle sollte den Reisenden eine Reihe von Tarifoptionen anbieten
konnen, sodass der fur die Reiseumstande gunstigste Tarif gewéhlt werden kann.

« Sie konnten die ErméaRigungskarten untereinander anerkennen oder preislich
interessante kommerzielle Angebote fur grenziberschreitende Reisen machen.
Liegt den ErmaRigungskarten eine gemeinwirtschatftliche Verpflichtung zugrunde,
sollten die betreffenden Behorden ebenfalls zusammenarbeiten.

Fragen:

14. Sollten die Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Fahrscheine fur alle
maoglichen Verbindungen zwischen grol3eren Bahnhofen oder alternativ dazu fur
die wichtigsten internationalen Verbindungen zu verkaufen? Wie konnte diese
Verpflichtung festgelegt werden?

15. Sollten die etablierten Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, neuen Eisenbahn-
unternehmen die Nutzung vorhandener Fahrscheinsysteme zu erlauben, um den
Fahrscheinverkauf zu erleichtern?

16. Was sollte auf EU-Ebene getan werden, um sicherzustellen, dass das Tarifniveau
im grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehr dem Tarifniveau fir
ahnliche Entfernungen innerhalb eines Landes entspricht?

. Q UALITAT _ GRENZUBERSCHREITENDER SCHIENENPERSONENVERKEHRS -
DIENSTE

Die OGM-Studie und die Anhdrung der Fahrgastorganisationen sowie viele der
Kommission zugegangene Einzelbeschwerden haben gezeigt, dass grenz-
Uberschreitende Verkehrsdienste zahlreiche Qualitditsmangel aufweisen. Einige dieser
Probleme betreffen im Wesentlichen Einzelfalle, andere sind jedoch eindeutig
allgemeinerer Art.

Die in diesem Abschnitt gemachten Vorschldge zur Verbesserung der Qualitat
grenziuberschreitender Dienste beziehen sich ausschlie3lich auf grenziberschreitende
Verkehrsdienstenicht auf grenziberschreiten&ahrten. Wenn sich die Vorschlage

in diesem Abschnitt auf Fahrten bezdgen, hatte dies zur Folge, dass Inlandsfahrgaste
in grenzuberschreitenden Zugen anders behandelt wirden als internationale Fahrgéste
in demselben grenziiberschreitenden Zug. Es gibt aber keinen Grund, einen Pendler
von Brussel nach Antwerpen in Belgien im grenziberschreitenden Zug Brissel-
Amsterdam anders zu behandeln als einen internationalen Fahrgast von Brissel nach
Rotterdam in den Niederlanden.

1. Vom Eisenbahnunternehmen festgelegte Qualitatsstandards

In vielen Fallen gibt es keinen 6ffentlichen Qualitatsstandard flr grenziberschreitende
Dienste, auch wenn die Eisenbahnunternehmen jetzt ein Vorhaben zur Ausarbeitung
von Qualitatsstandards im Rahmen der Gemeinschaft europaischer Bahnen (GEB)
begonnen haben.
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Geplante MaRnahmen

Die Eisenbahnunternehmen mussen Dienstqualitatsstandards fur grenziberschreitende
Verkehrsdienste ausarbeiten und verdffentlichen. Die Transparenz stellt einen
wesentlichen Anreiz fur Eisenbahnunternehmen dar, ihre eigenen kommerziellen
Standards anzuheben. Einige Eisenbahnunternehmen, wie der italienische Betreiber
Trenltalia, haben in dieser Hinsicht bereits Anstrengungen unternommen.

Die Qualitatsstandards kénnten geman der CEN-Meﬁd@etgelegt werden und
eine groRe Zahl von Punkten enthalten. Die Eisenbahnunternehmen kénnten
mindestens Standards fur die im Folgenden genannten Dienste ausarbeiten:

* Information und Fahrscheine (Uber Teil Il hinausgehende Bedingungen)

» Punktlichkeit grenzuberschreitender Verkehrsdienste, allgemeine Grundsétze zur
Bewaltigung von Stérungen

» Streichung grenzuberschreitender Verkehrsdienste

« Sitzplatzverfugbarkeit in grenzuberschreitenden Zugen, Uberbuchung sowie
Sitzplatzverfugbarkeit fir Fahrgaste ohne Reservierung

* Komfort

* Dienstleistungen in den Zigen, wie Einrichtungen fur Personen mit
eingeschréankter Mobilitat, familienfreundliche Abteile, informations- und
kommunikationstechnische Ausstattung, Restauration, sichere Beférderung von
Fahrradern und Gepack usw.

» Sauberkeit und Hygiene

* Fahrgastsicherheit

* Intermodalitat

* Beschwerdebearbeitung

* Erstattungen

* Ausgleich fur die Nichteinhaltung des Qualitatsniveaus.

Wo die Qualitatsstandards der Eisenbahnunternehmen die Bedingungen der
vorgeschlagenen Rechtsvorschriften zu Fahrgastrechten und -pflichten nicht
Ubersteigen, sollten die wesentlichen Bestimmungen der Rechtsvorschriften der
Offentlichkeit mitgeteilt werden.

Art und Umfang der Einrichtungen und Dienstleistungen werden sich je nach

Verkehrsdienst unterscheiden, so ist z.B. bei Fernziigen eine ausreichende
Restauration wichtig. Fraglich ist, ob Fahrgaste ohne Platzreservierung die
Moglichkeit haben sollen, Fernziige zu benutzen. In einigen Fallen ist aus Sicherheits-
grianden eine vorherige Reservierung erforderlich.

Verspatungen lassen sich nicht verhindern, da unvorhergesehene Ereignisse jederzeit
eintreten kdonnen. Den Fahrgasten ist dies in der Regel bewusst und sie haben
Verstandnis dafir, sofern sie eindeutige und widerspruchsfreie Informationen tber die
erwartete Dauer der Verspatung sowie im Fall langer andauernder Stérungen des
Bahnverkehrs Informationen Uber alternative Reisemoglichkeiten erhalten. Es ist

*% Siehe Anhang 6.

25



daher wichtig, dass Informationen tber Verspatungen so bald wie mdglich mit allen
geeigneten Mitteln zur Verfligung gestellt werden. Dies kdnnte durch Ansagen im
Zug ebenso wie mit neuen Medien (z.B. Internet oder Mobilfunk) erfolgen. Letzteres
kdme Abholern und Fahrgasten bei Zugverspatungen zugute, die damit unnétige
Wartezeiten am Bahnhof vermeiden kdnnten.

Fur den Fall von Stérungen des Bahnverkehrs aufgrund von Unféllen oder
Selbstmorden sollt die Eisenbahnunternehmen in Zusammenarbeit mit den
Infrastrukturbetreiberftt realistische Alternativplane erarbeiten, um die Stérungen auf
ein Mindestmald zu beschranken. Eisenbahnunternehmen sollten ihr Personal auch
angemessen in der Durchfihrung dieser Alternativplane schulen. Die Dauer von
Verkehrsstoérungen hangt auch von administrativen und rechtlichen Anforderungen
bei Unfallen ab, die sich innerhalb der EU und auch je nach Verkehrstrager stark
unterscheiden. Es wird notwendig sein, eine Bestandsaufnahme dieser verschiedenen
Verfahren vorzunehmen und zu prifen, in welchem Umfang Anderungen von
Verwaltungsvorschriften notig sind, um die Auswirkungen solcher Stdérungen
vermindern zu konnen.

Im Fall einer Verspatung oder Verkehrsstérung dauert es eine Weile, bis das Zugpersonal einen
Uberblick iiber die Situation hat. Wenig hilfreich sind in solchen Fallen Durchsagen, in denen alle
zehn Minuten mitgeteilt wird, dass die Verspatung voraussichtlich finf Minuten betragen wird| Eine
verninftige Schatzung der erwarteten Verspatung ermdglicht es den Fahrgasten, eventuell jauf ein
anderes Verkehrsmittel umzusteigen oder die Fahrt abzubrechen. Nach einer zweistindigen Wartezeit
feststellen zu missen, dass der verspatete Zug ganz ausfallt, ist auRerst frustrierend fir die wartenden
Fahrgaste, die dann haufig ihren Arger beim Bahnhofs- oder Zugpersonal abladen.

Eisenbahnunternehmen haben selbstverstandlich die Méglichkeit, das Qualitatsniveau
ihrer grenzuberschreitenden Verkehrsdienste zu differenzieren und unterschiedliche
Qualitatsniveaus auf Hochgeschwindigkeits- / Fern- / Nacht- / grenziberschreitenden
Zigen anzubieten.

Fragen:

17. Stimmen Sie dem Vorschlag zu, Eisenbahnunternehmen dazu zu verpflichten,
Offentliche Qualitatsstandards fur grenziberschreitende Verkehrsdlenste
auszuarbeiten, die speziell auf die jeweiligen Dienste ausgerichtet sind?

18. Ist die vorgeschlagene Liste von Qualitatsstandards, die | von
Eisenbahnunternehmen zu veréffentlichen sind, angemessen?

19. Wie sollte die Einhaltung der Qualitatsstandards tberwacht werden?

20. Sollten die Eisenbahnunternehmen Alternativplane fur gréRere Stérungen des
Bahnverkehrs ausarbeiten? Falls ja, was sollten diese Plane abdecken?

21. Sollte es europaische Qualitats- und Zuverlassigkeitsstandards| flr
greanbers%eitende Schienenverkehrsdienste geben, wie es sie auch in pnderen
Sektoren gibt™

> Artikel 29 der Richtlinie 2001/14/EG vom 26. Februar 2001, ABI. L 75 vom 15.3.2001.

*8 Die Richtlinie 1997/67/EG (iber gemeinsame Vorschriften fiir die Entwicklung des Binnenmarkts der
Postdienste der Gemeinschaft und die Verbesserung der Dienstequalitat, ABI. L 15 vom 21.1.1998,
S. 14. Diese Richtlinie sieht beispielsweise vor, dass 85 % aller internationalen Postsendungen
innerhalb von 3 Tagen zuzustellen sind.
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2. Dienste fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat

Vielerlei Quellen belegen, dass die Zugéanglichkeit von Bahnhdfen und Zigen fur
Personen mit eingeschréankter Mobilitat bei grenziberschreitenden Verkehrsdiensten
und die Informationen dariiber verbessert werden sollten.

* Informationen Uber zusatzliche Dienste flr Personen mit eingeschrankter
Mobilitat sind sparlich und decken je nach Mitgliedstaat unterschiedliche Punkte
ab. Dieser Informationsmangel ist das erste Hindernis, dem sich Personen mit
eingeschrankter Mobilitat gegeniibersehen, und es hélt sie oft von Bahnreisen ab.

« Auf Seiten des Eisenbahnpersonals sollte Bewusstsein fur die Bedurfnisse von
Personen mit eingeschrankter Mobilitat geschaffen werden, sodass Hilfestellung
geleistet werden kann.

» Hilfestellungen fur Fahrgaste beim Einsteigen und auf den Bahnhodfen sollten
verbessert werden, ebenso die Kommunikation zwischen kooperierenden
Eisenbahnunternehmen Uber Fahrgaste, die auf einer Fahrt Hilfestellung
bendtigen.

 Die Fahrzeuge sind haufig fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat
unzugénglich und die Wagen sind nicht fir zusammen reisende Gruppen von
Behinderten ausgerichtet.

Erster Schritt ist eine Verbesserung der Informationen Uber Dienstleistungen fur
Personen mit eingeschrankter Mobilitéat. Die diesbezlglichen Mindestanforderungen
sollten eine Auflistung aller verfugbaren Dienstleistungen fiir Personen mit
eingeschrankter Mobilitat vorsehen. Diese Auflistung sollte allen betroffenen
Personen, einschliel3lich Blinden und Gehdorlosen, in geeigneter Weise zur Verfiigung
gestellt werden. Diese Informationen stellen fir die betroffenen Personen eine
unverzichtbare Voraussetzung flr die Reiseplanung dar.

Zweitens sollten sich die Eisenbahnunternehmen verpflichten, ihr Personal im
Hinblick auf die Erfullung der Bedlrfnisse von Personen mit eingeschréankter
Mobilitat zu schulen.

Drittens sind viele Bahnsteige auf grof3en Bahnhtfen und Zige des internationalen
Verkehrs fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat unzugéanglich. Die
Eisenbahnunternehmen sollten den betroffenen Personen Hilfestellung leisten.
Personen mit eingeschrankter Mobilitdt kdnnten aufgefordert werden, dem
Eisenbahnunternehmen ihre Bedurfnisse 24 Stunden vor Reiseantritt mitzuteilen. Die
Infrastrukturbetreiber werden aufgefordert, bei allen Verdnderungen in Bahnhéfen
und auf Bahnsteigen die moglichen Auswirkungen auf Personen mit eingeschrankter
Mobilitat zu prifen.

Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber sollten Fahrgastorganisationen,
besonders Verbande von Personen mit eingeschrankter Mobilitat, hinsichtlich
standiger Verbesserungen der Dienstleistungen in diesem Bereich konsultieren.

Mittel- und langfristiges Zielsollte die Ausarbeitung der Technischen Spezifikationen
fur die Interoperabilitat (TSY}" sein, mit denen eine umfassende Zuganglichkeit von

%9 Am 30. September 2002 wurde ein Auftrag zur Ausarbeitung einer solchen TSI bis 2005 erteilt.
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(erneuerten und verbesserten) Fahrzeugen fur Personen mit eijngeschrankter Mobilitat
gewahrleistet werden soll. Im Rahmen der COST-Studie®33&urden bereits
Vorschlage fur einen zuganglichen Eisenbahnverkehr gemacht. Da jedoch
umfangreiche Investitionen und Erneuerungsmalinahmen bei Fahrzeugen (z.B.
Niederflurwagen) und Bahnhofen (z. B. Bahnsteigh6he, Aufztige) erforderlich sind,
wird die Erzielung einer optimalen Zuganglichkeit ein langfristig angelegtes
Vorhaben sein.

Fragen:

22. Stimmen Sie dem Vorschlag zu, Verbande als Vertreter von Personen mit
eingeschrankter Mobilitat in Konsultationsverfahren einzubeziehen, um diejoben
genannten Méangel zu beseitigen?

23. Stimmen Sie den drei oben genannten Vorschlagen zu, und sollten diese in einer
Verordnung geregelt werden?

24. Stimmen Sie einer Pflicht zur Vornahme einer Bewertung der Auswirkungen
vorgeschlagener Anderungen an Fahrzeugen oder Bahnhofen auf Personen mit
eingeschrankter Mobilitat zu?

3. Dienstleistungen fur Fahrradfahrer

Bei der Anhorung von Fahrgastorganisationen im Oktober 2001 beméngelte der
Europaische Radfahrerverband (ECF) fehlende Informationen Uber die Mdglichkeit
der Fahrradmitnahme sowie die sehr beschrankten und geringer werdenden
Mitnahmemaoglichkeiten (z. B. in Hochgeschwindigkeitsziigen) sowie das Fehlen
guter Abstellméglichkeiten an Bahnhdofen.

Die Intermodalitat zwischen Eisenbahn und Fahrrad lasst sich auf unterschiedlichen
Wegen erreichen:

« Verbesserte Zuganglichkeit von Bahnhofen fur Fahrrader sowie Fahrradabstell-
madglichkeiten fir Radfahrer, die mit dem Rad zum Bahnhof oder vom Bahnhof zu
ihrem Fahrtziel gelangen wollen. Dies ist hauptsachlich fur den Berufsverkehr von
Belang. Ein Fahrradverleih sollte ebenfalls vorgesehen sein.

* Madoglichkeiten zur Fahrradmitnahme durch Fahrgéste/Touristen, die ihr Rad als
Gepéack bis zu ihrem Fahrtziel mitfihren wollen.

Die Fahrradfreundlichkeit der verschiedenen Eisenbahnnetze ist sehr unterschiedlich,
so sind beispielsweise in den schweizerischen und niederlandischen Eisenbahnnetzen
die Bahnhofe fur Fahrrader zuganglich und die Zuge fur die Fahrradmitnahme
ausgerichtet. Fur die Eisenbahnunternehmen kann sich die Beftérderung von
Fahrradern in einer Verringerung der Fahrgastkapazitat und in Verspéatungen durch
das Ein- und Ausladen der Ra&der auswirken. Investitionen in die
Fahrradfreundlichkeit kénnten sich jedoch spater durch eine starkere Nutzung des
Eisenbahnsystems bezahlt machen. Im Allgemeinen sollte die Beférderung von

80 Co-Operation in the field of Scientific and Technical research (COST), Projekt 335: Passengers’
accessibility f Heavy Rail Systems, Abschlussbericht (in englischer Sprache), 1999, ISBN 92-828-
8223-3.
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Fahrradern nur fir das Marktsegment des Freizeitverkehrs und weniger fir den
Berufsverkehr in Betracht gezogen werden. Dies gilt besonders dann, wenn bei einem
Zugbetrieb mit voller Kapazitat die Opportunitatskosten fir die Fahrradstellplatze
hoch sind. Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber sollten in diesem
Bereich freiwillige Qualitditsmallinahmen treffen, um Bahnhofe und Zige fur
Fahrrader besser zuganglich zu machen und die Intermodalitat von Zug und Fahrrad
zu erleichtern. Die Zusammenarbeit von Eisenbahnunternehmen ist wichtig, falls die
Fahrgaste mehr als ein Unternehmen benutzen. Dies impliziert eine angemessene
Zuganglichkeit der Bahnhofe fur Fahrrader. Mindestens sollten die
Eisenbahnunternehmen Informationen Uber die Zuganglichkeit der Bahnhofe sowie
Uber die Dienstleistungen fir Radfahrer bereitstellen. Dazu gehodren auch
Informationen tber Fahrradverleih- und Reparaturdienste an Bahnhdofen.

Fragen:

25. Sollten die Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Fahrrader| auf
grenzuberschreitenden Fahrten zu beférdern, oder sollten sie sich lediglich darauf
konzentrieren, den Fahrradverleih an groBeren Bahnhofen (mit Ruckgabe-
maoglichkeit an einem anderen Bahnhof) auszuweiten?

26. Sollte eine Bewertung der Zuganglichkeit mit Fahrrddern bei geplanten
Veranderungen von Bahnhofen und deren Umfeld zwingend vorgeschrieben
sein?

4. Reisegepack- und Ubergepackdienste

Im Allgemeinen findet bei der Eisenbahn (anders als im Flugverkehr) keine
Abfertigung der Reisenden und ihres Gepacks statt. Laut CIV kdnnen die Fahrgéste
Handgepack mit sich fuhren, fur dessen Verlust oder Diebstahl die Eisenbahn jedoch
nicht haftet. AuRerdem gibt es CIV-Bestimmungen fur aufgegebenes Gepéck, sofern
diese Dienstleistung von den Eisenbahnunternehmen angeboten wird. Im Laufe der
Jahre sind die Dienste fur aufgegebenes Gepack immer mehr zuriickgenommen
worden, sodass heutzutage nur noch wenige Eisenbahnunternehmen Gepdackdienste
anbieten, die mit dem Paketversand vergleichbar sind. Dieser Dienst konnte aber
besonders fur altere Fahrgaste und fur Personen mit eingeschréankter Mobilitéat von
Interesse sein, die laut OGM-Studie einen potenziellen Wachstumsmarkt im
Eisenbahnverkehr darstellen, da insbesondere die erste Gruppe wesentlich zahlreicher
werden wird.

Die Eisenbahnunternehmen sollten zumindest ihre Dienstleistungen fir aufgegebenes
Gepack bekannt machen. Aulerdem konnten die Eisenbahnunternehmen
Qualitatsmal3nahmen fiir die internationalen Hauptstrecken treffen.

Fragen:

27. Sollten die Eisenbahnunternehmen dazu verpflichtet sein, einen
Gepéackaufgabedienst fir Personen mit eingeschrankter Mobilitat anzubieten?

28. Sollten die Eisenbahnunternehmen dazu verpflichtet sein, in Fernzigen die
Aufbewahrung von mitgefuhrtem Gepéck in einem sicheren Bereich zu
ermdoglichen?
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5. Sauberkeit und Hygiene im Fahrgastbereich

Bei Fahrgastbefragungen beschweren sich viele Bahnreisende lber die mangelnde
Sauberkeit von Zigen. Auch die sanitaren Einrichtungen, die Belastigung durch
Zigarettenrauch, der aus Raucherbereichen in Nichtraucherbereiche eindringt, hohe
Larmpegel und die Klimatisierung werden als Punkte angefuhrt, die Grund zur Klage
geben. Beispiele vorbildlicher Praktiken existieren: Fernziige auf Verbindungen in
Finnland und Deutschland werden wahrend der Fahrt gesaubert, in Finnland gibt es
sogar Zuge mit Allergikerabteilen und in Norwegen (z. B. auf der Strecken Oslo—
Bergen) verfugen die Zuge Uber Spielecken fir Kinder.

Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber sollten allgemein daflr
verantwortlich sein, die Ziige und Bahnhofe in einem sauberen und fur die Fahrgéste
gesundheitlich unbedenklichen Zustand zu halten, sowohl vor als auch wéhrend der
gesamten Zugreise. Zuge sollten mindestens am Ende eines Verkehrsdienstes vor
erneutem Fahrtbeginn gereinigt werden. Dauert eine Fahrt langer als 3 Stunden, sollte
eine Schnellreinigung wéhrend der Fahrt erfolgen.

Frage:

39. Sollten die in diesem Abschnitt angesprochenen Punkte (wie Larmpegel,
Rauchbelastigung, Zugreinigung) Teil einer Verordnung oder einer von| den
Eisenbahnunternehmen auszuarbeitenden Qualitats-Charta sein?

6. Fahrgastsicherheit

Eisenbahnunternehmen mussen fir ein hohes Mal3 an Sicherheit fur die Fahrgaste
sorgen, da ein Mangel an Sicherheit viele (potenzielle) Fahrgéste von der
Bahnbenutzung abhalten wird. Die Gewahrleistung der Sicherheit umfasst dabei zwei
Aspekte: Vorbeugung und Kriminalitditsbekdmpfung. Eisenbahnunternehmen muissen
kriminellen Handlungen vorbeugen und, wenn es zu kriminellen Taten kommt, die
Strafverfolgungsbehérden bei der Aufrechterhaltung der o6ffentlichen Sicherheit
unterstutzen.

Sicherheitsprobleme, die dabei von Belang sind, sind beispielsweise Taschen-
diebstahl, Raub, Gewaltanwendung, Drogenkonsum und Drogenhandel in Zigen.
Terroranschlage stellen eine weitere sicherheitsrelevante Kategorie dar. AulRerdem
sollten die Eisenbahnunternehmen mit den zustandigen Behérden zusammenarbeiten,
um zu verhindern, dass gestohlene, verlorene oder widerrechtlich angeeignete
Gegenstande in Zlugen beférdert werden. Eisenbahnunternehmen mussen nicht nur
kriminelle Handlungen in Zigen verhindern und bekdmpfen (interne Sicherheit),
sondern sie spielen notwendigerweise auch eine Rolle bei der allgemeinen
Strafverfolgung (externe Sicherheit). In vielen Zigen, auch im grenztberschreitenden
Verkehr, z. B. in einigen Nachtziigen und Zigen zu internationalen Ereignissen
(Sportveranstaltungen, Demonstrationen), ist die Sicherheit ein Problem.

Ein Beispiel fur MalRBnahmen, die von Eisenbahnunternehmen getroffen werden
konnen, ist der Einbau einer Gegensprechanlage zur Kommunikation zwischen
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Fahrgasten und Zugpersonal sowie die Schulung des Personals in Konflikt-
bewaltigung und im Umgang mit Menschenmengen.

Infrastrukturbetreiber sind dafiir verantwortlich, Bahnhdfe und Bahnsteige so zu
gestalten, dass das Gefiihl der Unsicherheit auf ein Minimum reduziert wird. Dabei ist
an hell ausgeleuchtete Bereiche oder Uberwachungskameras fiir Unterfiihrungen und
abgelegene Bahnsteige zu denken. Wie auch beziglich Personen mit eingeschrankter
Mobilitat sind die Infrastrukturbetreiber aufgefordert, eine Bewertung der méglichen
Auswirkungen aller geplanten Veranderungen an Bahnhdfen und Bahnsteigen auf die
Sicherheit vorzunehmen.

Die Gewahrleistung der Sicherheit erfordert eine enge Zusammenarbeit mit
offentlichen Stellen, einschlie3lich der Strafverfolgungsbehérden wie Polizei oder
Bahnpolizei/Grenzschutz, sowie eine entsprechende rechtliche Erméachtigung des
Zug- und Bahnhofspersonals, den Fahrgasten Anweisungen zu geben. Die Verhitung
krimineller Handlungen ist ein wichtiger Bestandteil der gesamten Sicherheitspolitik
der Eisenbahnunternehmen. Ein wesentlicher Bestandteil vorbeugender Strategien
sind offentliche Informationskampagnen zur Kriminalitdtsvorbeugung. Um die
Fahrgastzufriedenheit  beziglich der (subjektiv  empfundenen) Sicherheit
sicherzustellen, wird empfohlen, den Bereich der Sicherheit regelmafllig in
Fahrgastbefragungen zu bericksichtigen, damit die Sicherheitspolitik bei Bedarf
angepasst werden kann.

