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MITTEILUNG DER KOMMISSION

Mitteilung Uber den Umfang der Haftung von L uftfahrtunternehmen und Flughéfen fr
Zerstorung, Beschadigung oder Verlust von Mobilitatshilfen von Flugreisenden
eingeschréankter Mobilitat

Text von Bedeutung fir den EWR

1. HINTERGRUND

Am 5 Juli 2006 verabschiedeten der Rat und das Europaische Parlament die
Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 Uber die Rechte von behinderten Flugreisenden und
Flugreisenden mit eingeschrankter Mobilitat (nachstehend ,Verordnung® genannt). Durch
diese Verordnung soll im Wesentlichen sichergestellt werden, dass behinderte Menschen und
Personen eingeschrankter Mobilitat bei Flugreisen nicht benachteiligt werden. Im Zuge der
politischen Verhandlungen Uber den Kommissionsvorschlag gab die Kommission am
30. November 2005 in Bezug auf den kinftigen Artikel 12, der die ,Entschadigung fir
verloren gegangene oder beschadigte Rollstihle, sonstige Mobilitétshilfen und Hilfsgeréte*
betraf, eine Erklarung fiir das Protokol|? ab, in der sie sich zur Durchfiihrung einer Studie und
zur Vorlage eines entsprechenden Berichts verpflichtete; in dieser Studie sollte geprift
werden, ob es moglich ist, die nach dem Gemeinschaftsrecht, dem innerstaatlichen oder dem
internationalen Recht bestehenden Rechte von Flugreisenden, deren Rollstuhl oder sonstige
Mobilitatshilfen bel der Abfertigung auf dem Flughafen oder bel der Beférderung an Bord des
Luftfahrzeugs zerstért oder beschadigt werden oder verloren gehen, auszuweiten.

Die Kommission verdffentlichte eine Auftragsbekanntmachung® fiir eine Studie, in der
gepruft werden sollte, welche Entschadigungshochstgrenzen in Bezug auf beschédigte oder
verloren gegangene Ausristungen und Gerdte von Fluggésten eingeschrankter Mobilitét
gelten (nachstehend ,, Studie” genannt); diese Studie kann auf der Website der Kommission
eingesehen werden. In dieser Mittellung wird Uber die Ergebnisse der Studie und die
Moglichkeiten zur Ausweitung bestehender Rechte berichtet.

2. PROBLEMSTELLUNG

» Die Beschadigung oder der Verlust von Gepack ist argerlich. Werden aber Mobilitatshilfen
beschadigt oder gehen verloren, kann dies die gesamte Reise unmdglich machen und den
Alltag des Betroffen fur lange Zeit sehr schwierig gestalten. Es ist gleichbedeutend mit dem
Verlust von Unabhangigkeit und Wirde™.”

Ein grofRer Teil der derzeitigen EU-Bevolkerung hat Mobilitétsprobleme und ist unter
Umstanden auf einen Rollstuhl, andere Mobilitétshilfen oder Hilfsgerdte (nachstehend

ABI. L 204 vom 26.7.2006, S. 1.

Arbeitsdokument des Rates Nr. 15206/05 ( COD 2005/007).

Auftragsbekanntmachung 2006/S 111-118193 vom 14.6.2006.

Auszug aus der Antwort eines Verbandes von Personen eingeschrankter Mobilitét an die Berater.
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»Mobilitétshilfen“ genannt) angewiesen. Der Anteil von Menschen eingeschrénkter Mobilitét
an der Gesamtbevolkerung wird wahrscheinlich weiter zunehmen, da das Durchschnittsalter
der EU-Bevolkerung steigt.

Die Kommission méchte in dieser Mitteilung nicht Daten reproduzieren, die bereits in der
Studie, die erganzend zu dieser Mitteilung gelesen werden sollte, enthalten sind. Sie stellt
alerdings fest, dass diesen Daten zufolge Menschen, deren Mobilité eingeschrankt ist und
die auf Mobilitétshilfen angewiesen sind, offenbar seltener mit dem Flugzeug reisen als der
Durchschnitt der Bevdlkerung. Es ist sehr wahrscheinlich, dass die Angst vor Verlust,
Beschadigung oder Zerstérung ihrer Mobilitatshilfen mit dazu beitragt, diese Menschen vom
Reisen abzuhalten, und so ihrer Integration in die Gesellschaft entgegensteht. Fur diese Angst
gibt es eine Reihe objektiver Grinde:

(D) Der Verlust oder die Beschaddigung von Rollstihlen oder anderen Mobilitétshilfen
flhrt dazu, dass Personen eingeschrénkter Mobilitdt ihre Unabhéangigkeit einblf3en,
und wirkt sich auf ale Bereiche ihres téglichen Lebens aus, solange keine
zufriedenstellende L 6sung gefunden werden kann.

2 Fur Personen eingeschrankter Mobilitdt bedeuten Verlust, Beschadigung oder
Zerstérung ihrer Mobilitétshilfen eine Geféhrdung ihrer Gesundheit und Sicherheit, da
nicht immer ein Ersatz zur Verfugung gestellt wird, und selbst wenn dies der Fall ist,
dieser Ersatz nicht immer den Beduirfnissen der Person entspricht.

