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Vorschlag fur eine Verordnung des Europaischen Parlaments und des
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rung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 Uber die Zusammenarbeit
zwischen den fir die Durchsetzung der Verbraucherschutzgesetze
zustandigen nationalen Behorden
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A

Der federfiinrende Ausschuss fur Fragen der Européischen Union (EU),
der Ausschuss fur Innere Angelegenheiten (In),

der Rechtsausschuss (R) und

der Verkehrsausschuss (Vk)

empfehlen dem Bundesrat, zu der Vorlage gemaR 88 3 und 5 EUZBLG wie folgt
Stellung zu nehmen:

Allgemeines

1. Der Bundesrat begrifit es grundsatzlich, dass die bestehenden Regelungen tber
Fahrgastrechte von Fluggdsten und im Schienenpersonenverkehr um Regelun-
gen fir den Kraftomnibusverkehr erganzt werden.
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5.

Der Bundesrat begrifit das Vorhaben der Kommission, die Fahrgastrechte im
Kraftomnibusverkehr zu stérken.

Der von der Kommission verfolgte Ansatz, hierbei ein htheres Schutzniveau
fur die Fahrgéste, insbesondere auch solcher mit Mobilitatseinschrankungen, zu
gewadhrleisten, wird ausdrucklich unterstitzt.

Mit Blick auf den Verbraucherschutz ist es zudem zu begrif3en, dass nach dem
Vorschlag der Kommission neben den bestehenden Regelungen fir den
Schienenpersonenverkehr (Verordnung (EG) Nr. 1371/2007, ABI. L 315 vom
3. Dezember 2007, Seite 14) nunmehr Vorschriften fur den Kraftomnibusver-
kehr geschaffen werden.

Die Einbeziehung aller Verkehrstrager in die Fahrgastrechte wird befurwortet.
Allerdings sind nach Auffassung des Bundesrates das Subsidiaritatsprinzip und
der VerhaltnismaRigkeitsgrundsatz nicht eingehalten. Unter dem Gesichtspunkt
der Subsidiaritat sind allenfalls Regelungen zum grenziiberschreitenden Linien-
und Gelegenheitsverkehr geboten. Nur Regelungen in diesem Bereich werden
vom von der Kommission in Anspruch genommenen Kompetenztitel Artikel 71
Absatz 1 Buchstabe a EGV umfasst. In der Begrindung des Vorschlags wird
unter Nummer 1.1 auf die Verordnung (EWG) Nr. 684/92 in der Fassung der
Verordnung (EG) Nr. 11/98 verwiesen, die ausschlieBlich fur den grenziiber-
schreitenden Busverkehr gilt. Fur die Regelung inlandischer Verkehrsdienste
besteht auch unter Beriicksichtigung von Artikel 71 Absatz 1 Buchstabe ¢ und d
keine Notwendigkeit. Die in Betracht gezogenen Malinahmen konnen insbe-
sondere im 6ffentlichen Personennahverkehr auf der Ebene der Mitgliedstaaten
ausreichend verwirklicht werden. Fir den innerstaatlichen Omnibusverkehr
enthdlt das nationale Recht bereits hinreichende Schutzmalinahmen fir
Fahrgéste, so dass kein Bedarf zum gemeinschaftlichen Tatigwerden besteht.
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Auch der VerhéaltnismaRigkeitsgrundsatz ist nach Auffassung des Bundesrates
verletzt. Zwar wurde fir den Bereich des Flugverkehrs und des Eisenbahn-
verkehrs die Rechtsform der Verordnung gewahlt. Nach Auffassung des
Bundesrates ist es jedoch im Kraftomnibusverkehr im Hinblick auf den
geringsten Eingriff vollig ausreichend, die Rechtsform einer Richtlinie zu
wéhlen. Eine Richtlinie beldsst den Mitgliedstaaten den notwendigen
Spielraum, um EU-Vorgaben in nationales Recht zu integrieren sowie die
unterschiedlichen wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Strukturen in den
einzelnen Mitgliedstaaten angemessen zu berticksichtigen.