Die mit bahnpolizeilichen Aufgaben befassten Stellen der Mitgliedstaaten wie auch
private Sicherheitsunternehmen und alle anderen Stellen und Unternehmen oder
Abteilungen von Eisenbahnunternehmen, die eine bestimmende oder untergeordnete
Rolle bei der Gewahrleistung der internen und externen Sicherheit der Eisenbahn
spielen, sollten zur Zusammenarbeit aufgefordert werden. Die Bahnpolizei-
organisationen arbeiten bereits im Rahmen von ,Colp&teZusammen. Die
Bahnpolizei und andere mit der Sicherheit befasste Organisationen sehen es als
vordringlich an, eine grenzibergreifende Zusammenarbeit im Bereich der
Kriminalitatsbekampfung einzurichten. Derzeit ist im Rahmen des Schengener
Ubereinkommens die grenzubergreifende Tatigkeit der Bahnpolizei eines
Mitgliedstaats, sowohl was die_Entfernung als auch den zeitlichen und sachlichen
Umfang angeht, rechtlich begrerzt

Diese Frage erlangt Bedeutung, weil Hochgeschwindigkeitsziige nicht an
Grenzbahnhofen halten. Dieser Trend durfte sich in dem Maf3e noch verstarken, in
dem das Hochgeschwindigkeitsnetz erweitert wird und Hochgeschwindigkeitsziige
erst an Orten weit hinter den Staatsgrenzen halten, wodurch die nach dem derzeitigen
Schengener Ubereinkommen vereinbarten Modelle der grenzibergreifenden
Zusammenarbeit an Effektivitat einblf3en. Fir einige Eisenbahnverkehrsdienste, so
fur den Hochgeschwindigkeitszug zwischen Paris und Briissel, wurde ein zweiseitiges
Abkommen Uber die polizeiliche Zusammenarbeit geschlossen.

®1 Collaboration des Polices Ferroviaires.

%2 Ein Arbeitsgruppe von Sachverstandigen zur grenziibergreifenden Uberwachung und grenz-
Uberschreitenden Nacheile in der Luft, auf dem Wasser und mit der Eisenbahn befasst sich mit diesem
Thema.
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Wird ein Fahrgast Opfer einer Straftat in einem Zug oder Bahnhof, sollte das
Bahnpersonal dem Betroffenen helfen kénnen und ihn an die nachstgelegene Dienst-
stelle der Bahnpolizei verweisen kdnnen.

Fahrgéaste, die im Ausland Opfer einer (kleinkriminellen) Straftat werden, missen dies der Polizei
melden, um den Ersatz von Schaden bei ihrer Versicherung geltend machen zu kdénnen oder, bei
Verlust amtlicher Ausweispapiere, daheim bei den zustandigen Behdrden neue Papiere beantfagen zu
kénnen. Berichten zufolge akzeptieren manche 6rtliche Behérden nur Diebstahimeldungen, die|von der
Botschaft oder dem Konsulat des Landes, in dem sich der Diebstahl ereignet hat, ausgestellt wurden,
und verlangen eine Bestatigung von Protokollen der értlichen Polizei durch die Polizeibehérden des
Mitgliedstaats, in dem der Betroffene seinen Wohnsitz hat. Diese Vorgehensweise ist fir die
Betroffenen sehr umstandlich und erhdht den birokratischen Aufwand unnétig.

Fragen:

30. Sollte eine Sicherheitsanalyse vorgeschrieben sein, wenn Plane fiir Anderungen
oder den Umbau von Bahnhofen ausgearbeitet werden, und was sollten die
Konsequenzen daraus sein? Sollten Initiativen wie die Verbesserung der
Zusammenarbeit mit Strafverfolgungsbehérden unter der ,dritten Saule” (Justiz
und Inneres) erfolgen?

31. Welche Malinahmen sind zu ergreifen, um die Kriminalitatsvorbeugung zu
verbessern? Mit welchen MalRnahmen kann die Reaktionsmdglichkeit bei
kriminellen Handlungen verbessert werden (gibt es beispielsweise Mdglichkeiten
zur Steigerung der Sicherheit durch Gegensprechanlagen fur Fahrgaste und
Zugpersonal, die fur alle Verkehrsdienste vorgeschrieben sein sollten)?

32. Sollte es ein gegenseitig anerkanntes, einheitliches Formblatt fur die Megldung
von Diebstahlen und anderen Fallen von Kleinkriminalitat und/oder | ein
vereinfachtes Verfahren fur Opfer dieser Art von Kriminalitat geben?

7. Intermodalitat

Mit der Eisenbahn wird in der Regel nur ein Teil der gesamten Reise zuriickgelegt.
Die Anreise zum Abfahrtsbahnhof und die Weiterreise nach Ankunft am Zielbahnhof
erfolgt mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln, mit dem Fahrrad, zu Ful® oder mit dem
Auto. Auf kurzen Strecken ersetzt die Eisenbahn immer mehr den Flugvetkehr
AulRerdem erganzt-sie den Luftverkehr durch die Schienenanbindung der Flughafen
an die Stadtzentrén Die Intermodalitat ist unter den Aspekten Gesamtreisezeit,
Fahrausweise, Reiseinformation, Gepackbeforderung und Reisebedingungen von
Bedeutung. Die Europaische Kommission unterstitzt ein Projekt von IATA, UIC,
GEB und ACF, bei dem die Mdglichkeiten zur Verbesserung der Intermodalitat von
Luft- und Schienenverkehr geprift werden. Jetzt sollten sich die Eisenbahn-
unternehmen (und die Luftverkehrsbranche) dazu verpflichten, ein Programm fur die

%3 S0 arbeitet beispielsweise Air France auf der Strecke Briissel — Flughafen Charles-de-Gaulle in
diesem Sinne zusammen. KLM-Flugscheine gelten in Ziigen der Niederlandischen Bahn (NS) vom und
zum Flughafen Amsterdam. Lufthansa mietet ein Platzkontingent in DB-Ziigen zwischen Stuttgart und
Frankfurt/Main.

% Siehe dazu die Internetseiten der International Air Rail Organisation: http://www.iaro.com.

% Siehe die Internetseite http://www.iata.org/macs/aris/main_public.asp.
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Verbesserung der Intermodalitat auf EU-Ebene auszuarbeiten und mit den Fahrgast-
und Fluggastorganisationen zu erértern.

Frage:

33. Sind RechtsetzungsmalRnahmen erforderlich, um die Intermodalitat zwischen dem
Schienenverkehr und anderen Verkehrstragern zu verbessern? Falls ja, welche?

V. RECHTE DER FAHRGASTE NACH DER GRENZUBERSCHREITENDEN
BAHNFAHRT

1. Beschwerdebearbeitung

Die Bearbeitung von Beschwerden innerhalb einer angemessenen Frist und deren
begrindete Beantwortung durch die Eisenbahnunternehmen ist fur die Fahrgéaste sehr
wichtig, da dies die Eisenbahnunternehmen zur Rechenschaft verpflichtet.
Untersuchungéett haben ergeben, dass Beschwerden nicht immer angemessen
beantwortet werden und eine grol3e Zahl von Beschwerden géanzlich unbeantwortet
bleibt.

Die Bearbeitung von Beschwerden spielt nicht nur fir die Fahrgaste eine Rolle,
sondern auch fur Eisenbahnunternehmen, weil sie als Managementinstrument zur
Verbesserung der Betriebsablatitegenutzt werden kann: wenn Beschwerden
systematisch in Datenbanken erfasst werden, lasst sich auswerten, wie die Fahrgaste
die Qualitat im Schienenverkehr beurteilen.

In einigen Mitgliedstaaten haben die Regulierungsbehérden Eisenbahn-
unternehmen umfassende Leitlinien zur Beschwerdebearbeitung vorgégeben

Die Beschwerdebearbeitung im grenztberschreitenden Verkehr weist ein besonderes
Merkmal auf, insofern meist, wenn nicht gar in allen Fallen mehr als ein
Eisenbahnunternehmen an der Erbringung der Dienstleistung beteiligt ist. In diesem
Fall sollte der Fahrgast wissen, dass er sich an eine Beschwerdestelle richten kann und
diese als Ansprechpartner fur alle beteiligten Unternehmen handelt. Das kann auch
die Infrastrukturbetreiber einschlielSén Auf diese Weise wird eine zentrale
Anlaufstelle fir den Fahrgast geschaffen. Dies kdnnte beispielsweise durch die
Einrichtung einer Anlaufstelle je Eisenbahnunternehmen oder eines européischen Call
Centers geschehen, an das Beschwerden per Post, E-Mail, Telefax usw. gerichtet
werden konnen. Ein europdischer Ansatz hétte den Vorteil der einfacheren
Qualitatskontrolle und der Madoglichkeit, dies mit anderen Dienstleistungen,

% |talienische Studie von AltroConsumo zur Beschwerdebearbeitung im Bahnverkehr.

%" Die SBB hat die Beschwerdebearbeitung so organisiert, dass Beschwerden intern nach Region und
Art der Beschwerde erfasst werden. In der Folgezeit wird das Zufriedenheitsniveau in diesem Bereich
vom Management Uberwacht.

% |n GroRbritannien hat die Strategic Rail Authority im Dezember 2001 Leitlinien herausgegeben.

% Siehe auch Artikel 11 tiber die Zusammenarbeit zwischen Eisenbahnunternehmen der

Richtlinie 2001/14/EG Uber die Zuweisung von Fahrwegkapazitaten, die Erhebung von Wegeentgelten
im Eisenbahnverkehr und die Sicherheitshescheinigung, ABI. L 75 vom 15.3.2001.
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beispielsweise dem Fahrscheinverkauf, zu verbinden. Unabhangig davon, wie die
zentrale Anlaufstelle organisiert ist, muss fur den Fahrgast Eindeutigkeit bestehen. Im
geénderten CIV-Anhang ist der Grundsatz der zentralen Anlaufstelle bereits fir
Anspriche bei Tod und Verletzung festgeschrieben.

Fragen:

34. Sollte eine zentrale Anlaufstelle flr die Beschwerdebearbeitung beztiglich des
grenziuberschreitenden Verkehrs fir Eisenbahnunternehmen vorgeschrieben sein?

35. Sollten Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Auswertungen der Beschwerden
zu vertffentlichen, z.B. mit Angabe der Zahl der Beschwerden, einer
Aufschlisselung nach Kategorien und Verkehrsdiensten und der Angabe der
durchschnittlichen  Bearbeitungsdauer? Sollten die Ergebnisse dieser
Auswertungen von Fahrgastorganisationen tUberwacht werden und mit diesen
erortert werden?

36. Ist eine vierwdchige Frist fur die Beantwortung von Beschwerden angemessen?

37. Sollten Verkaufsstellen, die Fahrscheine fir Eisenbahnunternehmen vertreiben,
ebenfalls Beschwerden entgegennehmen, die das Ergebnis von Situationen
aullerhalb ihrer Kontrolle sind? Sollten sie stattdessen die Beschwerdefiihrer
unmittelbar an das Eisenbahnunternehmen verweisen?

38. In welchen Sprachen sollten die Beschwerden bearbeitet werden? Sollten die
Amtssprachen des Landes, in dem die Reise erfolgt ist, ausschlaggebend daftr
sein, welche Sprache verwendet wird, auch wenn der Fahrschein in ginem
anderen Land erworben wurde als dem, in dem die Reise erfolgt ist? Welche
Regelung sollte diesbezuglich fur Inhaber von Karten wie Eurail- oder Intefrail-
Passen gelten?

