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Herr Generaldirektor,

ich beehre mich, Thnen hiermit eine Mitteilung der Regierung der Bundesrepublik Deutschland vom
28.10.2005 zu der 0.g. Angelegenheit zu iibersenden.

Genehmigen Sie, Herr Generaldirektor, den Ausdruck meiner ausgezeichneten Hochachtung.
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(Dannelke)
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Mitteilung
der Regierung der Bundesrepublik Deutschland
an die Europiische Kommission
vom 28, Oktober 2005 .

. Arbeitspapier der Kommission
Fahrgastrechte im grenziiberschreitenden Kraftomnibusverkehr vom 13. Juli 2005

Schreiben der Europiischen Kommission, Generaldirektion Energie und Verkehr, vom 25.
- Juli 2005, TREN A5 MD/mm D (2005) 115613

Die Bundesregierung nimmt zu dem Arbeitspapier nachfolgend Stellung. Unter den gegebenen
Randbedinglingen (insbesondere fehlende Ubersetzung) konnte eine Beteiligung der Lander (Justiz-
uﬁd Verkehrsbehorden) nicht in dem erwiinschten Umfang erreicht werden. Daher kann nur ein

- vorlaufiger Standpunkt eingenommen werden.

L Allg_emeiné Anmerkungen

Die im Kapitet 1 dérgelegteh Daten beziehen sich allgemein auf den Kraftomnibusverkehr, also ein-
schlieBlich des Nahverkehrs. Aus dieser ljarstellung wird nicht deutlich, dass ein groBer Teil der
Beftirderungen auf den Nahverkehr entfillt und der Omnibusfernverkehr, zumal der grenzitber-

schreitende, nur einen deutlich geringeren Anteil am Gesamtvolumen besitzt

Das-Arbeitspapier enthalt auch keine néheren Erléuterungen fiber die Struktur der im Reisebusver-
kehr titigen Unternehmen. Aus den'.votgelegten.Zahlen (244.285 Uniternehmen mit 1.382.514 Be- ‘
schiftigten und 723.700 Fahrzeugen) wird aber deutlich, dass europaweit eine Vielzahi sehr kleiner

. und mittlerer Unternehmen titig ist und damit auch in dieser Hinsicht grundlegende Unterschiede
zum Eisenbahnfernverkehr und dem Flugverkehr bestehen.




0. Zum F_régebogen:
Regelungsbedarf

* Frage 1:

Grundsttzlich ist ein mSglichst hohes Schutznivean zﬁgunsten der Fahrgéste im Busverkehr ebenso
zubegriifien wie im Flug- oder Eisenbahnverkehr. Bei der Beurteilung der Frage, ob ein konkreter
- Regelungsbedarf besteht, ditrfen die Besonderheiten des Busverkehrs nicht auBer Acht gelassen

werden.

Zu kliren ist zunschst der Anteil des Busverkehrs am greniﬁberschreiténden Verkehrsaufkommen.
. Im Arbeitspapier (Kapite! 1) sind diese Zahlen nicht ausgewiesen. Wie dort angedeutet, dirfie sich
der Anteil grenziiberschreitender Busbefrderungen wegen des wachsenden Marktanteils der Billig-

fluganbieter eher vermindert haben.

Sédann ist insbesondere zu beriicksichtigen, dass de;r Busfernverkehr — anders als der Luft- unﬂ
Eisenbahnverkehr — vielfach von kleinen und mittelstindischen Unternehmen bet:iebén wird, die
einen stirkeren regionalen Bezﬁg aufweisen und Gber geringere finanzielle Mittel verfiigen. Des-
halb muss insbesondere die wirtschaftliche Zumutbarkeit der in Betracht kommenden MaBnahmen
 fiir die Busunternchmen im Aﬁge behalten werden, damit MehraufWendungen nicht zu Existenzge-
fihrdungen fithren oder Erhthungen der ﬁétbrderungsprgise am Ende die Verbraucher nicht zuséitz-
lich belasten.. ‘

Ferner ist dem Umstand Rechnung 7u tragen, dass der Busverkehr erheblich storanfilliger als der .
Flug- und Eisenbahnverkehr ist. So ist die Situation z.B. bei Verspatungen fiir Busunternehmer viel
weniger beeinflussbar als etwa fiir ein Eisenbahnunternehmen. Aus diesen Griinden ist eine sche-
matische ﬁbertragung'von Regelungen aus dem Lufi- oder Bisenbahnverkehr anf den Busverkehr
nicht moglich. ' ' )

Gerade im Busverkehr wird zudem ein erheblicher Teil der Beﬁirdemngsfeishmgen nicht iédliert;
sondern im Rahmen eines Reisevertrages, der eine Gesamtheit von Reiseleistungen zum Gegens-
tand hat, erbracht. Regelungsbedarf diirfte daher nicht vorliegen, soweit die Richtlinie 90/314/EWG

des Europﬁischen Parlaments und des Rates vom 13. Juni 1990 iiber Pauschalreisen, die in der Bun-
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: desrepubhk Deutschland in §§ 651a ff. Biirgerliches Gesetzbuch und §§ 4 bis 6, 8 und 9 der Ver-