Der Vorschlag der Kommission ist stark auf die Belange des Fern- und
grenziiberschreitenden Verkehrs ausgerichtet und verkennt die besonderen
Rahmenbedingungen des Kraftomnibusverkehrs im OPNV. Busverkehre im
grenziberschreitenden Linienverkehr und Busverkehre im OPNV unterscheiden
sich deutlich in ihrer Funktion und den betroffenen Kundenbedirfnissen und
-erwartungen. Nach Auffassung des Bundesrates ist deshalb eine klare
Abgrenzung erforderlich: die vorgeschlagene Verordnung sollte auf den grenz-
uberschreitenden und hochstens noch auf den innerstaatlichen Fernverkehr
begrenzt werden; der OPNV (auch der grenziiberschreitende) sollte aus dem
Anwendungsbereich der vorgeschlagenen Verordnung ausgenommen werden.
Bei Busunternehmen handelt es sich haufig um kleine und mittelstdndische
Unternehmen mit begrenzten finanziellen Mitteln. Dies ist bei der Auferlegung
von Pflichten zu berticksichtigen; sie dirfen nicht mit unverhaltnisméafig hohen
Kosten belastet werden.

Der Bundesrat ist ferner der Auffassung, dass die vorliegenden Regelungen im
Verordnungsvorschlag mit den Regelungen in der Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 (ber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahn-
verkehr harmonisiert werden missen. In einigen Punkten gehen die Regelungen
und Pflichten im Verordnungsvorschlag tber die in der Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 enthaltenen Regelungen hinaus. Es kann nicht sein, dass der
Kraftomnibusverkehr schérferen Regelungen unterliegt als der Eisenbahn-
verkehr.
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8.

In der derzeitigen Ausgestaltung begegnet der Richtlinienvorschlag folgenden
Bedenken:

Zu einzelnen Regelungen des VVerordnungsvorschlags:

Zu Artikel 2 (Geltungsbereich)

9.

Der Bundesrat begriifit es, dass die Mitgliedstaaten Stadtverkehrs-, Vorort-
verkehrs- und Regionalverkehrsdienste aus dem Geltungsbereich der vorge-
schlagenen Verordnung ausnehmen konnen. Der Bundesrat lehnt allerdings die
Einschrdnkung ab, dass Voraussetzung hierfiir das Vorliegen oOffentlicher
Dienstleistungsauftrége ist und dass diese Vertrége ein vergleichbares Schutz-
niveau wie die VVorgaben der Verordnung bieten. Eine derartige Einschrankung
ist auch nicht in Artikel 2 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 Gber
Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr enthalten.

Zu Artikel 6 (Haftung fiir Personenschéden)

10.

11.

Problematisch erscheint die Ausdehnung der Gefahrdungshaftung auf das Ein-
und Aussteigen der Fahrgaste, da die Ausgestaltung des Eigenverschuldens als
Haftungsausschluss zum einen eine Beweislastumkehr zur Folge hat und zum
anderen die Unternehmen (zumindest zunachst) fur das Fremdverschulden
Dritter, insbesondere anderer Passagiere, einzustehen haben.

Der Bundesrat stellt fest, dass eine verschuldensunabhéngige Haftung der
Omnibusunternehmen nicht auf Schaden beschrénkt sein darf, die durch einen
Unfall wahrend des Aufenthalts im Fahrzeug oder beim Ein- oder Aussteigen
entstehen, sondern nach den Vorschriften der Mitgliedstaaten grundsétzlich
auch weitere Schaden umfassen muss, die sich im Zusammenhang mit der
Durchfiihrung von Verkehrsdiensten im Linienverkehr ergeben konnen. Es
sollte gegebenenfalls klargestellt werden, dass eine Haftung nach mitglied-
staatlichen Vorschriften flr sonstige Schaden im Zusammenhang mit der
Durchfuhrung von Verkehrsdiensten im Linienverkehr, die nicht von Artikel 6
Absatz 1 erfasst sind, von der Verordnung unberthrt bleibt.
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12.

13.

14.

Bis zu einer Schadenshohe von 220000 Euro konnen sich Omnibus-
unternehmen jedoch gemal Artikel 6 Absatz 3 auf den Ausschlusstatbestand
nicht berufen. Diese Einschrankung ist abzulehnen, wobei unterstellt wird, dass
sich die Grenze von 220 000 Euro auf den Schaden je verletzten Fahrgast und
nicht auf die Gesamtschadenshéhe je Unfall bezieht. Mit dieser enormen
Haftungserweiterung gegenuber dem nationalen Recht wird das allgemeine
Lebensrisiko vom Fahrgast auf das Unternehmen verschoben.