39. Konnte Verbraucherverbéanden eine Rolle bei der Bearbeitung individueller
Beschwerden zukommen?

2. Verfahren zur Beilegung von Streitigkeiten

Fuhrt eine Beschwerde zu keinem fir den Fahrgast zufriedenstellenden Ergebnis,
konnten Verfahren zur Streitbeilegung fur Fahrgast und Eisenbahnunternehmen von
Vorteil sein. In der Regel rechtfertigen die in Rede stehenden Betrage und zeitliche
Uberlegungen kein vollwertiges Gerichtsverfahren. Dies gilt um so mehr fiir einen
grenziuberschreitenden Verkehrsdienst, der moglicherweise in einem anderen Land als
dem Mitgliedstaat des Fahrgasts benutzt wurde. Ein Verfahren zur gutlichen
Streitbeilegung ohne Beteiligung eines Gerichts kann h”fﬁai/(:h sein, wie sich in
Mitgliedstaaten gezeigt hat, in denen dies bereits praktiziertwiiese Verfahren

zur aul3ergerichtlichen Streitbeilegung haben sich als wirksam erwiesen und fuhren zu
schnellen und zufriedenstellenden Lésungen fur Fahrgaste. Die Kommission hat

1n den Niederlanden gibt es dafiir einen Ausschuss fiir den &ffentlichen Verkehr
(Geschillencommissie Openbaar Vervoer) und in GroRbritannien Entsprechendes fiir den
Eisenbahnverkehr (Rail Passenger Council).
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bereits eine Empfehlung herausgegeben, wie ein Verahren zur Streitbelegung unter
Gewabhrleistung der Unabhangigkeit gestaltet werden Sollte

Die Zustandigkeit der Einrichtung fur die Streitbeilegung konnte sich auf alle mit dem
Beforderungsvertrag und der Einhaltung der einschlagigen Rechtsvorschriften
zusammenhangenden Gegenstande erstrecken, beispielsweise

» Entscheidungen tber eine Entschadigung bei Verspatungen,
» Haftungsfragen,

» Erstattungen,

* verwendete Sprachen.

Frage:

40. Sollte ein Verfahren, das den Grundsatzen der Empfehlungen der Kommission
(98/257/EG und 2001/310/EG) entspricht, ausreichen, oder sollten zusatzliche
Anforderungen festgelegt werden, z.B. die Einsetzung eines Vermittlers in
Eisenbahnunternehmen, der Antworten auf Beschwerden prift, falls der
Beschwerdefuhrer nicht zufrieden ist?

3. Gerichtsstand

Dem Fahrgast steht immer die Mdglichkeit offen, ein ordentliches Gerichtsverfahren
anzustrengen, falls seine Beschwerde und das Streitbeilegungsverfahren nicht zu einer
ihn befriedigenden Losung fuhren. Dies kann besonders dann angezeigt sein, wenn es
um die Haftung des Eisenbahnunternehmens bei Tod oder Verletzung von Fahrgéasten
geht.

Nach dem Entwurf der Vertragsbedingungen des ITK kann sich der Fahrgast nur an
das Eisenbahnunternehmen halten, das fiur den Vorfall oder Unfall tatsachlich
verantwortlich ist. Hat der Fahrgast seinen Fahrschein von einem anderen
Eisenbahnunternehmen oder von einer Vertriebsstelle erworben, die im Auftrag des
Eisenbahnunternehmens tétig sind, das die Beforderung durchgefiuhrt hat, kénnten die
Mdoglichkeiten zur gerichtlichen Geltendmachung von Ansprichen erheblich
eingeschrankt sein. Dies mag unangemessen erscheinen, da der Fahrgast einen
Vertrag mit dem Eisenbahnunternehmen in seinem Wohnsitz-Mitgliedstaat
geschlossen hat. Es besteht auch ein Interesse daran, gleichzeitig in verschiedenen
Landern angestrengte Verfahren wegen derselben Sache zu vermeiden. Rechtlich sind
die allgemeinen Regeln bezlglich des Gerichtsstands zu beriicksichtigen.

Fragen:

41. Wo sollte ein Fahrgast ein Gerichtsverfahren anstrengen konnen? Wo sich der
Vorfall/Unfall ereignet hat, wo er den Fahrschein erworben hat, am Ursprungs-
und Zielort der Reise, in dem Land, in dem auf der Fahrt umgestiegen wurde?

42. Welche Regelung bezlglich der zu verwendenden Sprachen sollte dafir gelten?

" Empfehlung 98/257/EG der Kommission vom 30. Méarz 1998, ABI. L 115 vom 17. April 1998, S. 31,
sowie Uber die Grundsétze fur an der einvernehmlichen Beilegung von Verbraucherrechtsstreitigkeiten
beteiligte auBergerichtliche Einrichtungen (2001/310/EG, ABI. L 109 vom 19.4.2001, S. 56).
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4. Haftung fur Tod und Verletzung

Die geanderten CIV-Bestimmungen sehen in Artikel 30 eine Obergrenze von
175 000 SZR (rund 234 0®) fur die Haftung von Eisenbahnunternehmen gegeniber
Fahrgasten im internationalen Verkehr bei Verletzung und/oder Tod aufgrund eines
Unfalls vor, wenn einzelstaatliche Rechtsvorschriften eine niedrigere Obergrenze
vorschreiben. In der CIV-Fassung von 1985 lag die Obergrenze noch bei 70 000 SZR
(rund 94 00(€). Im Luftverkehr sieht eine Verordnung der Gemeinschaft von 1997
eine unbeschréankte Haftung von Luftfahrtunternehmen der Gemeinschatft fir Schaden
durch Tod und Verletzung aufgrund von Unféllen vor, wobei sich die xerschuldens-
unabhangige Haftung fur Schaden auf 100 000 SZR (rund 134)006lauft<

Das OTIF-Sekretariat hat 1997 eine Befragung zu den Haftungsobergrenzen fur den
Inlandsschienenverkehr in seinen Mitgliedstaaten durchgefuhrt. In Belgien,
Frankreich, Griechenland, Italien und im Vereinigten Koénigreich gibt es keine
Obergrenze (sodass die Rechte von Flugreisenden und internationalen Bahnreisenden
identisch sind), wahrend in anderen Mitgliedstaaten Obergrenzen gelten. In
Deutschland betragt die Haftungsobergrenze 360pfb Jahr und Fahrgast, sofern

der Unfall nicht auf ein Verschulden des Eisenbahnunternehmens zuriickzufthren ist,
ansonsten ist die Haftung unbegrenzt. In den Niederlanden liegt die Obergrenze bei
136 400€ je Fahrgast und in Osterreich bei 290 @ Fahrgast.

Fragen:

43. Gibt es Grunde fur eine hohere Haftungsobergrenze der Eisenbahnunternehmen
oder sollte die Haftung uberhaupt nicht begrenzt werden? Sollte es| eine
einheitliche Obergrenze in der EU geben?

44. Sollte die Haftung verschuldensunabhangig sein wie im Luftverkehr?

45. Eine Pflichtversicherung der Eisenbahnunternehmen wirde den Fahrgasten bei
der praktischen Geltendmachung ihrer  Anspriiche helfen. Sind
Verfahrensverbesserungen dieser Art notwendig?

5. Erstattungsgrundséatze

Eisenbahnunternehmen kdnnen Fahrgasten auf Antrag Erstattungen gewahren, wenn
diese ihre Reisepléne vor Antritt der Fahrt andern. In diesem Fall sind Erstattungen
als Angelegenheit kommerzieller Grundsétze der Eisenbahnunternehmen anzusehen,
die den entsprechenden einzelstaatlichen Vorschriften des Vertragsrechts unterliegen.
Es muss jedoch sichergestellt sein, dass die Erstattungsgrundsatze eindeutig und zur
offentlichen Kenntnisnahme zugénglich sind und dass das Erstattungsverfahren
einfach und angemessen funktioniert.

Andert das Eisenbahnunternehmen den Verkehrsdienst oder erweist sich dieser als
minderwertig (z. B. aufgrund starker Verspatung oder vollstandiger Streichung), kann

"2\/erordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober 1997 {iber die Haftung von
Luftfahrtunternehmen bei Unfallen, Artikel 3, ABI. L 285 vom 17.10.1997, S. 1.
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der Fahrgast eventuell von der Reise Abstand nehmen und eine Erstattung verlangen.
In diesem Fall sollten die Erstattungsgrundsatze eine vollstandige Erstattung
sicherstellen, die auf einfache und nachvollziehbare Weise geleistet wird.

Frage:

46. Sollte es einen EU-weiten Ansatz beziglich der Mindestanforderungen fur
Erstattungsgrundsatze geben?

6. Entschadigung und Hilfestellung fur Fahrgaste bei Nichterfullung von
Qualitatsstandards

In Féllen, in denen Eisenbahnverkehrsdienste nicht punktlich sind oder gestrichen
wurden oder auf sonstige Weise minderwertig sind, kann es sein, dass der Fahrgast
Hilfestellung benétigt, dass er versucht, seine Reise mit anderen Verkehrsmitteln
fortzusetzen oder dass er einen berechtigten Anspruch auf Entschadigung hat. Der
geénderte CIV-Anhang sieht in Artikel 32 eine Reihe von MalRnahmen vor, die bei
Verspatungen zu treffen sind, und legt auch Erstattungsgrundsatze fest (siehe
Anhang 8). In diesem Abschnitt werden Hilfestellung fiir Fahrgaste, Entschadigung
von Folgeschaden bei Verspatungen und die Erstattung von Fahrscheinen behandelt.

6.1  Hilfestellung fur Fahrgaste

Die Hilfestellung fur Fahrgaste sollte die Mdglichkeit umfassen, dass die Fahrgéaste
bei Verspatungen den n&achstverfiugbaren Zug, gleich welcher Kategorie, ohne
zusatzliche Kosten benutzen kdnnen.

6.2 Entschadigung flr Folgeschaden

Entschadigungsleistungen koénnen in Form von Zahlungen fir Folgeschaden wie
verlorene Arbeitstage erfolgen. Keine dieser Formen ist in den Bestimmungen fur die
grenziuberschreitende Eisenbahnbeférderung geregelt, und die Mitgliedstaaten haben
daflr unterschiedliche Ansétze in ihren Rechtsvorschriften entwickelt. Nach
luftverkehrsrechtlichen  Vorschrift haften die Luftfahrtunternehmen fur
Verspatungsschaden (unabhangig von deren Ursache, einschliel3lich Annullierungen)
bis zu einer Hohe von 4150SZR (556% je Fluggast, sofern das
Luftfahrtunternehmen nicht nachweisen kann, dass es den Schaden nicht zu
verantworten hat. Es wird vorgeschlagen, Folgeschaden im Eisenbahnverkehr auf
dieselbe Weise wie im Luftverkehr rechtlich zu regeln.

6.3  Fahrpreiserstattung bei grof3en Verspatungen

Ausgleichszahlungen konnten in Form einer (teilweisen) Fahrpreiserstattung erfolgen.
Dies wird in GroRRbritannien und in den Niederlanden auf der Grundlage 6ffentlicher
Dienstleistungsvertrdge so gehandhabt. (Teil-)Erstattungen des Fahrpreises kdnnen
auch im Rahmen kommerzieller Grundsatze erfolgen, wie dies beim Eurostar und
Thalys sowie manchen Diensten der SNCF der Fall ist.

3Verordnung (EG) Nr. 889/2002 vom 13.5.2002 zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des
Rates Uber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei Unfallen, ABI. L 140 vom 30.5.2002, S. 2.
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Fur den Luftverkehr hat die Kommission einen Vorsc@ag/orgelegt, der
Nichtbeférderung wegen Uberbuchung, Annullierungen und Verspatungen betrifft.
Dabei sind fur die Nichtbeférderung und Annullierungen finanzielle Sanktionen
vorgesehen.

Die Kommission erwdagt, die wirtschaftlichen Auswirkungen von Ausgleichs- und
Unterstitzungsleistungen an Fahrgaste zu untersuchen. Zu den Kosten zahlen
Transaktionskosten und die Kosten von AusgleichszahlurigenFahrgaste, zu den
Nutzeffekten gehéren Anreize flr bessere Leistungen und eine erhdhte Kundentreue.

In der folgenden Tabelle sind die Ausgleichsregelungen einiger Eisenbahn-
unternehmen Uberblicksartig zusammengefasst.