. ordnung iiber Informations- und Nachweispflichten nach blirgerlichem Recht umgesetzt worden ist,
bereits Regelungen vorsicht. Ein erheblicher Teil ‘dcr vertraglichen Anspriiche eines Fahrgasts, der
die Beforderungsleistung im Rahmen eines Rcisevertrags erhilt, ist hierdurch bereits einer europa-
weit einhe#lichén Regelung zugefithrt worden. In jedem Fall sollten vor weiteren Uberlegungen die
Ergebnisse der Uberpriifung deé Verbm#chenechts-Aquis einbezogen werden. In diesem Rahmen
beabsichtigt die Kommission auch eine Evaluierung der Richtlinie 90/314/EWG (siehe Bericht der

" Kommission — Erster Jahrlicher Fortschritisbericht zum europdischen Vertragsrecht und.zur Uber-
priifung des gemeinschaftlichen Besitzstands, KOM(2005) 456 cndgultlg vom 23 September 2005
S. 6 ff).

Ist eine Busfahrt Gegenstand eines isolierten Beftrderungsvertrages, béstt_ahen demgegehﬂber der-
zeit keine konkreten eﬁropa.rechtlichen Vorgaben, Regelungsbedarf auf der Ebene der Européischen
Union kann gleichwohl nicht ohne weiteres bejaht werden. In der Bundesrepublik Deutschland lie-
gen bereits in weitem Umfang gesetzliche Regelungen vor. Ob ein ahnlich hohes Schutzniveau auch .
in den tbrigen Mitgliedstaaten besteht, so dass eine européische Regelung entbehrlich eréchiene,
bleibt zu exmitteln. Zu kldren ist neben der Rechtslage in den Mitgliedstaaten dariiber hinaus, wel-

* che tatsichlichen Probleme bei dér Durchsetzung von Fahrgastrechten bekannt sind. Im Sinne der
-érneuerten .Lissabon-Strategie (KOM(2005) 330 endgiiltig vom 20. Juli 2005 — »Better Regulation™)
sollte eine Regulierung nur dann in Angriff genommen werden, wenn konkreter Handiungsbedarf
festgestellt wird. Allein die Tatsache, dass ein entsprechender Rechtsrahmen auf Gemeinschafts-
ebene fehlt, rechtfertigt diesen Schluss nicht.

Dariiber hinaus sollte u.a. im Ralimen der notwendigen ex ante F olgenabschﬁtzung darauf geachtet
werden, dass die geplanten Regelungen nicht in Kernbereiche unternehmerischer Eigenverantwor-
tung eingreifen, Su_e miissen praktisch umsetzbar sein und diirfen nicht zu einer Zunahme an Biiro-
lcratie fiihren.

: Wegen der Unterschiedlichkeit der zu regelnden Sachverhalte sollte bei ¢iner moglichen Regelung
auf européischer Ebene jedenfalls zwischen Gelegenheits- und Linienverkehr unterschieden wer-
den. Dartiber hinaus sollte die gesefziiche Ausgéstaltung des Nahverkehrs, auch des grenziiber-
schreitenden, .wegen dessen Besonderheiten — Fahrzeuge, Infrastruktur und Finanzierung ~in jedem.
Fall den Mltghedstaaten vorbehalten bleiben. Auf den Nahverkehr wird deshalb im Welteren nicht

mehr eingegangen.




‘ Fragre 2:

Sollte nach Priifung der in der Antwort zu Frage 1 genannten Aspekte Regelungsbedarf bestehen,
bite sich als Rechtsform zur Einfiihrung einheitlicher Mindeststandards ﬁlr den grenziiberschrei-
tenden Busverkehr die Richtlinie an. Sie belisst den Mitgliedstaaten den notwendigen Spielraum, '
‘die gemeinséhaﬂsrechtlichen Vorgaben — soweit ilir nationales Recht nicht bereits einien gleichwer-
tigén oder héheren Fahrgastschutz bietet — in ihre nationalen Rechtsordnungen zu integrieren. Auf
diesem Weg kénnen guch unterschiedliche wirtschaftliche und gesellschaftliche Sﬁ'uktureri in den

einzelnen Staaten angemessen beriicksichtigt werden.

- Anwendungsbereich

Frage 3:

Die Buhdesregiemng ist der Auffassung, dass eine europaiséhe Regelung,. sofern tiberhaupt Regel-
lungsbedarf besteht, auf den grenzﬁberschreitendeﬁ Verkehr beschrinkt werden sollte. Fiir die Re-
gelung intindischer Verkéhrsdienste sollten die Mitgliedstaaten verantwortlich bleiben.

F';age 4:

Die Verkntipfung unterschiedlicher Verkehrstriiger zur Steigémng der Attraktivitit der jeweiligen
Verkehrsleistung ist unternehmerisches Ziel und sollte dem Markt {iberlassen bleiben. Burch ent-
sprechende Nachfrage entstand in Deutschland beispielsweise das so genannte ,,CityTicket®, mit

dem Eisenbahnfernverkehrskunden einen Stadtverkehrsanschluss crhalten, ohne erneut eih Ticket

erwerben zu miissen.