Der Bundesrat hélt die Einfuhrung eines Ausschlusstatbestands in Artikel 6
Absatz 4 Buchstabe a zur Begrenzung der Geféhrdungshaftung fir grundsatz-
lich sachgerecht, sieht jedoch die Notwendigkeit, die Voraussetzungen des
Haftungsausschlusses zu prazisieren. Die Begriffe "auRerhalb des Busverkehrs-
betriebs" sowie "Anwendung der nach Sachlage gebotenen Sorgfalt" werden
nicht erlautert und werfen vielféltige Fragen auf.

Der Bundesrat lehnt eine verschuldensunabhangige Haftung fir Personen-
schaden durch die Busunternehmen ab. Analog zu den Regelungen in der
Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 im Anhang | Artikel 26 Absatz 2 Buchstabe c
ist ein Haftungsausschluss bei einem unverschuldeten Unfall - wenn der Unfall
auf das Verhalten eines Dritten zuriickzufiihren ist - aufzunehmen. Auch hier ist
eine Harmonisierung mit den Regelungen des Eisenbahnverkehrs zwingend
geboten.

Zu Artikel 7 (Schadensersatz)

15.

Die vorgeschlagene Verordnung sieht, anders als § 12 StVG, keine Haftungs-
hochstgrenzen vor. Nachdem bei gewerbsmaRiger Befdrderung die Hochst-
grenze gemélR §12 Absatz1 Satz1l Nummer1l am Ende StVG mindestens
600 000 Euro pro Person betragt, dirfte in der Mehrzahl der Falle zwar kein
Unterschied bestehen. Bei besonders hohen Schéden wirkt sich die fehlende
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Hochstgrenze jedoch aus. Angesichts der Tatsache, dass es sich um Geféhr-
dungshaftungstatbestande handelt, wére die Einfihrung von Haftungshochst-
grenzen zumindest fur den Fall fehlenden Verschuldens auch bei Personen-
sch&den wiinschenswert.

Zu Artikel 8 (\Vorauszahlungen)

16.

17.

18.

19.

Der Bundesrat begriRt grundsétzlich die Einfuhrung einer Verpflichtung zur
Vorauszahlung nach Artikel 8 des Verordnungsvorschlags.

Der Bundesrat lehnt jedoch die Regelungen (ber die Vorauszahlungen, soweit
kein Verschulden des Busunternehmers vorliegt, ab, denn das Busunternehmen
muss die Vorauszahlung sogar leisten, wenn das schédigende Ereignis auf ein
Verschulden des Fahrgastes selbst zurlickgeht.

Eine einmal geleistete Vorauszahlung zur Deckung des unmittelbaren Finanz-
bedarfs kann, wenn sie sich im Nachhinein als in der Summe Gberhoht darstellt,
von den Unternehmen nicht zurtickgefordert werden (Artikel 8 Absatz 3). Diese
Regelung durfte in der Praxis kontraproduktiv wirken, da Beforderungsunter-
nehmen Vorauszahlungen unter diesem Gesichtspunkt noch zdgerlicher als
ohnehin gewahren werden.

Bei Uberhohten Vorauszahlungen sollte hilfsweise die Mdglichkeit des antei-
ligen Regresses beim verantwortlichen Dritten gepriift werden.

Zu Kapitel 11l (Rechte von Fahrgésten mit Behinderungen oder eingeschrénkter
Mobilitét)
20. Der Bundesrat sieht einzelne Regelungen fur die Busunternehmen und fur die

Betreiber von Busbahnhofen als sehr problematisch an. Dies betrifft insbeson-
dere die Regelungen fur notwendige Alternativbeférderungen nach Artikel 13,
die Rechte auf Hilfeleistungen im Fahrzeug und an Busbahnhofen nach
Artikel 14 und 15 sowie die Regelungen zur Schulung des Personals nach
Artikel 18. Sie sind insbesondere im laufenden Betrieb des Offentlichen
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21.

22.

23.

Personennahverkehrs mit vielen Fahrgédsten nicht praxisgerecht und nicht
durchfuhrbar. Sie fihren zu nicht unerheblichen Kosten fur die Busunterneh-
mer, die der Kunde durch erhohte Beforderungsentgelte tragen miusste.
Hierunter wiirde die Attraktivitat und Wettbewerbsfahigkeit des OPNV gegen-
uber dem motorisierten Individualverkehr leiden.