(€)) Die Luftfahrtunternehmen oder Flugh&fen brauchen fir die Lésung der praktischen
Probleme, die durch Beschadigung oder Verlust von Mobilitétshilfen entstehen, viel
mehr Zeit, alsin einem solchen Notfall angemessen wére.

4 Die bestehenden Verfahren und der durchschnittliche Ausbildungsstand des Personals
der meisten Luftfahrtunternehmen und Flughdfen in Bezug auf angemessene
Malinahmen im Falle des Verlusts oder der Beschadigung von Mobilitatshilfen sind
unzureichend.

(5) Die finanziellen Konsequenzen von Verlust, Beschadigung oder Zerstbrung von
Mobilitétshilfen stellen bei Flugreisen fir Personen eingeschrénkter Mobilitét im
Vergleich zu anderen Fluggasten ein zuséizliches Risiko dar.

(6) Der Schadensersatz fir Beschadigung, Zerstérung oder Verlust von Mobilitétshilfen
ist je nach Luftfahrtunternehmen und Flughafen unterschiedlich geregelt.

3. ERGEBNISDER STUDIE: DIE HERAUSFORDERUNGEN

In der Praxis kommt es pro Jahr und pro Fluggesellschaft nur zu wenigen Vorféllen, bei denen
es um Mobilitéatshilfen geht. Die Gesamtzahl entsprechender Schadensanzeigen bewegt sich
in einer Groélenordnung zwischen 600 und 1000 Féllen pro Jahr - bei jahrlich 706 Millionen
Fluggasten in der Européischen Union®. Dies bedeutet, dass auf eine Million Fluggaste im
Durchschnitt weniger als eine und hochstens eineinhalb Schadensanzeigen kommen.

> 2005 wurden in der EU 705,8 Millionen Fluggéste befordert.
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In der Studie werden sowohl die Erfahrungen in den USA as auch die Lage in Europa
analysiert. Die beiden Anaysen liefern eine vertretbare Grundlage fur die Annahme, dass
diese Schatzung der tatséchlichen Anzahl weitgehend entspricht. Die Studie kommt weiter zu
dem Schluss, dass es sowohl in Bezug auf die quantitativen als auch auf die qualitativen
Aspekte des Problems noch offene Fragen gibt, auf die hingewiesen werden sollte:

3.1. Quantitatives Ziel: Reduzierung der Zahl der Vorfélle

Es besteht ein klarer Zusammenhang zwischen der Anzahl der Vorfdlle, bel denen
Mobilitétshilfen von Personen eingeschrankter Mobilitét zerstort oder beschadigt wurden oder
verloren gingen, und dem ordnungsgeméf3en Umgang mit solchen Gerdten und ihrer
korrekten Verstauung an Bord der Flugzeuge; die Abfertigung von Mobilitétshilfen in den
Flughdfen ist ein wesentlicher Aspekt der Befdrderung von Personen eingeschrankter
Mobilitét unter Bedingungen, die ihren Bedirfnissen entsprechen, und erfordert Kenntnisse,
fUr die das Persona ausreichend geschult sein muss. Alles sollte darauf angelegt sein, dass
eine Person eingeschrankter Mobilité ihr personliches Hilfsgerdt so lange wie maoglich
benutzen kann. Im Idealfall sollte eine Person eingeschréankter Mobilitét immer dann, wenn
sie ihre eigene Mobilitétshilfe an Bord des Flugzeuges nicht benutzen kann, diese an der
Kabinentir abgeben und dort auch wieder im Empfang nehmen kdnnen. Andere Verfahren
konnen vorgesehen werden, wenn dies aufgrund von Sicherheitserwdgungen oder aus
praktischen Grinden erforderlich ist.

In der Anlage zum , Airline Passenger Service Commitment“® von 2001, einer freiwilligen

Verpflichtung betreffend Dienstleistungen fur Fluggaste, die von der Mehrzahl der
européaischen Fluggesellschaften unterzeichnet wurde (nachstehend ,, Airline Commitment*
genannt) ist festgelegt, dass die Unterzeichner alle vertretbaren Mal3nahmen ergreifen, um den
Verlust oder die Beschadigung von Mobilitéatshilfen oder anderen Hilfsgeraten zu verhindern:
sie entwickeln individuelle Ausfiihrungsplane, in die das Airline Commitment aufgenommen
wird; sie legen Schulungsprogramme fir das Personal fest und andern ihre Computersysteme
dem Airline Commitment entsprechend; sie sorgen dafirr, dass Personen eingeschrankter
Mobilitét in die Lage versetzt werden, so weit wie mdglich ihre Unabhangigkeit zu behalten.

Im ,Airport Voluntary Commitment on Air Passenger Service® (nachstehend , Airport
Commitment” genannt), das von den europdischen Flughdfen unter der Leitung des
Internationalen Flughafenrats - Europa’ ausgearbeitet wurde, heif’t es, dass das Personal
angemessen geschult wird, um die Bedirfnisse von Personen eingeschrénkter Mobilitét zu
verstehen und ihnen gerecht zu werden. Die Unterzeichner beabsichtigten, auf der Grundlage
dieser Verpflichtungserklarung ihre eigenen individuellen Ausfihrungspléane zu erstellen und
darin die einschldgigen Bestimmungen des Dokuments Nr. 30 (Teil 5) der Européischen
Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC)® und der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation ° (ICAO
Anhang 9) aufzunehmen.