Haftungsregelungen
. Frage$5: -

_ Nach geltendem deutschen Recht ist der Halter eines Busses mit regelméfligem Standort im Inland
verpflichtet, fur sich, den Eigentiimer und den Fahrer eine Haftpflichtversicherung zur Deckung der
durch den Gebrauch des Fahrzeugs auf 6ffentlichen StraBen {remrsachten Personenschiden, Sach-
schaden und sonstigén Vermogensschiden abzuschlieBen §1 Pﬂicﬁtversicherungsgesetz). Der Ge-
schidigte hat einen Direktanspruch gegen den Versicherer (§ 3 Nr. 1 Pflichtversicherungsgesetz).
Die Mindesthohe der Ve_rsicherungssumme betriéigt derzeit ﬁir(Persqnenschﬁden je zweieinhalb Mil-

 lionen Euro, bei Tétung oder Verletzung von drei und mehr Personen insgesamt siebeneinhalb Mil-
1ionen Euro, fiir Sachschéden 500.000 Euro und fiir reine Vermbgensschﬁdeh 50.000 Euro. Bei
Kraftfahrzeugen, die der Beﬁrdeﬁmgﬁon Personen dienen und mehr als neun Fahrgastplétze auf-

'w.eisen, erhohen sich diese Betrige fiir den 10. und jeden weiteren Platz um 50.000 Euro fiir Perso-
nénsc‘haden', 2.500 Euro fir Sachschiden und 500 Eu:o fiir reine Personenschiden, vom &1. Platz ab
fitr jeden weiteren Platz um 25.000 Euro fiir Personenschiden, 1.250 Euro fiir Sachschiiden und 250
Euro fiir reine Vermdgensschiden. Es bestehen keine Erkenntnisse, dass diese Regelungen nicht -

angemessen wiren. -

Im Ubrigen sind die Mindestversicherungssummen fiir die Kraﬁfah:zeug-Haftpﬂichtyersicherung, :
der auch Busse unterfallen, auf europgischer Ebene erst kiirzlich durch Richitlinie 2005/14/EG des
Europﬁischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2005 (,,5. KH-Richtlinié*) harmonisiert wor- '
den, wobei die deutschen Mindestvérsichenmgssummen sogar die dort vorgesehenen Betriige tiber-

steigen.

Soweit in der zweiten Teilfrage Hilfeleistungen filr Falirgiiste und Angehorige im Todesfall oder bei
Verletzungen angesprochen werden, wird auf die Ausfilhrungen zu Frage 8 ]iinge‘wiesen. '

Frag‘ e6: .
Bei der Ausgestaltung des -Haftungsrégimes beditrfen die sachlichen Besonderheiten der jeweiligen

Vetkehrsart auch gesonderter Betrachtung. Im Busverkehr sind daher die in der Antwort zu Frage 1
- aufgefithrten Gegebenheiten zu berticksichtigen. Insbesondere sollte dem Umstand Rechnung ge-




6.
tragen werden, dass der StraBenverkehr erheblich storanfilliger als der Luft-, Eisenbahn- oder See-
~ verkehr ist.

Frage 7:

Soweit ein an den Ausfithrungen zu Frage 1 zu messender Regelungsbedarf fiir Personenschiden im
grenzﬁberséhreitendm’ Busverkehr besteht, hilt die Bundesregierung das unter Frage 13 dargestellte
_ Haftungssystem des geltenden deutschen Rechts fiir eine sowohl den Bediirfnissen der Fahrgaste
- angemessene als auch fiir die Busunternehmen WMSchaﬁlich zumutbare Regelung.

Frage 8:

Ein Anspruch auf Vorauszahlung im Fall der Totung oder Verletzung eirer Person im StraBenver-

-kehr ist im-deutschen Recht nicht gesetzlich geregelt. Angesichts der Tatsache, dass es sich bei den
Busunternehmen hiufig um kleine oder mittelstindische Unternehmen mit begrenzten finanziellen
Mitteln handeln diirfte, ist die Einfithrung eines solchen Anspruchs cher kxiti_sch’zu sehen,

Frage 9;

Auf die Ausﬁihru_ngen zu Frage 7 und 13 wird verwiesen. Es bestehien derzeit keine Erkenntnisse
dariiber, dass durch die geltenden Haftungsregelungen die Bedtrfnisse der Fahrgiste nicht ausrei-
chend beriicksichtigt oder die Busunternehmer unbillig belastet werden.

Fiage 10:

Einheitliche Regeln fiir das auf die vertragiichc Haﬁ:ung aus dem Beﬁirderungsverﬁag anwendbare

Recht finden sich bereits in dem I"qureinl;ommen iiber das auf vertragliche Schﬁldve;hiilmisse an-

wendbare Recht vom 19, Juni 1980, das nach den Planungen der Generaldirektion Justiz und Inne-

res in eine EG-Verordnung ,,umgegossén“ werden soll. Ein Entwurf fiir eine solche Verordnung soll
“noch'im Jain‘e 2005 vorgelegt werden. Um eine Rechtszersplitterung zu vermeiden, sollte diese EG-
.. Verordnung auch das anwendbare Recht in den hier zu beurteilenden Sachverhalwn regeln.