Busunternehmen konnen nicht in Haftung genommen werden fur Fahrschein-
verkdufer und Reiseveranstalter, die ohne Ricksprache mit dem Busunter-
nehmer einer Person mit Behinderung oder eingeschrénkter Mobilitat einen
Fahrschein verkauft haben. Es ist nicht sachgerecht, dass in diesen Fallen das
Busunternehmen nach Artikel 11 Absatz 2 einen angemessenen alternativen
Verkehrsdienst auf eigene Kosten anzubieten hat. In Bussen des OPNYV ist diese
Regelung nicht umsetzbar. Dort werden Fahrkarten des OPNV kurzfristig
gekauft.

Der Pflichtenkatalog im Anhang | Buchstabe b - Recht auf Hilfeleistung im
Fahrzeug - ist im OPNV nicht zu erfilllen. Der Aufwand fir spezielles
Begleitpersonal wirde sich letztlich erhdhend auf die Fahrpreise auswirken und
damit zum Nachteil aller Fahrgaste sein. Auch die Anmeldefrist von 48 Stunden
fur Hilfeleistungen in Artikel 16 Absatz 1 ist im Nahverkehr nicht sachgerecht
und nicht leistbar. Gleiches gilt fir die Auflage in Artikel 16 Absatz 4, dass sich
eine gehbehinderte Person spétestens 30 Minuten vor der Abfahrt einzufinden
hat.

Die Verpflichtung in Artikel 16 Absatz 3, dass bei Personen mit Behinderungen
oder eingeschrénkter Mobilitdt gewahrleistet sein muss, dass sie zu Anschluss-
verkehrsdiensten umsteigen und aus ankommenden Verkehrsdiensten ausstei-
gen konnen, ist dann nicht leistbar, wenn z. B. Busbahnhof und Schienenbahn-
hof weiter auseinanderliegen. Denkbar ist nur die Gewahrleistung dieser Hilfen
innerhalb des Busbahnhofs.
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24,

25.

26.

Die Hilfeleistungen fir mobilitatsbeeintréchtigte Personen im Bereich der
Busbahnhtfe sollte analog den Regelungen in der Verordnung (EG)
Nr. 1371/2007 fur die Schienenbahnhofe geregelt werden, da Busbahnhdofe in
der Regel nicht mit Personal ausgestattet sind. Hier missen die gleichen Aus-
nahmen wie in Artikel 21 und 22 der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 aufge-
nommen werden, ansonsten wére der Gleichbehandlungsgrundsatz verletzt. Die
Definition des Busbahnhofbetreibers in Artikel 3 Absatz 10 ist ungenugend. Es
kann nicht gewollt sein, dass z.B. bei zusammenliegenden Halte-
stellen/zentralen Haltestellen/Umsteigeanlagen, die im Besitz der Verkehrs-
unternehmen oder der Kommunen sind, bereits ein Busbahnhof im Sinne des
Verordnungsvorschlags vorliegt.

Mit der EU-Berufskraftfahrerqualifikations-Richtlinie 2003/59/EG ist bereits
eine européische Regelung geschaffen worden, die Mindestanforderungen an
die Qualifikation und Ausbildung von Berufskraftfahrern festlegt. Da sich
danach ein Berufskraftfahrer alle finf Jahre verpflichtend weiterbilden muss,
konnen seine Kenntnisse stets aufgefrischt werden, was den Umgang mit in der
Mobilitat beschréankten Personen betrifft. Die Regelung des Artikels 18
erscheint somit Gberflussig und stellt eine Uberreglementierung dar.

Die Erh6hung der Angebotsqualitét, wie sie z. B. in Artikel 12 bezogen auf die
Zuganglichkeit und die Innenausristung der Busse gefordert wird, ist nicht
kostenneutral zu realisieren. Wenn diese zusétzlichen Kosten nicht durch einen
Fahrgastzuwachs und eine damit verbundene Einnahmeerh6hung aufgefangen
werden konnen - was nicht in dem erforderlichen Malle zu erwarten ist -,
werden diese Kosten auf die Verkehrsunternehmen und die kommunalen Auf-
gabentrager des OPNV abgewdlzt. Die Begriindung des Verordnungsvorschlags
in Nummer 4.3 "[...] indem die Betreiber von Bussen und Busbahnhofen ver-
pflichtet werden, angemessene Zugangsvorrichtungen zu installieren, wahrend
gleichzeitig entsprechende Fahrpreiserhéhungen vermieden werden."” ist daher
unvollstdndig und entspricht nicht der Realitat.
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217.