Airline Passenger Service Commitment: siehe Artikel 8 und Anlage.

! ACI Europe (2001), Airport Voluntary Commitment on Air Passenger Service and its Special Protocol
to Meet the Needs of People with Reduced Mobility.
8 ECAC Policy Statement in the Field of Civil Aviation Facilitation (ECAC.CEAC Dok. Nr. 30 (TEIL 1)

10. Ausgabe/Dezember 2006.
Richtlinien und Empfehlungen der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (Anhang 9 des Chicagoer
Abkommens).
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In Punkt 5.2.3.2 des ECAC-Dokuments Nr. 30" heif}t es, dass die Mitgliedstaaten die
Vertellung einer Broschire an das Persona der Luftfahrtunternehmen und Flughéfen
unterstiitzen sollten, in der erlautert wird, welche Verfahren und Hilfsgerdte zur Hilfeleistung
fur Personen eingeschrankter Mobilitét vorzusehen sind, und die alle nétigen Informationen
Uber die Bedingungen fir die Beférderung solcher Personen, Uber die erforderlichen
Hilfsangebote sowie Uber die Malnahmen enthdlt, die diese Personen selber ergreifen
mussen. Die Mitgliedstaaten sollten dafir sorgen, dass die Luftfahrtunternehmen in ihre
Handbiicher alle Verfahren aufnehmen, die Personen eingeschréankter Mobilitat betreffen.
Nach Punkt 5.5 des gleichen Dokuments sollten die Mitgliedstaaten sicherstellen, dass auf
den Flugh&fen ein Abfertigungsdienst fir Personen eingeschrénkter Mobilitét mit Personal,
das geschult und qualifiziert ist, um ihren Bedlrfnissen gerecht zu werden, und mit
geeigneten Hilfsgeréten zur Verflgung steht.

Diese freiwilligen Absprachen werden jedoch nicht immer zufriedenstellend eingehalten.
Erstens haben nur wenige Unternehmen und Flughdfen in der EU tatséchlich eigene
Ausfuhrungsplane oder eine entsprechende Kundenpolitik entwickelt, um diese freiwilligen
Absprachen umzusetzen. Zweitens unterscheiden sich in diesen Féllen Ausfihrungsplane und
Kundenpolitik so stark, dass dies zu einem véllig uneinheitlichen Schutzniveau fir Personen
eingeschrankter Mobilité fuhrt. Drittens werden Ausfuhrungsplane und Kundenpolitik nicht
immer verdffentlicht, so dass Personen eingeschrankter Mobilitat haufig nicht wissen, was sie
erwarten kénnen.

Was das Airport Commitment betrifft, so leisten die meisten Flugh&fen spontan Hilfe fir
Personen eingeschrankter Mobilitdt. Allerdings unterscheiden sich die Verfahren, die es den
Personen eingeschrankter Mobilitét ermdéglichen, im eigenen Rollstuhl bis zur Kabinentir zu
gelangen oder ihren eigenen Rollstuhl bei der Ankunft in Empfang zu nehmen, von Flughafen
zu Flughafen erheblich.

3.2 Qualitatives Ziel: Minimierung der Folgen einesVorfalls
3.2.1. Esfehlt ein einheitliches Verfahren fur prompte Abhilfe

Werden Mobilitétshilfen beschadigt, kann dies nicht nur aufgrund der damit verbundenen
Kosten schwerwiegende Auswirkungen haben. Es geht auch darum, dass Personen
eingeschrankter Mobilitét ihre Hilfsgerdte eine Zeitlang nicht benutzen kdénnen, und
Schadensersatz erst mit grof3er Verzogerung geleistet wird. Zu dem Zeitaufwand und Stress,
die mit der Suche selbst nach einer nur vorlaufigen Losung fir die praktischen Probleme des
taglichen Lebens ohne Mobilitétshilfe verbunden sind, kommen die Schwierigkeiten hinzu,
bei der Ankunft an einem haufig unbekannten Flughafen herauszubekommen, an wen
Schadensanzeigen und Hilfsanfragen zu richten sind.

Es gibt derzeit keine internationalen, gemeinschaftlichen oder nationalen Rechtsvorschriften,
in denen unmittelbare Hilfe fir Personen eingeschrankter Mobilitdt, deren Mobilitatshilfe
verloren gegangen ist, beschadigt oder zerstért wurde, vorgesehen ist, und auch keine
Regelung, in welcher Form diese unmittelbare Hilfe zu leisten wére oder welches ihre
wesentlichen Aspekte waren.

10 Siehe FulRnote 8.
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Das Airline Commitment enthdlt keine konkreten Angaben dazu, wie entsprechende
Schadensersatzanspriiche zu behandeln oder welche Mal3nahmen bei Beschadigung oder
Verlust eines Rollstuhls oder einer anderen Mobilitatshilfe unmittelbar zu ergreifen sind.