Die internationale Zusfﬁndjgkeit wird derzeit auch fiir die hier in Frage stehenden Sachverhalte -
jedenfalls bei Sitz des Busunternehmers in der EU — in der Verordnung (EG) Nr. 44/2001 des Rates
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vom 22, Dezember 2000 iiber die geﬁghtliche Zustiﬂdigkeit und die Anerkennung und Vollstre-
ckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen (ABI. EG 2001, L 12/1) geregelt. Vor die-
sem Hintergrund stellf sich die Frage, ob ﬁberhaﬁpt ein Bédﬂrﬁlis fitrr Sonderregeln besteht. Dies
gilt umso mehr, als zusitzliche Regeln zu einer Rechtszersplitterung in einem ohnehin schwer zu-
glinglichen Rechtsgebiet fithren wiirden, '

Frage 11:

Soweit hierunter eine Miridestgrenze (Bagatellgrenze) fiir die Geltendmachung von Gepéckschiden
gemeint ist, durch die die Geltendmachung kleinerer Gepackschiaden ausgeschlossen werden soll,
ist eine solche abzulehnen. Im Ubrigen wird auf die Ausfithrungen zu Frage'13 verwiesen.

‘Frage 12:

Fiir den Verlust oder die Beé.chaﬁigung von Mobilitatshilfen soliten die aligemeinen Haftungsrege-
lungen gelten. Zu diskutieren wire eine Verpflichtung des Busunternehmers, bei der Ersatzbeschaf-
fung wihrend der Reise und am Zielort Hilfesteltung zu leisten.

Frage 13:

Das deutsche Recht sieht éine verschuldensunabhiingige Haftung (Gefihrdungshafiung) des Halters
eines Kraftfahrzeuges (unter den Begriff ,, Halter* fillt auch ein Busunternehmer) ﬁirrPersonen- und
Sachschiden vor, die der Hohe nach im Fail der Tétung oder Verletzung einés Menschen auf einen
Kapitalbetrag von 600.000 Euro bzw. einen Rentenbetrag von jéhrlich 36.000 Euro beschrinkt ist.
Sachschiden sind, auch wenn durch dasselbe Ereignis mehrere Sachen beschédi‘gt werden, nur bis
zu einem Betrag von 300.000 Euro 2u ersetzen. Die Ersatzpflicht entfillt, wenn der Unfall durch
hohere Gewalt verursacht wird. Bei Mitverschulden des Geschédigten reduziert sich der Umfang
der Ersatzpflicht um den entsprechenden Mitverschuldensanteil.

Kann dein Busunternehmer Verschulden nachgewiesen werden, haftet er — aﬁf vertraglicher und
deliktischer Grundlage — fiir Personen- und Sachschiiden der Hohe nach unbegrenzt. Eine Ausnah-
me gilt allerdings fiir den Linienverkehr mlt Bussen, wobei unter Linienverkehr eine zwisc-:hen be-
stimmten Ausgangs- und Endpunkten eingerichtete regelmaBige Verkehrsverbinduné, auf der Fahr-

gaste an bestimmten Haltestellen ein- und aussteigen kdnnen, zu verstehen ist. Hier haftet der Bus-
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unternehmer bei leichter Fahrlassigkeit gegentiber jeder befrderten Person fiir Sachschiden nur bis
zu einem Héchstbetrag von 1.000 Euro (§ 14 Satz 2 Verordnung iiber die Allgemeinen Beforde- o
rungsbedingangen fiir den StraBenbahn- und Obusverkehr sowie den Linienverkehr mit Krafifahr- .

ieugeﬁ),

Jeder Busunternehmer kann dariiber hinaus seine Haftung fiir Sachschiiden gégenﬁber jeder befér- .

derten Person vertragiich_ auf einen Hochstbetrag von 1.000 Euro beschrénken, soweit der Schaden
nicht auf Vorsatz oder grober Fahrlﬁssigkeit beruht (§ 23 Personenbeforderungsgesetz). Im Ubrigen’
ist die vorstehend beschriebene Haftung des Busunternehmers nicht abdingbar.

