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BERICHT DER KOMMISSION AN DAS EUROPAISCHE PARLAMENT UND DEN
RAT

Uber die Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Eur opéischen Parlaments und des Rates
vom 5. Juli 2006 tUber die Rechte von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit
eingeschrankter Mobilitat

1. EINLEITUNG

Die Verordnung (EG) Nr. 1107/2006" des Européischen Parlaments und des Rates (iber die
Rechte von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit eingeschrankter Mobilitét
(nachstehend ,,die Verordnung®) wurde vom Europdischen Parlament und vom Rat am
5. Juli 2006 verabschiedet. Diese Rechtsvorschrift flgt sich ein in die von der Européischen
Kommission in allen Lebensbereichen der Birger verfolgte Politik zur Bekampfung der
Diskriminierung von behinderten Personen und - allgemeiner - von Personen mit einem
dauerhaften oder zeitweiligen Mobilit&tsproblem.

Allgemein wird davon ausgegangen, dass jeder sechste europdische Blrger unter einer
Behinderung leidet. Darliber hinaus fuhrt die immer &lter werdende européische Bevolkerung
Zu ener steten Zunahme von Flugreisenden, die aufgrund einer Behinderung oder
eingeschrankter Mobilitét spezieller Hilfe bedirfen.

Das Ziel der Verordnung ist klar: Es geht darum, dass Personen mit Behinderungen oder
eingeschrankter Mobilitét vergleichbare Flugreisemoglichkeiten haben sollen wie die anderen
Burger.

Ihrem Buchstaben und ihrem Geist nach basiert die Verordnung auf dem Gleichgewicht
zwischen den Erfordernissen der Bekampfung von Diskriminierung und den betrieblichen
Erfordernissen und schreibt ein allgemeines Gebot der Nichtdiskriminierung fest. Einerseits
werden den Betreibern eine Reihe von Informations- und Hilfspflichten auferlegt, andererseits
sind Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét gehalten, bendtigte
Hilfeleistungen vorab anzumelden, wobei Abweichungen von der Pflicht zur Hilfeleistung
unter genau festgelegten Bedingungen vorgesehen sind. Die Verordnung kann nur
funktionieren, wenn dieses Gleichgewicht besteht und gewahrt wird.

Die Kommission hat 2009 und gemél Artikel 17 der Verordnung zwei Studien zur
Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 in Auftrag gegeben. Ziel der ersten Studie
war eine allgemeine Bewertung der Funktionsweise der Verordnung, die zweite Studie
befasste sich im Einzelnen mit den in den Mitgliedstaaten geltenden Sanktionsregelungen bei
Verst6l3en gegen die Verordnung. Die Abschlussberichte dieser Studien wurden im Juni bzw.
September 2010 vorgelegt und kdnnen Uber die Internetseite der Generaldirektion Mobilitét
und Verkehr? eingesehen werden.

1 ABI. L 204 vom 26.7.2006, S. 1.
2 http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm

DE


http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm

DE

Dieser Bericht dient nicht dazu, den Inhalt dieser leicht zuganglichen Studien nochmals im
Einzelnen darzulegen, sondern nach einer kurzen Zusammenfassung Schlussfolgerungen aus
diesen Studien im Hinblick auf Verbesserungen zu ziehen.

2. DIE WICHTIGSTE ERGEBNISSE DER STUDIEN

Die zur Anwendung der Verordnung durchgefiihrten Studien vermitteln ein umfassendes Bild
der aktuellen Situation in der Europdischen Union.

So sind der mit der Verordnung geschaffene Rechtsrahmen und die grundiegenden
Vorschriften zur Erbringung von Hilfeleistungen in den Mitgliedstaaten eingeftihrt worden.
Fir Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét sind also die Verénderungen
greifbar — ein nicht zu leugnender Erfolg.

In der Handhabung dieser neuen Regelungen bestehen allerdings nach wie vor Unterschiede
zwischen Mitgliedstaaten, Flughdfen und Luftfahrtunternehmen. Das gréfte Problem besteht
weiterhin in der fehlenden Harmonisierung und der mitunter uneinheitlichen Auslegung.

2.1. DieErfolge

Das Inkrafttreten der Verordnung war nach allgemeiner Auffassung ein unbestreitbarer
Fortschritt fir Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét.

Die fur den Erfolg ausschlaggebenden Elemente |assen sich wie folgt zusammenfassen:

a) Ein enheitlicher Rechtsrahmen. Mit der Verordnung wurden in der gesamten
Européischen Union geltende einheitliche Mindestvorgaben eingefiihrt®. Heute finden diese
einheitlichen Schutzregelungen in Europa Anwendung: Dank dieser Vorschriften besteht eine
Liste mit genauen Angaben zu den Hilfeleistungen, auf die die betreffenden Flugreisenden
unentgeltlich Anspruch haben.

b) Eine klare Aufgabentellung zwischen Flughafen und Luftfahrtunternehmen. Heute
weil3 jeder, welche Pflichten er hat und wie er sie—auch in finanzieller Hinsicht — zu erfillen
hat.

c) Die Einfihrung eines Netzes nationaler spezialiserter Stellen (nachstehend ,, nationale
Durchsetzungsstellen®) in allen Mitgliedstaaten und der Austausch von Informationen und
bewdhrten Verfahren im Sinne einer echten Zusammenarbeit mit Stellen im Umfeld der
K ommission, aber auch anderer Einrichtungen®.