Es ist den Busunternehmen nicht zuzumuten, fiir alle Verluste und Beschadi-
gungen an Rollsttihlen und Mobilitatshilfen, die wahrend der Abfertigung oder
Beforderung entstehen, zu haften. Nach dem Wortlaut wiirde das Busunter-
nehmen auch dann haften, wenn die Beschadigung durch das Verhalten des
Fahrgastes herbeigefiihrt worden ist. Die Haftung ist daher auf die Falle zu
begrenzen, in denen der Verlust oder die Beschadigung vom Busunternehmen
oder Busbahnhofbetreiber zu verantworten ist.

Zu Artikel 20 (Haftung bei Annullierung und groRer VVerspatung von Fahrten)

28.

29.

Die Haftungsregelung in Artikel 20 ist unvollstandig, da sie sich nur auf
Annullierungen und Verzdgerungen bei der Abfahrt beschréankt. Der Bundesrat
héalt es fir notwendig, dem Fahrgast zumindest im Falle einer vom
Omnibusunternehmen zu vertretenden, nicht unerheblichen Verzdgerung auch
wéhrend der Fahrt einen Anspruch auf Entschaddigung zuzuerkennen.
[Vorbehaltlich der Ausfuhrungen in Ziffer 29] wird hierzu vorgeschlagen, die
Omnibusunternehmen zu verpflichten, dem Fahrgast bei einer vom Omnibus-
unternehmen zu vertretenden Verzdgerung der Ankunft von 120 Minuten und
mehr mindestens 25 Prozent des Fahrpreises und ab einer Verzdgerung von 180
Minuten mindestens 50 Prozent des Fahrpreises zu erstatten.

Verspatungen im straRengebundenen Verkehr sind in vielen Fallen nicht auf ein
Fehlverhalten des Busunternehmens zuriickzufiihren, z. B. Stau, Unfall, Umlei-
tungen, Strallensperrungen, Wartezeiten an den Grenzen. Ein Busunternehmen
ist daher weitaus starker als der Schienenverkehr von &uRReren, vom Busunter-
nehmen nicht zu beeinflussenden Faktoren abhéngig. Es ist hier daher analog zu
Anhang | Artikel 32 Absatz 1 Buchstabe ¢ Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 ein
Haftungsausschluss notwendig, wenn die Verspéatung durch einen Dritten [oder
durch hohere Gewalt] verursacht worden ist. Auch hier sind unterschiedliche
Regelungen und eine Verscharfung fir den Kraftomnibusverkehr abzulehnen.
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Zu Artikel 21 (Bereitstellung von Informationen)

30.

31.

Die Informationspflichten bei Verspatungen sind nur dann zu erfullen, wenn
dies dem Busunternehmen aufgrund der jeweiligen Gegebenheiten mit vertret-
barem Aufwand zuzumuten ist. Die Bereitstellung von Hinweisen auf Ver-
spatung oder Ausfall der Busfahrt bei allen Haltestellen kann nicht immer
erbracht werden. Bei Busbahnhofen diirften entsprechende Einrichtungen mog-
lich sein, bei einsamen Haltestellen von Uberlandlinien ware dies nur mit einem
erheblichen Kostenaufwand maoglich, der kaum zu leisten ist und unverhaltnis-
maRig ware.

Der Bundesrat spricht sich jedoch dafiir aus, dass die Omnibusunternehmen
nach Artikel 21 generell im Falle von nicht unwesentlichen Verspéatungen ver-
pflichtet werden, die Fahrgaste in angemessenem Umfang (ber alternative
Verkehrsdienste zu informieren. Eine derartige Unterrichtungspflicht nur im
Falle einer Versdumung einer Anschlussverbindung, wie in Artikel 21 Absatz 2
vorgesehen, greift zu kurz.

Zu Artikel 28 (Berichterstattung tiber die Durchsetzung)

32.

33.

Der jahrlich vorgesehene sehr detaillierte Bericht stellt einen (bertriebenen
Burokratieaufwand dar, der in keiner Relation zum Nutzen steht. Eine
Berichterstattung uber die Durchsetzung erscheint tberfliissig. Dies gilt auch
fur die Unterrichtungspflichten in Artikel 14 Absatz 1.

B

Der Ausschuss fur Arbeit und Sozialpolitik und
der Wirtschaftsausschuss

empfehlen dem Bundesrat, von der Vorlage gemal 883 und 5 EUZBLG
Kenntnis zu nehmen.