Nich tbeﬁ‘rdemng und Unterbrechung der Fahrt

Frage 14:

. Aus der Praxis sind bisher keine Falle bekannt geworden, die einen Regelungsbedarf fiir Uberbu-
chung bzw. Nichtmitnahme von Fahrgésten begriinden. Die Situation im Busreiseverkehr ist inso-
- weit deutlich énders .als im Flugverkehi. Forderungen von Verbraucherseite sind bisher nicht be-
kannt geworden. Wegen der besonderen StSranfilligkeit des StraBenverkehrs sollten etwaige An-

" spriiche gegen den Busunternehmer wegen Nichtbeforderung oder Unterbrechung der Fahrt jeden-

falls Verschulden voraussetzen.
Frage 15:-

Ein Regelungsbedarf fiir Hilfeleistungen bei Fahrtunterbrechungen ist nach den vorliegenden Er- -
kenntnissen nicht vorhanden. Sofein es in Einzelfillen zu langerfristigen Fahrtunterbrechungen
kommt (z.B. beim Fahrzeugdefekt), wird in der Regel ein Ersatzfahrzeug organisiert. Sollte gleich-
wbhl ein Bediirfnis fiir eine solche Regehmg gesehen werden, sollten hinsichtlich der Art der Hilfe-
leistung keine detaillierten Vorgaben gemacht werden, um den Busunternehmern eine flexible Re-

aktion im Einzelfall zu ermﬁglichén.




Verspiitungen

- Frage 16:

Im Gelegenﬁeitsverkehr wird sich die Frage der Verspitenshaftung grundsitzlich nicht stellen, da
konkrete Ankunftszeiten in der Regel nicht‘ Bestandteil der Beforderungsleistung sind. Soweit das
Busunterhehme_n ausnahmsWeise eine konhete Ankmﬁszeit zugesagt hat, ist ebenso wie im Li-
nienverkehr zu beriicksichtigen, dass Verspatungen im straBengebundenen Verkehr in vielen Féllen
nicht é’uf ein Fehiverhalten des Busunternehmens zuriickzufiihren sind, etwa bei Stau, Umleitungen,
StraBensperren und Wartezeiten an Grenzen. o

- Ferner ist der Unternehmer bzw. sein Fahrpersénai gehalten, die Geschwindigkeitsbeschrénkungen,
Lenk- und Ruhezeiten und andere sicherheitsrelevante Vorschriften strengstens einzuhalten. Der
Busfahrer darf nicht derart unter Druck gesetzt we‘rdeﬁ, dass er wegen drohender Verspéitung in die
Versuchpng gefiihrt wird, diese Vorschriften zu missachten. Das Bemithen um Piinktlichkeit darf -

nicht zu Lasten der Sicherheit des Stralenverkehrs gehen.

Die Bundesregierung ist daher der Auffassﬁng, dass SchadenserSatzanspruche wegen Verspitung

ein Verschulden des Busunternehmers voraussetzen sollten.
Frage 17:
Auf die Ausfilhrungen zu Frage 16 wird verwiesen.

Frage 18;
Auf die Ausfiihrangen zu Frage 16 wird verwiesen. -
Personen mit eingeschrinkter Mobilitdit

Frage 19; -

‘Ziel einer behindertengerechten Politik ist die Beseitigung von Batrieren in allen Teilen des 8ffent-
lichen Lebens, um behinderten Menschen die Chance zu gebeh, am Leben in der Gesellschaft teil-




-10- .
zuhaben, Hierzu gehért auch das Reisen im Busfernverkehr. Behinderten Menschen sollte die Fahrt
_mit einern Reisebus nicht wegen ihrer Behinderung verweigert werden diirfen. Nofwcndige Assis-

tenileistungen sollten - soweit mdglich - auf Wunsch geleistet werden. -

' Mit dér EG-Richtlinie 2001/85/EG ist eine Ausriistungspflicht von Stadtlinienbussen (Klasse I) mit
Kneeling sowie einer Rampe oder Hebeplattform als Bauvorschrift fiir neue Fahrzeﬁge eiﬁgeﬁihrt
worden. In Deutschland werden inzwischen 70 % aller Stadtbusse in der Niederflurbauweise einge-
setzt und auch im Uberlandverkehr (Klasse II) zunehmend. Eine Verpﬂichtung fir den Finsatz die-
ser Fahrzeuge kann sich aus nationalen Regelungen ergeben, nimlich aus einem ven den zustﬁndl-

gen kommunalen Behgrden beschlossenen Nahverkehrsplan.

Auch im Omnibusfernverkehr gibt és Bemithungen, den Zugang fiir mobilitatseingeschrinkte Fahr-
géste zu verbessern. So wird bei'modcmen Reisebussen tiber Kneeling ein erleichterter Zustieg er-
mdglicht. In touristischen Verkehren gibt es eine Vielzahl von Unternehmen, die sich auf die Be-
forderung von mobilititseingeschrinkten Personen eingestellt haben und insbesondere auch Grup-
penreisen fiir Rolistu.hlnutzer anbieten. Neben der besonderen Ausriistung der hierfiir eingesetzten’
Busse (z.B. zusitzliche Einstiege, Schwebelift, behindertenQerechte Toiiette) ist das Personal fiir

~ diese Reisen spezifisch geschult und sorgt auch fiir eine intensive Betreuung.