Aufgrund Rechts- Kommerzielle Initiativen
vorschriften / gemein-
wirtschaftlicher Verpflich-

tungen
GrolRbritannien: alle 20 % Fahrpreiserstattung| Einige
Eisenbahnunternehmen | bei Verspatungen tber Eisenbahnunternehmen
mit offentlichen Dienst- | 60 Minuten haben grof3ziigigere
leistungsvertragen Erstattungsregelungen
Niederlande: NS 50 % Erstattung bei

Verspatungen von 30 bis
59 Minuten; 100 %
Erstattung bei
Verspatungen ab

60 Minuten
Mindesterstattung 2

SNCF Auf den ,Grandes Lignesf
Verspatungen tber
30 Minuten: 33 %
Erstattung in Gutscheinen;
Mindesterstattung 4,60
in Reisegutscheinen

Thalys Uber 30 Minuten 20 %
Erstattung, Uber

60 Minuten 50 %
Erstattung, Uber

120 Minuten 100 %
Erstattung

Eurostar uber 60 Minuten
Verspatung Gutschein fur
eine Fahrt, Uber

4 KOM(2001) 784 vom 21.12.2001.

"5 Einen Anhalt hierfiir gibt der NS-Geschéftsbericht 2001: NS erstattet den vollen Fahrpreis bei
Verspatungen tber 60 Minuten und 50 % des Fahrpreises bei Verspatungen von 30 bis zu 60 Minuten.
Der Mindesterstattungsbetrag belief sich auf 5,00 NLG (£)2Th den ersten elf Monaten, in denen

die Regelung in Kraft war, wurden 4,7 Mi6.erstattet (668 300 Erstattungsantrage tber

durchschnittlich 7,0&), was 0,3 % des NS-Jahresumsatzes im Schienenpersonenverkehr ausmacht.
Ein Teil der Kosten wird dem Eisenbahn-Infrastrukturbetreiber weiterbelastet. Im Jahr 2001 waren
79,9 % aller Ziige nicht mehr als 3 Minuten verspatet.

38



180 Minuten Verspéatung
Gutschein fir Hin- und
Ruckfahrt

Die Hohe der angemessenen Entschadigung bei Zugverspatungen oder
-annullierungen ware von der planmafRigen Fahrtdauer abhangig. Eine Verspatung
von 30 Minuten ist bei einer planmaRigen Fahrtdauer von 8 Stunden nicht dasselbe
wie bei einer Fahrtdauer von einer Stunde. Fir Hochgeschwindigkeitsziige sind in den
Entschadigungsregelungen strengere Mal3stabe anzulegen als fur herkdbmmliche Zuge,
da die Fahrgaste hohere Anspriiche an den Hochgeschwindigkeitsverkehr stellen und
dieser hauptsachlich auf eigenen Gleisen betrieben wird, wodurch sich Verspatungen
leichter vermeiden lassen. Daher wird folgende Mindestentschadigung vorgeschlagen:

Fur Hochgeschwindigkeitsziige

Fahrtdauer Mindestens 50 % Mindestens 100%
Erstattung fur Erstattung fur
Verspatungen uber Verspatungen uber

bis 2 Stunden 30 Minuten 60 Minuten

Uber 2 Stunden 60 Minuten 120 Minuten

Fur andere Zlge

Fahrtdauer Mindestens 50% Mindestens 100%
Erstattung fur Erstattung fur
Verspatungen Uber Verspatungen Uber

bis 4 Stunden 60 Minuten 120 Minuten

Uber 4 Stunden 120 Minuten 240 Minuten

Die Entschadigung ist unter folgenden Bedingungen zu leisten:

» Die Entschadigung ist von der Ursache der Verspatung unabhangig, zumindest
sofern sie in die Verantwortlichkeit aller Beteiligten innerhalb des Eisenbahn-
systems liegt (Infrastrukturbetreiber, Eisenbahnunternehmen, Instandsetzungs-
betriebe usw.). Im geanderten CIV, Artikel 51, wird dieser Grundsatz ebenfalls
angewendet.

* Annullierungen von Zugen, die nicht mindestens 24 Stunden im Voraus erfolgen,
gehen in die Berechnung von Verspatungen ein.

* Die Entschadigung ist bar zu leisten, kann vom Eisenbahnunternehmen mit
Einverstandnis des Fahrgastes aber auch in Form von Gutscheinen fir kinftige
Fahrten geleistet werden.

« Dem Fahrgast entstehen fur die Beantragung der Entschadigung keine Kosten
(Porti, Telefonkosten usw.).

Vereinbarungen uber die Entschadigung von Fahrgasten kénnen wettbewerbs-
beschréankend sein, falls sie neue Eisenbahnunternehmen effektiv in der Anwendung
alternativer Entschadigungsregelungen einschranken. Eisenbahnunternehmen sollten
diese Entschadigungsregelungen daher von den zustandigen Aufsichtsbehdrden
genehmigen lassen.
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Fragen:

47. Stimmen Sie dem Grundsatz zu, dass Fahrgéaste fir Folgeschaden bei
Verspatungen zu entschadigen sind, sofern das Eisenbahnunternehmen nicht
nachweisen kann, dass es die Verspatung nicht zu verantworten hat?

48. Stimmen Sie dem Vorschlag flr Entschadigungszahlungen bei Verspatungen zu?
Welche Mindestfahrpreiserstattung wére fur verspatete und annullierte |Zige
angemessen?

49. Sollten alle Fahrgaste bei Verspatungen Anspruch auf Fahrpreiserstattung haben
oder konnte diese auf bestimmte Fahrscheine mit mdglicherweise
unterschiedlichem Preis beschrankt werden?

V. FAHRGASTPFLICHTEN

1. Fahrscheine

Im Hinblick auf die Sicherheit des Schienenpersonenverkehrs haben auch die

Fahrgaste Pflichten, etwa die Verpflichtung zum Kauf eines Fahrscheins und zu

angemessenem Verhalten. Der Fahrgast sollte Uber einen gultigen Fahrschein
verfligen. Fahrgaste ohne gultigen Fahrschein kdénnen einen Fahrschein nach
Fahrtantritt erwerben, das Eisenbahnunternehmen kann in diesem Fall aber einen
Zuschlag verlangen. Weigert sich der Fahrgast, einen Fahrschein zu erwerben, kann er
von der Beférderung ausgeschlossen werden.

Fahrgaste ohne giltigen Fahrschein oder ganz ohne Fahrschein verursachen oft
Probleme auf Zugfahrten, etwa wegen Auseinandersetzungen mit dem Zugpersonal
uber die Gultigkeit des Fahrscheins oder weil sich Fahrgaste weigern, einen
Fahrschein zu l6sen. Wird der Fahrgast von der Beférderung ausgeschlossen, stellt
sich die Frage, in welchem Umfang das Zugpersonal tUber entsprechende polizeiliche
Befugnisse verfugt, um die Sicherheit im Zug zu gewahrleisten, und wie dies rechtlich
geregelt werden sollte.

Fragen:

50. Sollte es einheitliche Regeln auf EU-Ebene Uber die H6he der Zuschlage fur
Fahrgaste ohne gultigen Fahrschein geben? Sollte zwischen Fahrten ohne
gultigen Fahrschein und Uberhaupt ohne Fahrschein unterschieden werden?

51. Sollten dem Zugpersonal beschrankte polizeiliche Befugnisse eingeraumt
werden, um die Sicherheit in internationalen Ziigen sowie deren Punktlichkeit zu
gewahrleisten, oder reichen die geltenden einzelstaatlichen Regelungen aus?

2. Ordnungsgemalles Verhalten

Die Verhaltens- und Umgangsformen haben sich in den letzten Jahrzehnten verandert,
was sich auch im Verhalten der Fahrgaste in Ztigen und auf Bahnhdfen widerspiegelt.
Die Arbeitsbedingungen des Zugpersonals sind aufgrund eines groRReren Selbst-
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bewusstseins der Fahrgaste nicht leichter geworden, und generell herrscht der
Eindruck vor, dass die Fahrgaste auch untereinander weniger Rucksicht nehmen. Dies
zeigt sich auch in zunehmendem Vandalismus in Zigen und an Bahnhdfen und
vermehrter Aggression gegenuber Zugpersonal und anderen Fahrgasten. In Artikel 10
CIV ist die Moglichkeit vorgesehen, ,betrunkene Personen und solche, die den
Anstand verletzen oder die in den einzelnen Staaten jeweils geltenden Vorschriften
nicht beachten®, von der Beférderung auszuschliel3en; ,solche Personen haben keinen
Anspruch auf Erstattung des Fahrpreises und der Gepackfracht“. Personen, die ,den
Mitreisenden offensichtlich lastig fallen wirden®, kdénnen ebenfalls von der
Beforderung oder weiteren Beforderung ausgeschlossen werden. Unangemessenes
Verhalten, auch das einer verschwindenden Minderheit, stellt ein grol3es Problem dar
und kann zur Folge haben, dass die Reisenden von der Bahnbenutzung abgehalten
werden, besonders auf Strecken oder zu Tageszeiten, die als riskant erachtet werden.

Frage:

52. Sollte es gemeinsame Regeln auf EU-Ebene geben, nach denen einem Fahrgast
die Benutzung eines Zuges oder das Betreten eines Bahnhofs untersagt werden
kann, wenn dieser Fahrgast die Sicherheit grenziiberschreitender Verkehrsdienste
gefahrden kénnte?
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ANHANG 1

Auflistung der Fragen des Konsultationspapiers
.Rechte und Pflichten der Fahrgédste im grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr*

Fragen: Abschnitlt

1 |WelcheMalinahmenmit dem besten Kosten/Nutzen-Verhdltnis rechtfertigen eine Verordnung auf 0
EU-Ebene?

2 |Sollte ein grenziuberschreitender Dienst des Gelegenheitsverkehrs aus dem Anwendungsbereigh déf 2
Verordnung ausgenommen werden, wenn der Dienst nicht der Offentlichkeit offen steht?

3 |Sollte der Anwendungsbereich auch rein inlandische Dienste umfassen oder sollte es alleinder| /2
Zustandigkeit der Mitgliedstaaten tGiberlassen bleiben, angemessene Fahrgastrechte fur solche Dienste
festzulegen?

4 |Sollte die Konsultation von Verbraucher- und Fahrgastorganisationen vorgeschrieben werden? Fallk/j&,
gemal welchen Organisationsprinzipien?

5 |Welche Fragen sollten in Konsultationen abgedeckt werden (z.B. Prifung von Einzelbeschwerdgn, tie3
von dem betreffenden Eisenbahnunternehmen nicht zufriedenstellend beantwortet wurden; Anderungen
bei Fahrplanen, Tarifen und Beférderungsbedingungen; Uberwachung der Fahrgastrechte; grenziiber-
schreitende Verkehrsdienste; Streckenstilllegungen)? Sollte es Mindestanforderungen geben? $ollte ein
unabhangiger Vorsitzender ernannt werden, um die Durchfiihrung des Konsultationsverfahrens gu
erleichtern?

6 |Kann die Einrichtung eines Beobachtungssystems zu einer besseren Dienstequalitat im /4
grenzuberschreitenden Schienenpersonenverkehr beitragen?

7 |Welche wesentlichen Leistungsindikatoren sollten gemessen und von den Eisenbahnunternehmenl/ 4
bekannt gegeben werden?

8 |Welche Vertragsbedingungen sollten mindestens auf dem Fahrschein angegeben werden, und wielsbllte
dies im Wege der Regulierung festgelegt werden? (Beispiel siehe Anhang I)

9 |Welche Informationen sollten mindestens auf dem Fahrschein angegeben werden, und wie sollte diesim
Wege der Regulierung festgelegt werden? (Beispiel siehe Anhang II)

10 |Wie konnen Informationsdienste, besonders zu Fahrpreisen und Beforderungsbedingungen, vefbedgeit
werden? Wie sollte der Umfang der zu erfassenden Dienste festgelegt werden, sodass sichergestellt ist,
dass der Bedarf der Fahrgaste weit gehend gedeckt wird, ohne dass den Unternehmen ungereghtfertigte
Kosten aufgebirdet werden?

11 |Wie kénnen die Reservierungssysteme kurzfristig untereinander kompatibler gemacht werden, gdanhit 2
eine EU-weite Reservierung moglich wird, und wie soll ihre Interoperabilitéat mit anderen
Verkehrstragern sichergestellt werden?

12 |Sollten die Eisenbahnunternehmen rechtlich dazu verpflichtet sein, Informationen zum /2
grenziberschreitenden Verkehr auf demselben Standard bereitzustellen wie zum Inlandsverkehr?

13 |Sollten Eisenbahnunternehmen angesichts unvollstandiger Informationen Gber Zugverbindungen ddz2
verpflichtet sein, Informationen tber Verkehrsdienste ihrer unmittelbaren Wettbewerber bereitzustellen?
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14

Sollten die Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Fahrscheine fur alle moglichen Verbindung
zwischen grol3eren Bahnhofen oder alternativ dazu fur die wichtigsten internationalen Verbindur
verkaufen? Wie konnte diese Verpflichtung festgelegt werden?

enll /3
gen zu

15 |Sollten die etablierten Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, neuen Eisenbahnunternehmenidiell / 3
Nutzung vorhandener Fahrscheinsysteme zu erlauben, um den Fahrscheinverkauf zu erleichterp?
16 |Was sollte auf EU-Ebene getan werden, um sicherzustellen, dass das Tarifniveau im /3

grenziberschreitenden Schienenpersonenverkehr dem Tarifniveau fur ahnliche Entfernungen in
eines Landes entspricht?

nerhalb

/1

17 |Stimmen Sie dem Vorschlag zu, Eisenbahnunternehmen dazu zu verpflichten, 6ffentliche /1
Qualitatsstandards fir grenziberschreitende Verkehrsdienste auszuarbeiten, die speziell auf dig¢
jeweiligen Dienste ausgerichtet sind?