Die meisten Flughdfen haben keine Politik in Bezug auf Schadensersatzforderungen fir
Beschadigung oder Verlust von Rollstihlen oder Mobilitdtshilfen. Trotz Airport
Commitment™ unterscheiden sich Schadensersatzleistung und Verfahren fir die
Bereitstellung eines Ersatzgeréts von Flughafen zu Flughafen. Es ist daher mdglich, dass die
Bereitstellung von Ersatzgeraten und Schadensersatzleistungen fur Personen eingeschrankter
Mobilitét, deren Ausristung zerstort oder beschadigt wurde, wéhrend sie sich in der Obhut
des Flughafens befand, IUckenhaft und inkohdrent geregelt sind. Dies fuhrt ganz sicher zu
Unsicherheit und Verwirrung bel Personen eingeschrankter Mobilitét, da sie nicht wissen, wie
sie sich verhalten oder an wen sie sich bei einem Unfall mit ihrer Mobilitatshilfe wenden
sollten.

3.2.2. Die Unterschiede zwischen Art und Umfang der Haftung von Luftfahrtunternehmen
und von Flughéfen

Es gab von jeher Unterschiede zwischen Art und Umfang der Haftung von
L uftfahrtunternehmen und von Flughé&fen. Diese Unterschiede kdnnen bei den Betroffenen zu
Verwirrung fuhren.

3.2.2.1. Beforderung von Ausristung im Flugzeug (Haftung der L uftfahrtunternehmen)

Derzeit erhalten Personen eingeschrankter Mobilitét Hilfe von den Luftfahrtunternehmen im
Rahmen der Bodenabfertigung. Die Luftfahrtunternehmen konnen diese Hilfe unmittelbar,
durch ein drittes Unternehmen oder durch den Flughafen leisten, wenn dieser as Dienstleister
fur das Luftfahrtunternehmen handelt. Die Haftung der Luftfahrtunternehmen wird derzeit
durch zahireiche internationale Ubereinkommen®?, Rechtsvorschriften der Gemeinschaft zur
Umsetzung dieser internationalen Ubereinkommen in der EU™ sowie Rechts und
Verwaltungsverfahren beschrankt, die andere Lander den EU-Unternehmen auferlegen, die
Zugang zum Markt dieser Lander haben mochten. Es steht den Unternehmen frel, auf eine
Beschrankung ihrer Haftung zu verzichten und den Wert der verloren gegangenen
Mobilitétshilfe oder deren Reparatur vollsténdig zu ersetzen.

Alle diese Rechtstexte basieren auf dem gleichen Prinzip: grundsédtzliche Haftung des
L uftfahrtunternehmens fiir aufgegebenes Reisegepack™. Dies bedeutet, dass der Geschadigte
ein Verschulden des L uftfahrtunternehmens nicht nachzuweisen braucht, um seine Anspriiche

1 Siehe Fulnote 6.

12 Es handelt sich um folgende Ubereinkommen: 1 — Das Abkommen zur Vereinheitlichung bestimmter
Vorschriften Uber die Beférderung im internationalen Luftverkehr, unterzeichnet in Warschau am
12. Oktober 1929, das so genannte Warschauer Abkommen von 1929. 2 — Das Protokoll zur Anderung
des Abkommens zur Vereinheitlichung von Regeln Uber die Befdrderung im internationalen
Luftverkehr, unterzeichnet in Warschau am 12. Oktober 1929, unterzeichnet in den Haag am 28.9.1955,
das so genannte Haager Protokoll von 1955. 3 — Das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung bestimmter
Vorschriften Uber die Beforderung im internationalen Luftverkehr, unterzeichnet in Montreal am
28.5.1999, das so genannte Montrealer Ubereinkommen von 1999.

13 Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Européischen Parlaments und des Rates vom 13. Mai 2002
(ABI. L 140 vom 30.5.2002, S. 2) zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates (iber die
Haftung von Luftfahrtunternehmen bel Unfélen.

1 Siehe Artikel 1 Absatz 10 der Verordnung (EG) Nr. 889/2002.
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geltend zu machen. Personen eingeschrankter Mobilitét missen lediglich nachweisen, dass es
zu Verlust oder Beschadigung wéhrend der Zeit kam, in der sich die Ausriistung in der Obhut
des L uftfahrtunternehmens befand (der so genannten Beforderungszeit).

Die Beforderungszeit beginnt bel Ausrtistung, die am Abfertigungsschalter (durch den oder
im Namen des Luftfahrtunternehmens) aufgegeben und entsprechend as Reisegepack
gekennzeichnet wurde, eindeutig mit dem Zeitpunkt, zu dem der Abfertigungsvorgang
beginnt. Gleiches gilt fir Reisegepack, das an der Kabinentlr Gbergeben wird. Auch wenn die
Ausristung gekennzeichnet werden kann, bevor sie tatschlich dem Luftfahrtunternehmen
Ubergeben wird (am Flugsteig oder an der Kabinentlr), sollte die Haftung des
Luftfahrtunternehmens erst ab dem Zeitpunkt greifen, an dem ihm die Ausristung (am
Flugsteig oder an der Kabinentir) tatséchlich Gbergeben wird.