Mittlerweile hat sich im Luftverkehr in Europa eine Kultur der Hilfeleistung fur Personen mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét herausgebildet. Heute ist allen Akteuren dieses
Problem bewusst, weshalb sie konkrete Mal3nahmen ergreifen.

Trotz dieser positiven Aspekte mussten die Dienststellen der Kommission aber auch
Unzulénglichkeiten feststellen.

Hinzuzurechnen sind die Lander auf3erhalb der EU, die die européische Regelung anwenden.

Wie der Unterausschuss der Europédischen Zivilluftfahrtkonferenz (ECAC) zu Personen mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitat.
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2.2. Die Probleme

Die Erfahrungen, aber auch die verschiedenen von der Kommission und von anderen Stellen®
durchgefiihrten Studien haben gezeigt, dass bel der Anwendung der Verordnung Probleme
bestehen, die das Potenzial der Verordnung einschrénken kdnnen.

Die Statistiken zeigen, dass die grof3e Mehrheit der Personen mit Behinderungen oder
eingeschrankter Mobilitdt durchaus die ihnen zustehenden Hilfeleistungen erhaten hat, und
dass nur in wenigen Falen Probleme aufgetreten sind. Es bedarf jedoch kontinuierlicher
Anstrengungen, um die Anwendung der Verordnung zu verbessern.

2.2.1. Problemeim Zusammenhang mit den Pflichten der Flughéafen

Ein Grofdeill der Hilfeleistungen fur Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter
Mobilitét obliegt den Flughafenbetreibern®. Ihrer Verantwortung unterliegen samtliche im
Bereich der Flughdfen bis hin zum Sitzplatz im Flugzeug zurlckgelegten Wege des
Flugreisenden sowie die Gepéackabfertigung.

a) Die Qualitat der Dienstleistung und deren Anpassung an die individuelen
Bedirfnisse einer Person mit Behinderung oder eingeschrankter Mobilitat sind mitunter
unzur eichend.

Die Hilfeleistungen sind offenbar sehr unterschiedlicher Qualitat und mitunter nicht an die
besonderen Bedlrfnisse der Flugreisenden angepasst, vor allem, wenn es sich um Personen
mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét handelt, deren Mobilitét vollstandig oder
nahezu vollstandig eingeschrankt ist. Auch die Ausbildung des Personals ist nicht immer
ausreichend.

b) Die Notwendigkeit, Flugreisende besser zu informieren. Die Information der
Flugreisenden wird haufig als unzureichend oder kaum verfligbar bewertet. Dieser fur die
reibungslose Anwendung der Verordnung unerldssliche Aspekt ist nach wie vor eine ihrer
groften Schwachstellen.

¢) Die Handhabung der Mobilitatshilfen

Auch die Handhabung der Mobilitétshilfen gibt Anlass zur Sorge. Es handelt sich haufig um
empfindliche und teure Vorrichtungen, die fir den Flugreisenden lebenswichtig sind.

2.2.2. Problemeim Zusammenhang mit den Pflichten der Luftfahrtunternehmen

a) Beschrankungen bei der Buchung oder bel der Anbordnahme von Personen mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét aus Sicher heitsgr inden

Aus den Studien und Beschwerden ergeben sich Hinweise darauf, dass bel der Anwendung
der Verordnung durch die Luftfahrtunternehmen die groften Probleme in der Ablehnung von

CAA-Studie zur Anwendung des EU-Rechts auf dem Gebiet der Rechte von Flugreisenden mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitdt im VK, Méarz 2010. Arbeiten des Unterausschusses der
CEAC zu Personen mit Behinderungen und eingeschrénkter Mobilitét. Reaktionen auf die von der
Européischen Kommission im ersten Halbjahr 2010 durchgefuhrte offentliche Anhdrung zu den
Rechten von Flugreisenden.

6 Anhang | der Verordnung (EG) Nr. 1107/2006.
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Buchungen oder der Anbordnahme von Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter
Mobilitét bestehen, fur die Sicherheitsgriinde geltend gemacht werden.

Hierunter falen Situationen, in denen die Luftfahrtunternehmen von der Person mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitdt fordern, dass sie sich von einer Person
begleiten Iasst, die ihr wéhrend des Flugs Hilfeleistungen erbringen kann und der der volle
Flugpreis berechnet wird.

Gemdl3 Artikel 4 Absatz1 der Verordnung sind Luftfahrtunternehmen berechtigt, vom
Grundsatz der Nichtdiskriminierung abzuweichen, so dass sie entweder die Buchung oder
Anbordnahme einer Person mit Behinderung oder eingeschrankter Mobilitét verweigern oder
die Anwesenheit einer Begleitperson  verlangen  kdnnen, um  geltenden
Sicherheitsanforderungen nachzukommen, die in internationalen, gemeinschaftlichen oder
nationalen Rechtsvorschriften festgelegt sind, oder die die Behdrde aufgestellt hat, die dem
betreffenden Luftfahrtunternehmen das Luftverkehrsbetreiberzeugnis ausgestellt hat. Es
handelt sich also um eine klar festgelegte Abweichung’.