18 |Ist die vorgeschlagene Liste von Qualitatsstandards, die von Eisenbahnunternehmen zu veréffentlitheh
sind, angemessen?

19 |Wie sollte die Einhaltung der Qualitatsstandards Giberwacht werden? Il

20 |Sollten die Eisenbahnunternehmen Alternativplane fiir gréR3ere Stérungen des Bahnverkehrs /1
ausarbeiten? Falls ja, was sollten diese Plane abdecken?

21 | Sollte es européische Qualitats- und Zuverlassigkeitsstandards flr grenziberschreitende /1
Schienenverkehrsdienste geben, wie es sie auch in anderen Sektoren gibt?

22 |Stimmen Sie dem Vorschlag zu, Verbande als Vertreter von Personen mit eingeschrénkter Mobjlitdtlih2
Konsultationsverfahren einzubeziehen, um die oben genannten Méngel zu beseitigen?

23 | Stimmen Sie den drei oben genannten Vorschlagen zu, und sollten diese in einer Verordnung gereidiel?
werden?

24 | Stimmen Sie einer Pflicht zur Vornahme einer Bewertung der Auswirkungen vorgeschlagener /2

Anderungen an Fahrzeugen oder Bahnhofen auf Personen mit eingeschrankter Mobilitat zu?

25

Sollten die Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Fahrrader auf grenziiberschreitenden Fahitenlkzu3

befdrdern, oder sollten sie sich lediglich darauf konzentrieren, den Fahrradverleih an gré3eren
Bahnhofen (mit Rickgabemdglichkeit an einem anderen Bahnhof) auszuweiten?

26 | Sollte eine Bewertung der Zuganglichkeit mit Fahrradern bei geplanten Veranderungen von Bahnhidfé3
und deren Umgebung zwingend vorgeschrieben sein?

27 |Sollten die Eisenbahnunternehmen dazu verpflichtet sein, einen Gepackaufgabedienst fir Perspnéh hdit
eingeschrankter Mobilitat anzubieten?

28 | Sollten die Eisenbahnunternehmen dazu verpflichtet sein, in Fernziigen die Aufbewahrungvon | 1l1/4
mitgefihrtem Gepack in einem sicheren Bereich zu ermdglichen?

29 |Sollten die in diesem Abschnitt angesprochenen Punkte (wie Larmpegel, Rauchbelastigung, /5
Zugreinigung) Teil einer Verordnung oder einer von den Eisenbahnunternehmen auszuarbeitengen

Qualitats-Charta sein?

30

Sollte eine Sicherheitsanalyse vorgeschrieben sein, wenn Plane fiir Anderungen oder den Umb
Bahnhofen ausgearbeitet werden, und was sollten die Konsequenzen daraus sein? Sollten Initia
die Verbesserung der Zusammenarbeit mit Strafverfolgungsbehdrden unter der ,dritten Saule* (
und Inneres) erfolgen?

aulNdie
tiven wie
Justiz

31

Welche MaRRnahmen sind zu ergreifen, um die Kriminalitatsvorbeugung zu verbessern? Mit wel
Mafinahmen kann die Reaktionsmdglichkeit bei kriminellen Handlungen verbessert werden (gib
beispielsweise Moglichkeiten zur Steigerung der Sicherheit durch Gegensprechanlagen fur Fah

chéih/ 6
es
gaste

und Zugpersonal, die fir alle Verkehrsdienste vorgeschrieben sein sollten)?
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32

Sollte es ein gegenseitig anerkanntes, vereinheitlichtes Formblatt fir die Meldung von Diebstéh
anderen Fallen von Kleinkriminalitdt und/oder ein vereinfachtes Verfahren fir von dieser Art von
Kriminalitat Betroffene geben?

enllid

33

Sind Rechtsetzungsmaflinahmen erforderlich, um die Intermodalitat zwischen dem Schienenver
anderen Verkehrstragern zu verbessern? Falls ja, welche?

kel (idd

34

Sollte eine zentrale Anlaufstelle fur die Beschwerdebearbeitung beziiglich des grenziberschreitentiénl

Verkehrs fur Eisenbahnunternehmen vorgeschrieben sein?

35

Sollten Eisenbahnunternehmen verpflichtet sein, Auswertungen der Beschwerden zu verdéffentli
z. B. mit Angabe der Zahl der Beschwerden, einer Aufschliisselung nach Kategorien und

Verkehrsdiensten und der Angabe der durchschnittlichen Bearbeitungsdauer? Sollten die Ergeb
dieser Auswertungen von Fahrgastorganisationen Uberwacht werden und mit diesen erértert we|

chévi/ 1

nisse
rden?

36

Ist eine vierwdchige Frist fur die Beantwortung von Beschwerden angemessen?

37

Sollten Verkaufsstellen, die Fahrscheine fiir Eisenbahnunternehmen vertreiben, ebenfalls Bescl
entgegennehmen, die das Ergebnis von Situationen auf3erhalb ihrer Kontrolle sind? Sollten sie
stattdessen die Beschwerdefuhrer unmittelbar an das Eisenbahnunternehmen verweisen?

wévdeh

38

In welchen Sprachen sollten die Beschwerden bearbeitet werden? Sollten die Amtssprachen de
in dem die Reise erfolgt ist, ausschlaggebend dafir sein, welche Sprache verwendet wird, auch
Fahrschein in einem anderen Land erworben wurde als dem, in dem die Reise erfolgt ist? Welch
Regelung sollte diesbeziiglich fir Inhaber von Karten wie Eurail- oder Interrail-Péassen gelten?

s Lishdes,
wenn der
e

39

Konnte Verbraucherverbanden eine Rolle bei der Bearbeitung individueller Beschwerden zukon

men?

40

Sollte ein Verfahren, das den Grundsatzen der Empfehlungen der Kommission (98/257/EG und
2001/310/EG) entspricht, ausreichen, oder sollten zuséatzliche Anforderungen festgelegt werden
die Einsetzung eines Vermittlers in Eisenbahnunternehmen, der Antworten auf Beschwerden pr
der Beschwerdefuhrer nicht zufrieden ist?

Iv/2
. z. B.
ift, falls

41

Wo sollte ein Fahrgast ein Gerichtsverfahren anstrengen konnen? Wo sich der Vorfall/Unfall erg
hat, wo er den Fahrschein erworben hat, am Ursprungs- und Zielort der Reise, in dem Land, in d
der Fahrt umgestiegen wurde?

iget/ 3
em auf

42

Welche Regelung bezuglich der zu verwendenden Sprachen sollte dafir gelten?

43

Gibt es Grinde fur eine hohere Haftungsobergrenze der Eisenbahnunternehmen oder sollte die
Uberhaupt nicht begrenzt werden? Sollte es eine einheitliche Obergrenze in der EU geben?

Ha¥turg

44

Sollte die Haftung verschuldensunabh&ngig sein wie im Luftverkehr?

Vv

45

Eine Pflichtversicherung der Eisenbahnunternehmen wirde den Fahrgéasten bei der praktischer

Geltendmachung ihrer Anspriiche helfen. Sind Verfahrensverbesserungen dieser Art notwendig[:

vV/4
?

46

Sollte es einen EU-weiten Ansatz beziglich der Mindestanforderungen fur Erstattungsgrundsat?
geben?

e lV/5

a7

Stimmen Sie dem Grundsatz zu, dass Fahrgaste fir Folgeschaden bei Verspatungen zu entsch
sind, sofern das Eisenbahnunternehmen nicht nachweisen kann, dass es fur die Verspatung nic
verantwortlich ist?

5 diyeh6
ht

48

Stimmen Sie dem Vorschlag fir Entschadigungszahlungen bei Verspatungen zu? Welche
Mindestfahrpreiserstattung ware flir verspatete und annullierte Ziige angemessen?

IvV/6

49

Sollten alle Fahrgéaste bei Verspatungen Anspruch auf Fahrpreiserstattung haben oder kénnte g
bestimmte Fahrscheine mit méglicherweise unterschiedlichem Preis beschrankt werden?

ied¥ a6f

50

Sollte es einheitliche Regeln auf EU-Ebene uber die Hohe der Zuschlage fur Fahrgaste ohne g

Fahrschein geben? Sollte zwischen Fahrten gifttggen Fahrschein und Uberhaupt ohne Fahrschein

unterschieden werden?

ltigen 1
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51

Sollten dem Zugpersonal beschrénkte polizeiliche Befugnisse eingeraumt werden, um die Sicherhait/ii
internationalen Zugen sowie deren Punktlichkeit zu gewéahrleisten, oder reichen die geltenden
einzelstaatlichen Regelungen aus?

52

Sollte es gemeinsame Regeln auf EU-Ebene geben, nach denen einem Fahrgast die Benutzung eive2
Zuges oder das Betreten eines Bahnhofs untersagt werden kann, wenn dieser Fahrgast die Sicherheit
grenzuberschreitender Verkehrsdienste gefahrden konnte?
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ANHANG 2

Auflistung der MaRnahmen und Vorschlage des Konsultationspapiers
.Rechte und Pflichten der Fahrgédste im grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr*

Vorschlag / Ma3nahme

Abschnitt

Regelung der Rechte der Fahrgaste fur alle grenziiberschreitenden Fahrten von Eisenbahnunt
der Gemeinschaft. Als Folge daraus wird auch die Dienstequalitat fur Inlandsfahrgaste in
internationalen Ziigen geregelt.

ernethiden

Pflicht zur Konsultation von Fahrgastorganisationen des Schienenpersonenverkehrs.

Offentliche Stellen beteiligen Fahrgastgruppen an der Vergabe und Uberwachung 6ffentlicher
Dienstleistungsvertrage.

/3

Einfiihrung der Uberwachung der Kundenzufriedenheit, von Berichten iiber Beschwerden und {
Dienstequalitat grenziberschreitender Schienenpersonenverkehrsdienste.

ibet tie

Verfugbarkeit und Qualitat der Informationen sind zu verbessern: Vertragsbedingungen misse
Einsichtnahme ausliegen; an den Bahnhdéfen sind die Fahrgastrechte auszuhangen; integrierte
im Internet sind zu entwickeln; Standards fir die Dienstequalitat sind festzulegen und Informatig
Uber intermodale Dienste sind zur Verfligung zu stellen.

n zdir/ 2
Fahrplane
bnen

Die Systeme zur Fahrscheinausstellung miissen so angepasst werden, dass sie interoperabel
fur Fahrten zwischen allen gréZeren Bahnhofen Fahrscheine ausstellen und Reservierungen v(
koénnen.

sindll virzd
brnehmen

Jede Verkaufsstelle sollte den Reisenden eine Reihe von Tarifoptionen anbieten kénnen, soda
die Reiseumstande ginstigste Tarif gewahlt werden kann.

5s diet 30r

ErméaRigungskarten sollten untereinander anerkannt oder preislich interessante kommerzielle A
fur grenziiberschreitende Reisen unterbreitet werden. Liegt den Ermaliigungskarten eine
gemeinwirtschaftliche Verpflichtung zugrunde, sollten die betreffenden Behdérden ebenfalls
zusammenarbeiten.

ngkbGte

Eisenbahnunternehmen missen Dienstequalitdtsstandards fur grenziberschreitende Verkehrg
ausarbeiten. (Der Text enthélt einen Vorschlag, welche Punkte dabei mindestens geregelt werg
sollten.)

dighsté
en

10

Bessere Informationen zu Dienstleistungen fur Personen mit eingeschrankter Mobilitét.

11

Selbstverpflichtung der Eisenbahnunternehmen, durch Schulung des Eisenbahnpersonals Bew
hinsichtlich der Bedirfnisse von Personen mit eingeschrankter Mobilitat zu schaffen, sodass
Hilfestellung geleistet werden kann.

udsks&in

12

Verpflichtung der Eisenbahnunternehmen, Fahrgasten beim Einsteigen in Zige und beim Zugg
Bahnhdofen Hilfestellung zu leisten, wenn die Zuganglichkeit erschwert ist.

nglidu 2

13

Durchfiihrung einer Analyse der Auswirkungen geplanter Veranderungen von Bahnhéfen und
Bahnsteigen auf Personen mit eingeschrankter Mobilitat.