3.2.2.2. Abfertigung der Ausristung am Flughafen (Haftung des Flughafens)

Die Verordnung gilt seit dem 26. Juli 2008 uneingeschrankt; seit diesem Zeitpunkt sind
folglich die Flughdfen dafir verantwortlich, Personen eingeschrankter Mobilitét Hilfe zu
leisten. Die Haftung der Flugh&fen ist im Prinzip unbeschrénkt™ und unterliegt nationalem
Haftungs-/Deliktsrecht. Aufgrund der Tatsache, dass fir Flughdfen und L uftfahrtunternehmen
ein unterschiedlicher Rechtsrahmen gilt, gibt es zwei wesentliche Unterschiede in der Art
ithrer Haftung: Erstens ergibt sich die Haftung des Flughafens grundsétzlich aus einem
nachgewiesenen Verschulden seines Leitungsorgans. Zweitens ist im Gegensatz zur Haftung
der Luftfahrtunternehmen die Haftung des Flughafens unbegrenzt. Dies bedeutet, dass eine
Person eingeschrankter Mobilitdt das Verschulden des Flughafens vor einem Gericht
nachweisen muss, wenn der Flughafen die Forderung ablehnt (diesist nicht der Fall, wenn das
Luftfahrtunternehmen verantwortlich ist), jedoch ihren Schaden in voller Hohe ersetzt
bekommen kann (dies ist nicht der Fall, wenn das L uftfahrtunternehmen verantwortlich ist, da
seine Haftung normal erwei se beschrankt ist).

3.2.3. Entschédigung: Hohe und Verfahren

Lange Zeit haben die Organisationen, die Personen eingeschrankter Mobilitét vertreten, auf
unbeschrankte Haftung bei Vorfalen mit Mobilitétshilfen gedréngt, und zwar sowohl
wéhrend der Abfertigung am Flughafen as auch wahrend der Beférderung an Bord von
Flugzeugen. Der Grund dafir ist, dass moderne Mobilitétshilfen sehr teuer sind™®, wahrend
die geltenden Haftungsbeschrankungen fir Reisegepack im Rahmen internationaler
Ubereinkommen, insbesondere des Montrealer Ubereinkommens®’, relativ niedrig angesetzt
wurden, so dass der durch internationale Ubereinkommen festgelegte Entschédigungsbetrag
kaum in allen Fallen angemessen ist.

Die meisten Luftfahrtunternehmen leisten Schadensersatz entsprechend dem Montreaer
Ubereinkommen. Das Risiko fiir Schaden an Mobilitétshilfen, die 1000 SZR Ubersteigen,
tragt der Reisende selbst, sofern er nicht bei der Ubergabe des aufgegebenen Reisegepacks an
den Luftfrachtfihrer sein Interesse an der Ablieferung am Bestimmungsort betragsmaliig

15 Die Haftung der Flughafen wird weder durch ein internationales Ubereinkommen noch durch

Gemeinschaftsrecht geregelt.
16 Ein elektrischer Rollstuhl kann beispielsweise bis zu 10 000 EUR kosten.
v Bis zu 1000 SZR (ungefshrer Betrag in EUR ausgehend von dem vom |WF festgelegten SZR-Wert am

10.3.2008: 1060 EUR).
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angegeben und den verlangten Zuschlag entrichtet hat'®. Eine spezielle Versicherung fir
Mobilitétshilfen von Personen eingeschrankter Mobilitdt wird nur von sehr wenigen
Unternehmen und nur fir eine ganz geringe Zahl von Flughé&fen angeboten. Die Mehrzahl der
Luftfahrtunternehmen und Flughdfen bietet keinen speziellen Versicherungsschutz fur die
Beschéadigung oder Zerstorung von Rollstiihlen oder Mobilitétshilfen an.

Aus der Studie geht hervor, dass nur eine Minderheit der EU-L uftfahrtunternehmen Personen
eingeschrankter Mobilitdt die Moglichkeit gibt, eine Erklarung Uber einen hoheren Wert ihrer
Mobilitatshilfen abzugeben, den sie dann entsprechend geltend machen kdnnen. Einige dieser
Unternehmen beschranken die Wertzuschlagserklarung auf einen Betrag, der Gber dem durch
internationale Regeln und EU-Vorschriften festgelegten Entschadigungsniveau liegt, aber
trotzdem nicht die tatsdchlichen Kosten der Mobilitétshilfe deckt. Mehrere Gesellschaften
wiesen darauf hin, dass bel einer Wertzuschlagserkl&rung ein Zuschlag erhoben wird, der vom
Reisenden zu entrichten ist.

Alle Betroffenen stimmen darin Uberein, dass den Personen eingeschrankter Mobilitét nicht
unmittelbar die Kosten dafir weitergegeben werden dirfen, dass ihren Bedirfnissen
entsprochen wird. Nur wenige haben jedoch daraus die logische Schlussfolgerung gezogen,
bei Beschadigung oder Verlust der Mobilitétshilfe die Kosten voll zu erstatten. In der
Verordnung wird zwar der Grundsatz festgeschrieben, dass Hilfe fir Personen
eingeschrankter Mobilitat ohne zusitzliche Kosten geleistet wird™, es ist jedoch kein
konkreter Entschadigungsbetrag vorgesehen — dieser soll dann ,,gemé&f3 den internationalen,
gemeinschaftsrechtlichen und nationalen Rechtsvorschriften“ geregelt werden®.

Es ist darauf hinzuweisen, dass im Schienenverkehr die Eisenbahngesellschaften nach den
Rechtsvorschriften der Gemeinschaft Schadensersatz in voller Hohe leisten missen, falls das
Eisenbahnunternehmen fir den vollstandigen oder teilweisen Verlust oder die Beschadigung
von Mobilitétshilfen haftet™.