Die .behjndertengerechte Ausstattung aller Reisebusse wiire allerdings mit erhéblichen technischen

-und wirtschaftlichen Problemen verbunden. Auf die Ergebnisse des EU-Forschungspro_tekts COST
349 wird Bezug genommien. Bei der weiteren D1skuss10n sollten sowoh die 6konormschen Aspekte
des Busfernverkehrs als auch das Ziel einer verbesserten Integration der mobilitatsein geschrinkten
Personen beriicksichtigt werden. - »

Frage 20:

In Betracht kommen u.a. folgende Assistenzleisttmgen' Hilfen beim Ein- und Ausstieg, beim Anle-
gen der Sicherheitsgurte bzw. der Befesngmgsgurte fiir Rollstiihle und Anfahrt barrierefreier Rast- -
stétten.
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. Frage 21:

Das COST-Projekt gibt Empfehlungen zu einem méglichen barrierefreien Fahrzeugdesi'g_n, zeigt.
aber auch damit verbundene technische Probleme auf. Grundsitzlich sollte eine Entscheidung tiber

die Anschaffung behindertengerechter Omnibusse dem Unternehmer iiberlassen werden,

Hilfsmittel, die ein behinderter Reisender benitigt, sollten kostenlos im gleichen Bus mitgenommen

werden.

Das nationale Recht in Deutschland sieht die Méglichkeit von Zielvereinbarungen vor. Unterneh-
_men und anerkannte Verbinde behinderter Menschen konnen in eigener Verantwortung Vereinba-

rungen dariiber treffen, wie und in welchem Zeitraum Barrierefreiheit vor Ort konkret verwirklicht

wird. Die Ziehiereixibamng ist immer ein geeignetes Instrument, wenn durch allgemeine gesetzliche

Regelungen die Barrierefreiheit nicht angemessen verwirklicht werden kann.

Frage 22:

Bei einer etwaigen Geméinschaﬁsregelung Zum (grénzﬁberschreitenden) Omnibusfernverkehr be-
steht kein Anlass, auch den stadtischen Verkehr éinzubeziehen. Auf die Ausfithrangen zu Frage 1

wird verwiesen.
Frage 23:

Personen mit kleinen Kindern haben in der Regel dieselben Nutzungsschwierigkeiten wie tltere
oder behinderte Menschen. Auf die Ausfiihrungen zu Frage 19 wird hingewiesen.

Frage 24:

Eine frithzeitige Anmeldung des Hilfebedarfs bei der Buchung der Reise erleichtert den Unterneh-

men, einen bestmdglichen Service anzubieten.




-12-
Frage 23:

Reisebusterminals sollten insgésamt barrierefrei sein. Dazu gehoren ein barrierefreier Zugang (Auf-
- zug oder Rampe), behindertengerechte WC-Anlagen, Wartehallen mit Sitzplitzen und barrierefreie

Informationsanzeigen sowie Lautsprecherdurchsagen. Auch Kundenzentren oder Verkaufs- und
Servicestellen sollten barrierefrei gestéltét sein {(abgesenkter Teilbereich fiir Rollstuhinutzer, Induk-

tionsanlage filr horbehinderte Menschen). Zur Verbesserung der Orientierung sollten zudem Leit-
 systeme mit kon&asﬂeicher Schrift und Piktogramme sowie Blindenleitstreifen und taktile Informa-

tionsquellen vorhanden sein.

Die Realisierung solcher Anlagen kann nur Schritt fiir Schritt erfolgen. Dabei ist zu berticksichti-
gen, dass im Omnibusfernverkehr anch gewdhnliche Haltestellen zu benutzen sind, die sich fiir be-
hinderte Menschen nicht eignen. - ‘ :

Frage 26:

Auf die Ausfiilhrungen zu Frage 25 wird verwiesen. -
Frage 27:

In def Bundesrepublik Deutschlaﬁd sind die Beteiligungsrechte behinderter Menschen und deren
Interessenvertretungen mit dem Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschenv gestirkt worden.
Die frithzeitige Einbindung der Behindertenverbiinde als ,Experten in eigener Sache" hat sich be-
wihrt, da sie nicht nur Transparenz und Vertrauen schafft, sondem auch Planﬁngs- und Bauméngel

mit moglichen Folgekosten von vornherein vermieden werden.
Qualitiitsstandards

Frage 28:

In Deutschland besteht bereits ein freiwilliger Zusammenschluss voﬁ Busreiseveranstaltern, der
eine Qualititsbewertung fiir Reisebusse anbietet (Glitegemeinschaft Buskomfort). Das Giitezeichen
RAL Buskomfort unterscheidet fiinf mit Sternen gekennzeichnete Kategorien, mit denen die der .
Komfort der Sitzplitze (z.B. Beinfreiheit) und Serviceeinrichtungen des Busses bewertet werden.
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Voraussetzung fiir.die Verleihung des Giitezeichens ist die regeimiilige, mindestens einmal im Jahr
durchgefithrte Uberpriifung des Reisehusses durch eine neutrale Pruforgamsatxon oder den Giitezei-
chentriiger selbst (siche im Einzelnen: www. bekey.de).

Daneben wird von einigen Pritforganisationen ein Sicherheitszertifikat filr Omnibusunternchmen
; angéboten (siche z.B. www.dekra.de). Die Bundesregiering unterstiitzt dariiber hinausgehende Be-
strebungen, fiir die Sicherheitsprisfung emhenthche Kriterien zu enthckeln und ein Sicherheitszerti-

fikat bundesweit zu etablieren.