/2

14

Konsultation von Organisationen von Personen mit eingeschrankter Mobilitat hinsichtlich
Verbesserungen bei der Zugéanglichkeit von Bahnhéfen und Bahnsteigen fir Personen mit

/2

eingeschrankter Mobilitat.
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15

Ausarbeitung technischer Spezifikationen fir die Interoperabilitéat, um die Zuganglichkeit neuer
erneuerter Wagen fur Personen mit eingeschrénkter Mobilitat zu erreichen.

undl / 2

16

Freiwillige Verpflichtungen zur Dienstequalitat von Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreibern, die Zuganglichkeit von Bahnhofen und Zigen fir Fahrgaste mit Fahrrag
verbessern.

/3
ern zu

17

Es sind Informationen Uber die Zuganglichkeit von Ziigen und Bahnhdfen fir Fahrgaste mit Fal
bereitzustellen.

rraderd

18

Die Eisenbahnunternehmen sollten ihre Dienstleistungen fur aufgegebenes Gepack bekannt m

achen.

19

Eisenbahnunternehmen sollten sich verpflichten, freiwillige DienstqualititsmaRnahmen fur die
Gepéackbeférderung durchzufihren.

/4

20

Eisenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber sollten allgemein dafiir verantwortlich sein, ¢
und Bahnhofe in einem sauberen und fur die Fahrgaste gesundheitlich unbedenklichen Zustan
halten, sowohl vor als auch wahrend der gesamten Zugreise. Zuige sollten mindestens am Endg
Verkehrsdienstes vor erneutem Fahrtbeginn gereinigt werden. Dauert eine Fahrt langer als 3 S
sollte eine Schnellreinigung wahrend der Fahrt erfolgen.

lie AUde
l zu

® eines
unden,

21

Eisenbahnunternehmen missen ein hohes Maf3 an Sicherheit fir Fahrgaste gewahrleisten.

22

Eisenbahnunternehmen unterstiitzen MaRhahmen zur Kriminalitdtsvorbeugung und sollten mit
entsprechenden Sicherheitsbeh6rden zusammenarbeiten.

delhl / 6

23

Infrastrukturbetreiber legen Bahnhdfe und Bahnsteige so aus, dass die Unsicherheit verminder

t wird.

24

Schaffung einer EU-Grundlage fur die grenziibergreifende Zusammenarbeit der Bahnpolizei bg
Kriminalitdtsbekampfung.

i dér/ 6

25

Eisenbahnunternehmen sollten sich zusammen mit der Luftverkehrsbranche dazu verpflichten,

eifll /7

Programm fur die Verbesserung der Intermodalitat auf EU-Ebene auszuarbeiten und mit den Fahrgast-

und Fluggastorganisationen zu erortern.

26

Einrichtung einer zentralen Anlaufstelle fiir Fahrgastbeschwerden.

M

27

Einrichtung eines Verfahrens zur auf3ergerichtlichen Streitbeilegung, falls Beschwerden nicht z
Eisenbahnunternehmen und Fahrgast beigelegt werden kénnen.

wisehed

28

Eindeutige und offenliegende Erstattungsverfahren mit unkomplizierter und transparenter Ersta

ttung.

29

den nachstverfiigbaren Zug, gleich welcher Kategorie, ohne zusétzliche Kosten benutzen kénn

n.

Die Hilfestellung fur Fahrgaste sollte die Mdglichkeit umfassen, dass die Fahrgéste bei Verspétnt}ehG

30

Im Fall von Verspatungen leisten Eisenbahnunternehmen Entschadigung fiir Folgeschaden vor V/6

Fahrgasten bis zu 5 5%4 sofern das Eisenbahnunternehmen nicht nachweisen kann, dass es de
Schaden nicht zu verantworten hat.

n

a7

n/

[/

/6



31

Die Mindesterstattung betragt bei Hochgeschwindigkeitsziigen bei einer Fahrtdauer bis zu 2 St
50 % des Fahrpreises, falls die Verspatung 30 bis 59 Minuten betragt, bei Verspéatungen ab 60
100 % des Fahrpreises.

Die Mindesterstattung betragt bei Hochgeschwindigkeitsziigen bei einer Fahrtdauer Uber 2 Stu
50 % des Fahrpreises, falls die Verspatung 60 bis 119 Minuten betragt, bei Verspatungen ab
120 Minuten 100 % des Fahrpreises.

Die Mindesterstattung betragt bei planmafigen normalen Ziigen bei einer Fahrtdauer bis 4 Stur
50 % des Fahrpreises, falls die Verspatung 60 bis 119 Minuten betragt, bei Verspatungen ab
120 Minuten 100 % des Fahrpreises.

Die Mindesterstattung betragt bei planmafiigen normalen Zigen bei einer Fahrtdauer tiber 4 St
50 % des Fahrpreises, falls die Verspatung 120 bis 239 Minuten betragt, bei Verspatungen ab
240 Minuten 100 % des Fahrpreises.

indgn 1
Minuten

hden

nden

unden

32

Die Fahrgaste missen bei Fahrtantritt Giber einen giltigen Fahrschein verfligen, falls im Zug ke
Fahrschein gelost werden kann.

n

33

Die Fahrgaste sind zu ordnungsgeméaflem Verhalten verpflichtet.
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ANHANG 3

Zum Zeitpunkt der Reservierung verfugbare Informationen

1. Verhaltenskodex im  Zusammenhang mit computergesteuerten
Buchungssystemen: Verordnung Nr. 2299/89 (in der Fassung der Verordnungen
Nr. 3089/93 und 323/99)

Artikel 9a Absatz 1 Buchstabe d)

Ein abonnierter Benutzer informiert die Verbraucher Uber eventuelle
Flugzeugwechsel bei Direktfligen, die Anzahl der planmafRigen Zwischenlandungen,
das Luftfahrtunternehmen, das den Flug tatsachlich durchfuhrt, und die
gegebenenfalls fir eine bestimmte Flugstrecke erforderlichen Flughafenwechsel,
sofern diese Informationen vom CRS angezeigt werden. Ein abonnierter Benutzer
informiert die Verbraucher Gber Namen und Anschrift des Systemverkaufers, den
Zweck der Verarbeitung, die Dauer der Speicherung personenbezogener Daten und
die den betroffenen Personen zur Wahrnehmung ihrer Auskunftsrechte zur Verfigung
stehenden Mittel.”

Artikel 9a Absatz 1 Buchstabe e)

-Ein Verbraucher ist berechtigt, jederzeit einen Ausdruck der CRS-Anzeige zu
erhalten oder Zugang zu einer parallelen CRS-Anzeige zu erhalten, die die gleiche
Anzeige aufweist wie die des abonnierten Benutzers."

Artikel 9a Absatz 1 Buchstabe f)

-Eine betroffene Person hat Anspruch auf effektive kostenlose Auskunft Uber ihre
Daten unabhéngig davon, ob diese beim CRS oder beim abonnierten Benutzer
gespeichert sind.”

Anhang 1, Abséatze 1 bis 7

»,1. Die Flugmdglichkeiten an dem oder den gewinschten Tagen werden in
Hauptanzeigen in folgender Reihenfolge angezeigt, sofern es ein Verbraucher fur
einen Einzelvorgang nicht anders verlangt:

1) alle Direktflige zwischen den betreffenden Stadtepaaren ohne Zwischenlandung;

i) sonstige Direktflige bzw. zwischen den betreffenden Stadtepaaren ohne Wechsel
des Luftfahrzeugs bzw. sonstige Direktverbindungen des Zuges;

iii) Anschlussflige.

2. Dem Verbraucher wird zumindest die Mdglichkeit gegeben, die Hauptanzeige auf
Wunsch in der Reihenfolge der Abflug- oder Ankunftszeiten und/oder der Flugzeiten

" GemaR Begriffsbestimmung von Artikel 2 Buchstabe I): , ,abonnierter Benutzer’ [bedeutet] eine

nicht als Verbraucher geltende Person oder ein nicht als teilnehmendes Luftfahrtunternehmen geltendes
Unternehmen, die bzw. das aufgrund einer vertraglichen oder sonstigen Finanzvereinbarung mit einem
Systemverkéaufer ein CRS nutzt. Eine Finanzvereinbarung gilt dann als gegeben, wenn eine spezifische
Zahlung fir die Dienste des Systemanbieters geleistet wird oder wenn ein Luftverkehrsprodukt
erworben wird;"
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zu erhalten. Sofern der Verbraucher nichts anderes verlangt, erfolgt die Hauptanzeige
fur Flige der Gruppe i) in der Reihenfolge der Abflugzeiten und fur Flige der
Gruppen ii) und iii) in der Reihenfolge der Flugzeiten.

3. Ein Systemverkéur der fur Stadtepaare Informationen uber Flugplane oder
Flugpreise nichtteilnehmender Luftfahrtunternehmen — aber nicht notwendigerweise
aller nichtteilnehmenden Luftfahrtunternehmen — anzeigt, tut dies auf eine genaue,
nicht irrefihrende und zwischen den angezeigten Luftfahrtunternehmen nicht
diskriminierende Art und Weise.

4. Sind nach bestem Wissen des Systemverkaufers die Informationen Uber die Anzahl
der direkten planmaRigen Flugdienste und (Uber die betreffenden
Luftfahrtunternehmen unvollstandig, so wird dies in der betreffenden Anzeige
deutlich angegeben.

5. Bedarfsflige werden deutlich als solche gekennzeichnet.
6. Flige mit Zwischenlandungen werden deutlich als solche gekennzeichnet.

7. Bei Flugen, die von einem anderen als dem durch die Luftfahrt-Kennzahl

bezeichneten Luftfahrtunternehmen durchgefihrt werden, wird das Luftfahrt-

unternehmen, das den Flug tatsachlich durchfiihrt, deutlich gekennzeichnet. Eine
Ausnahme von dieser Vorschrift ist nur bei kurzfristigen Ad-hoc-Vereinbarungen

maoglich.”

2. Selbstverpflichtung der Luftfahrtunternehmen beztglich der Dienstleistungen
fur Fluggaste (,Airline Passenger Service Commitment")

Die Luftfahrtunternehmen stellen den Fluggasten folgende fir die Reise relevante
Informationen zur Verfigung:
A. Zum Zeitpunkt der Buchung (falls vorhanden):
I. Vorgesehene flugplanmafiige Abflugs- und Ankunftszeiten
ii. Abflugs-/Ankunftsflughafen und -terminal
lii. Zahl der Zwischenlandungen
iv. Etwaige Flugzeugwechsel, Wechsel des Terminals/Flughafens
v. Mit dem Flugpreis verknupfte Tarifbedingungen
vi. Name des den Flug durchfiihrenden Luftfahrtunternehmens und Flugnummer
vii. Flug mit Raucherlaubnis

Personen mit eingeschrankter Mobilitat:
Es sind Informationen fir die Reiseplanung und Reisedurchfiihrung von Personen mit
eingeschrankter Mobilitat bereitzustellen.

Flugpreise:

Jedes Luftfahrtunternehmen informiert die Fluggaste, dass unterschiedliche
Flugpreise Uber die verschiedenen Vertriebsstellen erhaltlich sein kdnnen.

Jedes Luftfahrtunternehmen informiert die Fluggaste lUber die Bedingungen, die fur
den gewahlten Flugpreis gelten, sowie etwaige Steuern, Entgelte und Gebuhren.