3.24. Die Definition von , Reisegepack® - Einbezehung oder Ausschluss von
Mobilitatshilfen

Die Organisationen, die Personen eingeschrankter Mobilitét vertreten, sowie die meisten
Zivilluftfahrtbehdrden, die sich an der Umfrage in Verbindung mit der Studie beteiligten,
vertreten die Auffassung, dass Mobilitdtshilfen nicht als Reisegepack betrachtet werden
sollten. Der Grund fur diesen Ausschluss ist, dass auf Mobilitéatshilfen nicht die Regelungen
Uber Haftungsbeschrankungen der Luftfahrtunternehmen Anwendung finden sollten, die in
den internationalen Ubereinkommen festgelegt sind. Luftfahrtunternehmen und Flughéfen
sollten die Kosten fir verloren gegangene Mohilitétshilfen oder deren Reparatur vollsténdig
erstatten.

Die fur die Vereinigten Staaten geltende Regelung des , Air Carrier Access Act” (ACAA)
enthdlt keine Begriffsbestimmung fur Mobilitétshilfen und schlief3t sie nicht ausdriicklich aus

18 Entsprechend Artikel 22 Absatz 2 des Montrealer Ubereinkommens und Artikel 1 Absatz5 der
Verordnung Nr. 889/2002.

19 Siehe Artikel 8 der Verordnung Nr. 1107/2006.

20 Siehe Artikel 12 der Verordnung Nr. 1107/2006.

2 Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Européischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABI. L 315 vom 31.12.2007,
Artikel 25.

8
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der Definition von Reisegepack aus. Sie sieht jedoch fur ale Luftfahrtunternehmen, die
Inlandstrecken in den Vereinigten Staaten bedienen wollen, die uneingeschrankte objektive
Haftung ohne Obergrenze bei Vorfdlen mit Mobilitétshilfen vor”’. Das US
Verkehrsministerium beabsichtigt, in Kirze die Vorschriften zur Umsetzung der ACAA-
Regelung zu andern, um die meisten der derzeit fur US-Luftfahrtunternehmen geltenden
Vorschriften aus Teil 382 in Bezug auf behinderte Menschen, unter anderem die Behandlung
von Mobilitétshilfen und anderen Hilfsgeréten, auch auf auslandische Luftfahrtunternehmen
anzuwenden, die Strecken von und nach den USA bedienen.

Die geltenden kanadischen Rechtsvorschriften in Bezug auf Personen eingeschrankter
Mobilitét finden sich in Tell VII der Air Transport Regulations: Terms and Conditions of
Cariage Regulations™. Die nationade Verkehrsbehdrde Kanadas definiert offenbar
Mobilitatshilfen as prioritdr aufgegebene personliche Gegenstande, auch wenn die
Mobilitétshilfen nicht aus der Begriffsbestimmung fir Reisegepdck im engeren Sinn
ausgenommen sind. Auf diese Weise verhindert die kanadische Verkehrsbehorde, dass auf
kanadischem Gebiet tatige Luftfahrtunternehmen die in den internationalen Ubereinkommen
enthaltenen Bestimmungen Uber Haftungsbeschrankungen bei Zerstérung, Beschédigung oder
Verlust von Reisegepack auf Mobilitatshilfen anwenden. Es besteht eine Vereinbarung, dass
ein Luftfahrtunternehmen, das in Kanada landet, die kanadischen Bestimmungen einhalten
muss. Diese Vereinbarung wird offenbar von alen auslandischen Luftfahrtunternehmen
respektiert.

4, DIE ANTWORT: VERORDNUNG NR. 1107/2006
4.1. Quantitatives Ziel: Reduzierung der Zahl der Vorfélle

Angesichts der Tatsache, dass - wie unter Punkt 3.1 ausgefthrt - spezielle Verfahren fir den
Umgang mit Rollstiihlen oder anderen Mobilitétshilfen fehlen und nicht auf allen Flugh&fen
und durch alle Luftfahrtunternehmen Schulungsmalinahmen zum Umgang mit Rollstihlen
oder anderen Mobilitétshilfen angeboten werden, konnten Verbesserungen leicht erzielt
werden. In der Verordnung Nr. 1107/2006 wurden Mal3nahmen zur Behebung dieser Mangel
vorgesehen, indem sowohl hinsichtlich der erforderlichen Verfahren als auch hinsichtlich der
notigen Schulung des Personals fir eine angemessene Hilfeleistung fur Personen
eingeschrankter Mobilitat \ orschriften erlassen wurden®.

Diese Vorschriften betreffen unter anderem den Umgang mit Mobilitétshilfen auf dem
Flughafen und ihre Beférderung an Bord des Flugzeugs. Daher sollten die Hilfeleistungen der
Luftfahrtunternehmen erheblich verbessert und den Bedirfnissen angepasst werden. Durch
spezielle Verfahren bel der Abfertigung und durch Schulung des Personals im Umgang mit
Mobilitétshilfen werden Arbeitgeber und Arbeitnehmer gleicherweise sensibilisiert und
Anzahl und Schwere von Vorfélen sowie die personlichen und finanziellen Folgen gemildert.