Gegen eine Ausdehnung dieser Initiativen auf die europdische Ebene bestehen keine Bedenken,
wenn dlese wie in Deutschland von den Unternehmen der Branche getragen werden. Fiir gesetzge-
berische Regelungen auf EU-Ebene wird allerdings kein Bedarf gesehen.

Frage 29:
Auf die Ausfithrungen zu Frage 28 wird hingewiesen.
Frage 30:

Der Umfang der Leistungsindikatoren sollte von der Branche sefbst féstgelegt werden. Dabei ist
besonderes Augenmerk darauf zu richten, nur nachpriifbare und manipulationssichere Standards

‘ elnzubczu:hen und den Priifaufwand in vertretbaren Umfang zu halten.
Infoﬁnationqpﬂichten

| Frage 31;

'Im Fahrschein oder — was ausreiéherlld sein sollte.— in der Buchungsbéstﬁti;gung sollten als Mindest-
information die Abfahrtszeit, die Einstiegs- und Ausstiegshaltestellen und der Fahrpreis genannt

7 werden, Da dies der geltenden Praxis entspricht, wird ein Regélungsbedﬁ.rﬁlis auf europiischer E-
bene nicht gesehien,
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Frage 32:

Der Fahrgast muss die Moglichkeit haben, die Befdrderungsbedingungen vor der Buchung zur
Kenntnis zu nehmen. Wie dies zu geschehen hat, wird in den Vorschriften iiber die Einbeziehung
Allgemeiner Geschiftsbedingungen in den Vertrag geregelt. Eine physische Verbindung mit dem
Fahrschein oder der Buchungsbesﬂit:tgung ist nicht erforderlich. '

Frage 33:

Kommunikationsmittel wie das [nternet ermdglichen bereits heute eine umfangreiché Information
* der Kunden. Aufgrund der mittelstindisch gepriigten Struktur der privaten Busunternehmer und
- deren Marktnihe ist es dariiber hinaus meist méglich, direkten Kontakt zum Untcmehmer, telefo-
nisch oder personlich, zu erhalten

Frage 34:

In Deutschland hat der Verwender von Allgemeinen Geschiftsbedingungen dafiir zu sorgen, dass
thr Inhalt von der ahderen Vertragspartei in zumutbarer Weise zur Kenninis,genommen werden
kann (§ 305 Abs. 2 Nr. 2 Biirgerliches Gesetzbuch). Dabei ist auch eine fiir den Verwender erkenn-
bare kérperliche Behinderung der anderen Vertiag‘spartei zu beriicksichtigen.’

. Frage 35:

Das Pauschalreiserecht sollte von e,iner'Regelung der Fahrgastrechte im grenzﬁbérschreitenden
Busverkehr grundsétzlich ausgenommen werden, Auf die Ausfiihrungen zu Frage 1 wird verwiesen. .
. Fitr den Omnibusverkehr, der nicht unter die Richtlinie 90/314/EG fillt, kénnte eine entsprechende

Infonnatlonspﬂxcht durchaus erwogen werden.
Beschwerdeverfahren
Frége‘ 36:

In dem speziellen Sektor des (gfenzﬁberschreitenden) Busfernverkehrs wird kein Bedarf fitr eine
- europiische Regelung gesehen. Derzeit kann in dem durch kleine und mittelstindische Unterneh-
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men geprigten Bussektor in Deutschland ein iibersichtliches und unbiirokratisches Beschwerdema-~
nagement feétgestellt wefden, das sich durch besondere Kundennihe auszeichnet. Anders als im
Flug- oder Eisenbahnverkehr steht dem Fahrgast in der Regel'ein konkreter Ansprechpartner und
nichit ein anonymes Callcenter fiir seine Beschwerde zur Verfiigung. Der intensive Wettbewerb im
Bussektor fiihrt ﬁbefdies dazu, dass Kulanzlésungen hufig der Vorzug gegeben wird. Die Einfith-
rung eines Beschwerdeverfahrens auf EU-Ebene verbunden mit der Einrichtung einer zuséitzlichen
Besc_hwerdestelle wiirde demgegeniiber zu einer deutlichen Verldngerung der Bearbeitungszeit von

Beschwerden fithren und hohe Verwaltungskosten verursachen.

Frage 37:

Auf die Ausﬂihmﬁgen zu Frage 36 wird verwiesen.

Frage 38:

Auf die Ausfilhrungen zu Frage 36 wird verwiesen. Ergénzend ist zu bemerken, dass der genannte
Zeitraum von vier Woéhe;i filr die abschliefende Bearbeitung einer Beschwerde in vielen Fillen zu
knapp sein diirfte, vor allem wemi im Ausland Nachforschungen angestelit werden miissen. Eine
verbindliche Regelung auf EU-Ebene konnte das weite Spektrum unterschiedlicher Fille nicht aus-
reichend berticksichtigen. ‘

Frage 39;

Auf die Ausfiihrungen zu &en Fragen 36 und 37 wird verwie_sen;

Frage 40:

Auf die Ausfiihrungen zur Frage 36 wird verwiesen. Die Versffentlichung dervergeschlagenen
Daten tiber die Beschwerden wire in hohem MaB manipulationsanfillig, da sie auf die von den Un- -
ternchmen gemachten Angaben zurlickgreifen miisste und diese nicht oder nur mit unverh#ltnisma-
Bigen Aufwand kontrolliert werden kénnten.