" GemaR Begriffsbestimmung von Artikel 2 Buchstabe h): ,, ,Systemverkaufer* [bedeutet] ein
Unternehmen und seine Tochterunternehmen, die fir den Betrieb oder die Vermarktung eines CRS
verantwortlich sind;"
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ANHANG 4

Auf Flugscheinen aufgefiihrte Informationen

Name des Luftfahrtunternehmens

Datum der Flugscheinausstellung

Kennung des Luftfahrtunternehmens

Vielflieger-Kennung

Name des Fluggastes (mit Hinweis ,nicht Gbertragbar*)

Ursprungs- und Zielort

Code des Luftfahrtunternehmens und Flugnummer

Klasse

Datum und Uhrzeit

Reservierungsstatus (,OK*) - Angaben zum Giltigkeitszeitraum (,ungultig
vor/nach®)

Indossamente und/oder Beschrankungen (z.B. Anderungsmdglichkeit usw.)
Tarifberechnung (kodiert)

Tarif - Steuern - Gesamtsumme

Zahlungsweise

Gewicht oder Anzahl der im Rahmen der Freigrenze beférderten Gepacksticke
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ANHANG 5

Gegenstande des Beférderungsvertrags

Allgemein
- Anwendbarkeit der Bedingungen auf Charterfliige

Flugscheine

- Ubertragbarkeit von Flugscheinen

- Vorlage eines gultigen Flugscheins als Voraussetzung fur die Beforderung

- Ersatz verloren gegangener oder unbrauchbar gewordener Flugscheine

- Verhinderung oder Reisednderungen aufgrund hoéherer Gewalt im Fall nicht
erstattbarer Flugscheine

Gultigkeit

- Gultigkeitsdauer

- Verlangerung der Gultigkeitsdauer im Fall der Verhinderung wegen
Nichtbestatigung der Buchung durch das Luftfahrtunternehmen

- Verlangerung der Giultigkeitsdauer bei Erkrankung des Fluggastes, Tod des

Fluggastes wahrend der Reise oder Tod eines engen Familienangehdrigen
wahrend der Reise

Flugscheinabschnitte: Reihenfolge der Benutzung

- Benutzung aller Flugscheinabschnitte in der vorgesehenen Reihenfolge
- Neuberechnung des Flugpreises bei Reiseanderungen des Fluggastes

Flugpreise, Steuern, Entgelte und Geblihren

- Tarifstand, der der Flugpreisberechnung zugrunde liegt

- getrennte Angabe von Flugpreis, Gebuhren und Steuern auf dem Flugschein

- Zahlung von Steuern, Flugpreisen und Gebidhren durch den Fluggast,
einschlief3lich Erh6hungen

- Erstattung von Verminderungen bei Steuern, Flugpreisen und Gebihren

- Zahlungswéhrung

Reservierungen

- Streichung der Reservierungen fur die Weiter- oder Rickreise, falls der Fluggast
einen gebuchten Flug nicht antritt

- Streichung der Reservierungen im Fall der Nichtzahlung

- Zuweisung von Sitzplatzen

- Ruckbestatigung von Reservierungen
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Fluggastabfertigung und Anbordgehen

Streichung von Reservierungen, falls der Fluggast die Meldeschlusszeit fur die
Fluggastabfertigung nicht einhalt

Streichung von Reservierungen, falls der Fluggast die Schlusszeit fiur das
Anbordgehen nicht einhalt

Ausschluss der Haftung fur Schaden aufgrund der Nichteinhaltung obiger
Schlusszeiten

Ausschluss von der Beférderung

Ausschluss von der Beférderung aus Griinden der Sicherheit, Gesundheit oder bei
Belastigung anderer Fluggaste (Teil der Beférderungsbedingungen)

Ausschluss von der Beférderung wegen Nichtzahlung oder unrechtmafiigen
Erwerbs des Flugscheins

Ausschluss von der Beférderung wegen fehlender Reisedokumente

Durchsuchung von Fluggasten aus Sicherheitsgriinden

Verhalten an Bord

Mal3nahmen zur Beendigung unakzeptablen Verhaltens
Benutzung elektronischer Gerate

Gepack

Zahlung von Ubergepackgebiihren

Ausschluss unakzeptabler Gegenstande von der Beforderung (gemaf
Beforderungsbedingungen)

Durchsuchung von Gepack aus Sicherheitsgriinden

Aufgabe von Gepéack

Abholung und Auslieferung von aufgegebenem Gepack

Beforderung von Handgepack in der Kabine

Beforderung von Tieren

Flugplane, Verspatungen und Annullierungen

Anderung der veroffentlichten Flugzeiten

Wechsel des Flugzeugs oder des Luftfahrtunternehmens unter auf3ergewoéhnlichen
Umstanden; Nichtbeférderung oder Annullierung in Fallen, die nicht vom
Gemeinschaftsrecht abgedeckt sind

Erstattungen

Erstattungsberechtigter

Bedingungen, zu denen Erstattungen erfolgen, einschlief3lich Erstattung verloren
gegangener Flugscheine

Schéatzung des Erstattungsbetrags

Gebuhren oder Entgelte fur die Erstattung

Verwaltungsformalitaten

Verantwortlichkeit des Fluggastes fur die Erfullung verbindlicher
Vorschriften und Haftung fur die Konsequenzen einer Missachtung dieser
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Vorschriften, einschliel3lich der Erstattung von Strafen oder Gebihren, die
dem Luftfahrtunternehmen auferlegt wurden

- Recht des Luftfahrtunternehmens, den Fluggast von der Beférderung
auszuschliel3en, falls er bestimmte Anforderungen nicht einhalt

Haftunq fur Schaden

- Angabe der Haftungsbestimmungen des Luftfahrtunternehmens fir Schaden bei
Beforderungen, die nicht den gemeinschaftsrechtlichen Vorschriften fir die
Haftung von Luftfahrtunternehmen oder dem Montrealer oder Warschauer
Ubereinkommen unterliegen

Fristen fur die Geltendmachung von Anspriichen

- Abholung von aufgegebenem Gepack, Gepackschaden
- Geltendmachung von Schadensersatz

Weitere Dienstleistungen

- Verantwortlichkeit des Luftfahrtunternehmens bei der Kontrahierung von
Dienstleistungen Dritter mit Ausnahme von Luftverkehrsleistungen und
zugehorige Bedingungen (ausgenommen Dienstleistungen, die unter die Richtlinie
90/314/EWG Uber Pauschalreisen fallen)
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ANHANG 6

Qualitatskriterien gemaf CEN-NormenE]

Fur die Qualitat des offentlichen Personenverkehrs insgesamt gilt eine grol3e Zahl von
Kriterien. Die Kriterien reprasentieren die Kundensicht der erbrachten Dienstleistung
und wurden in der CEN-Norm in 8 Kategorien gegliedert.

Die Kategorien 1 und 2 beschreiben das o6ffentliche Personenverkehrsangebot in
allgemeinerer Form, die Kategorien 3, 4, 5, 6 und 7 leisten eine genauere
Beschreibung der Qualitdit des Dienstes, und die Kategorie8 betrifft die

Umweltauswirkungen auf die Allgemeinheit insgesamt:

1) Verfugbarkeit: Umfang der Dienstleistung hinsichtlich der raumlichen
und zeitlichen Abdeckung, Haufigkeit und
Verkehrstrager;

2) Zuganglichkeit: Zugang zum System des o6ffentlichen Personenverkehrs,
einschlieflich der Schnittstelle Zu anderen
Verkehrstragern;

3) Information: systematische Bereitstellung von Informationen uber ein

offentliches Personenverkehrssystem zur Hilfestellung bei
Planung und Durchfihrung von Fahrten;

4) Zeit: zeitliche Aspekte von Relevanz fir die Planung und
Durchfiihrung von Fahrten;

5) Kundendienst: Serviceelemente zur Erreichung einer moglichst
vollstandigen Ubereinstimmung zwischen der standard-
mafig erbrachten Dienstleistung und den Anforderungen
der einzelnen Kunden;

6) Komfort: Serviceelemente mit dem Zweck, Fahrten im 6ffentlichen
Personenverkehr entspannend und angenehm zu machen;

7) Sicherheit: Gefuhl der Kunden, dass sie personlich geschutzt sind,
aufgrund von tatséchlich durchgefihrten Mal3hahmen und
von Aktivitaten, mit denen den Kunden diese Malinahmen
bewusst gemacht werden;

8) Umweltauswirkungen: Auswirkungen der Erbringung eines o6ffentlichen
Personenverkehrsdienstes auf die Umwelt.

® Transport — Logistik und Dienstleistungen — Offentlicher Personenverkehr; Definition, Festlegung
von Leistungszielen und Messung der Servicequalitat, CEN/TC 320, Ausgabe 2001-03, prEN 13816,
S. 8.
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ANHANG 7

Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen: Tarife im regionalen grenziiber-
schreitenden Verkehr

Beispiele fur Fahrpreise im regionalen grenziberschreitenden Verkehr

1. Fahrt Tournai-Lille

2. Klasse, einfache Fahrt, Normaltarif, 2 Monate Giltigkeit (internationaler Fahrschein)
Entfernung: unter 30 km

Preis6,20€

2. Fahrt Arlon - Luxemburg

2. Klasse, einfache Fahrt, Normaltarif, 2 Monate Gltigkeit (internationaler Fahrschein)
Entfernung: unter 30 km

Preis13,20€

3. Fahrt Uber eine Entfernung von 30 km innerhalb Belgiens

2. Klasse, einfache Fahrt, Normaltarif, gultig fir einen Tag
Preis3,60€

Diese Preisunterschiede rihren weit gehend daher, dass offentliche Stellen den
Eisenbahnunternehmen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen nur far
Inlandsstrecken auferlegen, nicht aber flr grenziberschreitende Fahrten. Des
Weiteren konnen auch Kostenunterschiede aufgrund von Interoperabilitdtsproblemen
dazu beitragen.
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ANHANG 8

Artikel 32 des gednderten ClIV-Anhangs

1. Der Beforderer haftet dem Reisenden fur den Schaden, der dadurch entsteht, dass
die Reise wegen Ausfall, Verspatung oder Versaumnis des Anschlusses nicht am
selben Tag fortgesetzt werden kann oder dass unter den gegebenen Umstanden
eine Fortsetzung am selben Tag nicht zumutbar ist. Der Schadenersatz umfasst die
dem Reisenden im Zusammenhang mit der Ubernachtung und mit der
Benachrichtigung der ihn erwartenden Personen entstandenen angemessenen
Kosten.

2. Der Beforderer ist von dieser Haftung befreit, wenn der Ausfall, die Verspatung
oder das Anschlussversaumnis auf eine der folgenden Ursachen zuriickzufihren
Ist:

a) aulRerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende Umstande, die der Beftrderer trotz
Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und
deren Folgen er nicht abwenden konnte,

b) Verschulden des Reisenden oder

c) Verhalten eines Dritten, das der Befdrderer trotz Anwendung der nach Lage
des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen er nicht
abwenden konnte; ein anderes Unternehmen, das dieselbe Eisenbahninfrastruktur
benutzt, gilt nicht als Dritter; Rickgriffsrechte bleiben unberihrt.

3. Ob und inwieweit der Beftrderer flr andere als die in § 1 vorgesehenen Schaden
Ersatz zu leisten hat, richtet sich nach Landesrecht. Artikel 44 bleibt unberthrt.
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ANHANG 9

AbkUrzungsverzeichnis

ACI Airports Council International

ATOC Association of Train Operating Companies

BEST Benchmarking European Sustainable Transport

BOB Benchmarking Of Benchmarking

BTTB Bond van Trein-, Tram- en Busgebruikers (Belgischer Verband
von Zug-, Stral3enbahn- und Busbenutzern)

CCTV Closed Circuit TV (Kameralberwachung)

CEN Europaisches Komitee fir Normung

CFL Chemins de Fer Luxembourgeois (Luxemburgische
Eisenbahnen)

Clv Einheitliche Rechtsvorschriften fir den Vertrag tber die
internationale Eisenbahnbeférderung von Personen und Gepéack

COST Co-Operation in the field of Scientific and Technical research

COTIF Ubereinkommen Gber den internationalen Eisenbahnverkehr

DB Deutsche Bahn

DSB Dénische Staatsbahnen

ECF Europaischer Radfahrerverband

EUCPN European Crime Prevention Network

EWR Europaischer Wirtschaftsraum

FS Ferrovie dello Stato (Italienische Staatsbahnen)

GEB Gemeinschaft europaischer Bahnen

IATA nternational Air Transport Association

IKT Informations- und Kommunikationstechnik

ITK Internationales Eisenbahn-Transportkomitee

KLM Koninklijke Luchtvaart Maatschappij (Royal Dutch Airlines)

MEP Mitglied des Européischen Parlaments

NS Nederlandse Spoorwegen (Niederlandische Staatsbahnen

OGM Organisation Gestion Marketing

OTIF Zwischenstaatliche Organisation fur den internationalen
Eisenbahnverkehr

RMMS Rail Market Monitoring Scheme

SBB Schweizerische Bundesbahnen

SNCB Société nationale des chemins de fer belge (Belgische
Staatsbahnen)

SNCF Société nationale des chemins de fer francais (Franzésische
Staatsbahnen)

SRA Strategic Rail Authority

TCV Tarif commun international pour le transport des voyageurg et
des bagages (Gemeinsamer internationaler Tarif fur die
Beforderung von Personen und Reisegepack)

TEN-V transeuropaisches Verkehrsnetz

TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat

UiC Internationaler Eisenbahnverband
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