2 Nach der ACAA-Regelung ist die Benachteiligung behinderter Personen bei Flugreisen untersagt. Das

US-Verkehrsministerium erliefd eine Vorschrift (14 CFR Teil 382) zur Umsetzung dieser Regelung, in
der ausdriicklich auf die Behandlung von Mobilitatshilfen und anderen Hilfsgerdten eingegangen wird.
Beforderungsbedingungen auf der Grundlage des kanadischen Beforderungsgesetztes. In Teil V dieses
Gesetzes wird die Beférderung behinderter Personen geregelt. Abschnitt 155 dieses Teils V enthdt die
Bestimmungen in Bezug auf die Beschédigung oder den Verlust von Hilfsgeréten.

24 Siehe Artikel 9 und Artikel 11 der Verordnung.
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4.2. Qualitatives Ziel: Minimierung der Folgen einesVorfalls

Unter Punkt 3.2.1 wird erlautert, dass ein einheitliches Verfahren fehlt, das bel Beschadigung
oder Verlust von Mobilitatshilfen prompte Abhilfe ermdglicht. Durch die Verordnung
Nr. 1107/2006 wird diese Lucke teilweise geschlossen. Zunéchst wird in Anhang| der
Verordnung Nr. 1107/2006 in die Definition der Hilfeleistungen von Flughé&fen ausdriicklich
der Punkt ,, VorUbergehender Ersatz beschadigter oder verloren gegangener Mobilitatshilfen,
wobei allerdings nicht identische Ausriistungen gestellt werden miissen“? aufgenommen.
Zweitens legen die Flughdfen nach Artikel 9 ,fir die in Anhang | genannte Hilfe
Qualitatsstandards und die daftr notwendigen Mittel fest” .

Hinsichtlich der unter Punkt 3.2.2 genannten Unterschiede zwischen Art und Umfang der
Haftung von Luftfahrtunternehmen und von Flughdfen ist in Artikel 12 der Verordnung
Nr. 1107/2006 festgelegt, dass ,, gemald den internationalen, gemeinschaftsrechtlichen und
nationalen Rechtsvorschriften® zu entschadigen ist.

Die Kommission wird genau beobachten, wie Flugh&en und Luftfahrtunternehmen ihrer
Verantwortung in diesem neuen, von der Verordnung vorgegebenen Kontext nachkommen,
um zu einem spateren Zeitpunkt zu beurteilen, ob die Aufnahme einer genaueren Definition
far die Haftung des Flughafens nach dem Muster der Bestimmungen fir
Luftfahrtunternehmen in der Verordnung Nr. 889/2002 ratsam ist.

In Bezug auf die unter Punkt 3.2.3 behandelte HOhe des Schadensersatzes und das
entsprechende Verfahren ist zu sagen, dass die Zahl der Vorféalle mit Mobilitatshilfen ohnehin
klein ist und die neuen Schutzbestimmungen der Verordnung Nr. 1107/2006 dazu beitragen
sollten, die Anzahl dieser Vorfdlle und ihre Folgen noch weiter einzuddmmen. Es ist daher
deutlich, dass auch nach einer Anderung der geltenden Schadensersatzregelung die
wirtschaftlichen Folgen solcher Unfélle fur die Luftfahrtunternehmen und Flugh&fen sehr
beschrankt blieben.

Schliefdich wird unter Punkt 3.2.4 die Frage gestellt, ob Mobilitatshilfen als , Reisegepéack”
gelten sollten. Dies ist ein wichtiger Punkt, denn davon héngt, da die in den internationalen
Ubereinkommen festgel egten Haftungsobergrenzen nur fiir Reisegepack gelten, die Hohe des
Schadensersatzes ab. Einige der grofdten Partner der Gemeinschaft im Luftverkehr haben
bereits detaillierte Verwaltungsverfahren in Bezug auf die Rechte der Personen
eingeschrankter Mobilitét in diesem Zusammenhang ausgearbeitet. Grob gesagt sehen diese
Verwaltungsverfahren die verschuldensunabhéngige Haftung und die uneingeschrankte
Schadensersatzpflicht fur die Luftfahrtunternehmen und in einigen Félen fur die Flugh&fen
vor. Europédische Luftfahrtunternehmen, die Transatlantikrouten nach Kanada oder
Inlandsstrecken in den USA oder Kanada bedienen, erfillen diese Vorschriften aul3erhalb der
Grenzen der Gemeinschaft bereits. Einige Gesellschaften haben bereits ihre
Haftungsbeschrankung durch ihre eigene Kundenpolitik oder ihre internen Qualitétsstandards
aufgehoben.

Wie diese Beispiele zeigen, sind mehrere Ansétze denkbar, um die im Falle der Zerstérung,
der Beschadigung oder des Verlusts von Mobilitétshilfen zahlbare Entschadigung an den
tatsachlichen Wert solcher Geréte anzundhern. Dies kann erreicht werden, indem der Begriff
» Reisegepack” so ausgelegt oder definiert wird, dass Mobilitétshilfen ausgeschlossen sind,

2 Siehe Anhang | der Verordnung Nr. 1107/2006.
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solche Geréte jedoch im Rahmen der geltenden internationalen Ubereinkommen weiterhin
rechtlich abgedeckt sind, oder indem die in diesen internationalen Ubereinkommen
vorgesehenen Entschédigungshdchstgrenzen gestrichen oder gedndert werden. Aul3erdem
konnten Luftfahrtunternehmen und Lufthdfen sich freiwillig dazu entschlief3en, auf die
derzeitige Beschrankung ihrer Haftung fur Mobilitatshilfen zu verzichten.