-16 -
Frage 41:

Verbraucherorganisationen kénnten bei aufiergerichtlichen Auseinandefsetzungen in beratender
Funktion mitwirken, z.B. in Ombudsstellen. Eine Regelung anf EU-Ebene ist hierfiir aber nicht er-
forderlich. Auf die Ausfiihrungen zu Frage 43 wird verwiesen,

. Frage 42:

Auf die Ausfithrungen zur Frage 36 wird verwiesen. Beratungen oder Konsultationen zwischen den
Verbraucherorganisationen und den Reisebusunternehmen sollten nur auf freiwilliger Basis stattfin- -
den, wenn sich hierfiir ein Bedarf abzeichnet.

Frage 43:

In der Bundesrepublik Deutschland ist fiir den ffentlichen Personennahverkehr etwa die ,,Om-

budsstelle Nahverkehr Bayern” (www.ombudsstelle-nahverkehr-bayern.de) zu nennen, die auch.den
Busverkehr betreut. Sie ist.eine Gemeinschaftseinrichtung des Verbandes Deutscher Verkehrsunter~
neMen sowie des Landesverbandes Bayerischer Omnibusuntetnehmen, Den Ombudsleuten steht
ein Beirat in beratender Fu.nktion zur Seite, in dem unter andéren die Fahrgastorganisation Pro Bahn
und der Verkelirsclub Deutschland vertreten sind. Die Ombudsstelle wird titig, wenn zuvor ein

‘ ;sd:riftlich dokumentierter, erfolgloser Einigungsversuch zwischen Verkehrsunternehmen und Fahr-
gast stattgefunden hat, Sie spricht Empfehlungen aus, die fiir keine Seite bindenden Charaktér ha-
ben. Ahnlich arbeitet die ,.Schlichtungsstelle Nahverkehr* der Verbraucherzentrale Nordrhein-

Westfalen (www.schiichtungsstelle-nahverkehr.de).

Flir den Fernverkeﬁr sfeht seit Dezember 2004 die ,,Schlichtungsstelle Mobilitst*
(www.schlichtungsstelle-mobilitaet.org) ur Verfiigung, die vom Verkehrsclub Deutschland betrie-
ben wird, Die Schlichtungsstelle vermittelt in allen Streitfallen zwischen Fahrgisten und Unternch-
men, die im Zusammenhang mit Zug-, Bus-, Flug- oder Schiffsreisen éntstehen konnen. Die Ergeb-
~nisse der Schlichtungsarbeit werden kontinuierlich ausgewertet und verdffentlicht.

Alle genannten Schlichtungsstellen tragen nach derzeitigen Erkenntnissen erfolgreich zur Kunden-
zufriedenheit bei. '
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‘Frage 44:

Auf die Ausfiihrungen zu Frage 41 wird hingewiesen.

_Frage 45:

| Die Bundestegierung hat sich noch keine abschlieBende Meinung gebildet. Zunichst missen weite-

re Erfahrungen aus der Arbeit der in der Antwort zu Frage 43 genannten Sch]ichtlmgsétellen ge-

sammelt und ausgewertet werden.

Frage 46;

Auf die Ausfithrungen Zl;.Frage .43 wird hingewiesen; |
S;zlbsire;guliemng ‘

F.rag' e 47;

Die Kommission kénnte die Arbeit von Schlichtungsstellen insbesondere dadurch fordetn, dass

" Informationen tiber die Orgahisation und Arbeit von Schlichtungsstellen in allen Mitgliedstaaten

zuginglich gerhacht werden. So kdnnten neue Initiativen von den bereits vorhandenen Erfahrungen
anderer Schlichtungsstellen proﬁtieren.

Frage 48;

MindestStanda.l"ds sollten — Qofnehm]ich auf nationaler Ebene — gesetzlich geregelt W@fden. Dariiber
hinausgehende frejwillige Leistungen der Unternehmen sind zu begriilen. Sie sind insbesondere

dort zu erwarten, wo die rechtliche Auseinandersetzung iiber Kundenanspriiche kostenintensiver als

“deren Erfiillung ist oder die Leistung in erster Linie zur Kundenbindung gewihrt wird.
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- Integrierte Fahrscheine

- Frage 49:

' Die Einbindung der Reisebusdienste in integrierte Fahr-/Flugscheinsysteme sollte dem Markt iiber-
lassen bleiben. Soweit Nachfrage besteht, werden auch die entsprechenden Angebote bereitgestellt
werden. Auch die Haftungsregelungen soliten zwischen den beteiligten Unternehmen vereinbart

werden, da nur so die Besonderheiten der jeweiligen Reisekette beriicksichtigt werden kénnen.