Nach Ansicht der Kommission wére es sinnvoll, diese Frage auf Ebene der ICAO zu ertrtern,
mit dem Ziel, alle im Montrealer Ubereinkommen festgelegten Entschédigungshdchstbetrage
fur den Verlust, die Beschadigung oder die Zerstérung von Mobilitétshilfen zu streichen oder
zu andern. Die Kommission weil}, wie schwierig es ist, ein internationales Ubereinkommen
neu auszuhandeln. Die Tatsache, dass einige ICAO-Mitglieder einseitig beschlossen haben,
ihre Vorschriften zu andern und auf ihren Inlandsstrecken vollen Schadensersatz fir
Mobilitatshilfen vorzuschreiben, lésst jedoch die Vermutung zu, dass eine solche EU-
Initiative politische Unterstiitzung finden kénnte.

Mittelfristig wird nach Ansicht der Kommission durch die uneingeschrénkte Anwendung der
Verordnung Nr. 1107/2006 sowohl die Uberwachung als auch die Durchsetzung geltender
Rechte von Personen eingeschrankter Mobilitdt in Bezug auf die Entschadigung fur und/oder
den Ersatz zerstorter, beschadigter oder verloren gegangener Mobilitétshilfen und auch die
Art der Hilfeleistung bei einem Unfall verbessert. Bevor sie beschliefdt, einen
Legidativvorschlag zu diesem Thema vorzulegen, halt es die Kommission flr verninftig, die
Anwendung der Verordnung Nr. 1107/2006 abzuwarten und dann zu prifen, ob sie sich
gunstig durch eine Abnahme der Fallzahlen auswirkt. Angesichts der Praxis in anderen
Landern und der Rechtsvorschriften der Gemeinschaft im Schienenverkehr fordert die
Kommission vorléaufig die Luftfahrtunternehmen auf, ihre Haftungsbeschrankung freiwillig
aufzugeben.

5. SCHLUSSFOL GERUNGEN

D Die Kommission erinnert Flughé&fen und Luftfahrtunternehmen an ihre Verpflichtung,
fur die Ausarbeitung der Qualitdtsstandards und die erforderlichen Schulungen und
Verfahren in Bezug auf den Umgang mit Mobilitatshilfen und auf die Rechte der
Fluggéste eingeschrankter Mobilitat bei Unféllen mit ihren Mobilitétshilfen zu sorgen;
diese Verpflichtung ergibt sich insbesondere aus dem ECAC-Dokument Nr. 30 und
seinen einschlégigen Anhangen.

2 Hinsichtlich des Entschadigungsbetrags, der stérker an den tatsachlichen Wert der
Ausristung angendhert werden sollte, wird die Kommission dem Rat vorschlagen,
dass die Gemeinschaft in Zusammenarbeit mit den Mitgliedstaaten eine Initiative im
Rahmen der ICAO einleitet, um den Begriff ,Reisegepack” zu kldren oder zu
definieren, und auf diese Weise Mobilitétshilfen auszunehmen oder aber statt dessen
alle im Montrealer Ubereinkommen vorgesehenen Haftungsbeschrankungen in Bezug
auf den Verlust, die Beschadigung oder die Zerstérung von Mobilitatshilfen zu
streichen oder zu andern.

3 Die Kommission fordert die Luftfahrtunternehmen in der EU auf, ihre derzeitigen

Haftungsbeschrankungen freiwillig aufzugeben um den Entschadigungsbetrag stérker
an den tatséchlichen Wert der Mobilitétshilfen anzunahern.
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(4)

©)

(6)

Die Kommission wird zwischen 2008 und 2009 Uberprifen, inwieweit die
Mitgliedstaaten, Luftfahrtunternehmen und Flugh&en den Rechtsvorschriften der
Gemeinschaft nachkommen, unter anderem der Verordnung Nr. 1107/2006.

Die Kommission fordert die Betroffenen auf, umfassender und systematischer Daten
im Zusammenhang mit Schadensanzeigen in Bezug auf Mobilitéatshilfen zu sammeln.

Die Kommission wird in den Bericht nach Artikel 17 der Verordnung Nr. 1107/2006
ein Kapitel Uber die Rechte von Personen eingeschrankter Mobilitat aufnehmen, deren
Mobilitétshilfen verloren gegangen sind oder beschadigt oder zerstort wurden. Weiter
wird sie die Entwicklungen nach Inkrafttreten der Verordnung Nr. 1107/2006 und die
Fortschritte der unter Punkt (2) dieser Schlussfolgerungen genannten Initiative
innerhalb der ICAO bewerten. Sollte diese Bewertung zeigen, dass die erforderlichen
Verbesserungen nicht erzielt wurden, wird die Kommission einen geeigneten
Legidativvorschlag vorlegen, um die im Gemeinschaftsrecht festgelegten Rechte von
Fluggasten zu stérken, deren Rollstiihle oder andere Mobilitatshilfen wahrend der
Abfertigung auf dem Flughafen oder wahrend der Beftrderung an Bord des
Luftfahrzeugs zerstort oder beschédigt werden oder verloren gehen; dies umfasst auch
eine Anderung der derzeit geltenden Entschédigungshdchstgrenzen und die dringend
erforderlichen Verbesserungen bei der Festlegung der Haftungsverpflichtungen von
Flughafen.
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