Offenbar besteht eine gewisse Unklarheit hinsichtlich der Definition der Sicherheitskriterien,
die zur Abweichung vom Nichtdiskriminierungsgebot berechtigen. So lasst sich die
Ablehnung einer Anbordnahme oder die Begrenzung der Zahl von Personen mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitdét an Bord bzw. die Forderung nach der
Anwesenheit einer Begleitperson mit der Einhaltung der Sicherheitsanweisungen® im Falle
eines Druckabfalls, von Turbulenzen, abrupter Flugmantver oder eines Unfalls sicherlich
rechtfertigen.

Bisang sind nur wenige Sicherheitsvorschriften fir die Beférderung von Personen mit
Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét unionsweit harmonisiert. Auch unterliegt die
Anwendung dieser Vorschriften meist der Zustandigkeit der nationaden Stellen. Die
diesbeziiglichen Vorschriften werden auf Vorschlag des jeweiligen Luftfahrtunternehmens,
das auch seine eigene Risikoabschétzung vornimmt, von der zustandigen Behdrde genehmigt.

Hier sei erganzend angemerkt, dass einige Luftfahrtunternehmen dazu neigen, die
Anforderungen an die Flugsicherheit und Fragen, die allein das Wohlbefinden der Personen
mit Behinderungen oder eingeschrénkter Mobilitét betreffen (Nahrungsaufnahme, Nutzung
der Toiletten, usw.), miteinander zu vermengen. Fir die aus Sicherheitsgriinden verweigerte
Anbordnahme dirfen allein Griinde der Flugsicherheit geltend gemacht werden.

Die Harmonisierung der Sicherheitsvorschriften ist zwar eine komplexe Aufgabe und
erfordert die Zusammenarbeit der zustandigen nationalen Behérden, doch die Kommission ist
der Auffassung, dass sich schon jetzt einfache Grundsdtze zur Regelung der in Artikel 4
Absatz 1 Buchstabe a und Absatz 2 genannten Abwelchungen aufstellen lassen:

— Jede Abweichung, fir die Sicherheitsgrinde geltend gemacht werden, um die
Verweigerung einer Buchung oder Beforderung oder die Forderung nach der Anwesenheit
einer Begleitperson zu rechtfertigen, muss sich auf eine oder mehrere rechtlich zwingende

! Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung.

Im Wesentlichen geht es um den Einbau und die Nutzung des Sicherheitsgurts, der Sauerstoffmaske
und der Rettungsweste, die schnelle Evakuierung des Flugzeugs Uber die von den Flugbegleitern
angezeigten Wege.
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Richtlinien der Flugsicherheit® stiitzen und nicht auf einfache Empfehlungen oder die
Geschéftspolitik des Luftfahrtunternehmens.

Wird die Beforderung verweigert, sind dem Flugreisenden die genaue Begriindung unter
Angabe der Rechtsgrundlage mitzuteilen, auf die sich die Ablehnung stiitzt.

Die nationalen Behorden sollten die Sicherheitsvorschriften, die bei einer Ablehnung der
Beférderung geltend gemacht werden kénnen, genau festlegen und verdffentlichen, um ein
grofleres Verstandnis und eine schrittweise Harmonisierung der Vorgehensweisen zu
erreichen.

Die Grinde, die zur Rechtfertigung der Ablehnung einer Beférderung angefiihrt werden,
sollten in direktem Zusammenhang mit der Flugsicherheit stehen und sich auf folgende
Grundsétze stutzen:

Das Unvermodgen, die Sicherheitsanweisungen der Flugbegleiter zu verstehen; das
Unvermogen, Handgriffe zur Gewahrleistung der Sicherheit selbst vorzunehmen (Anlegen,
Losen des Sicherheitsgurts, Herunterziehen und Anlegen der Sauerstoffmaske,
Herausnehmen und Anlegen der Rettungsweste); das Unvermdgen, selbst in
eingeschranktem Mal3e, an der eigenen Evakuierung mitzuwirken; das Unvermdgen, sich
wahrend des Flugs selbsténdig die notwendige Versorgung oder medizinische Behandlung
zukommen zu lassen.

Im Ubrigen sollte bei einer Beschrankung der Zahl der Personen mit Behinderungen oder
eingeschrankter Mobilitét auf einem Flug, je nach Art des Luftfahrzeugs, die Zahl der
Flugreisenden ohne Behinderungen'®, die in der Lage wéren, diesen Personen bei einer
Notevakuierung zu helfen'!, nicht unterschritten werden. Auf dieser Grundlage gehen
einige Behtrden davon aus, dass auf einem gegebenen Flug diese Beschrankung bel der
Hélfte der Zahl der Flugreisenden ohne Behinderungen anzusetzen ist.

b) Fragen zu Hilfeleistungen an Bord. Probleme bei der Anwendung entstehen auch bei der
Frage der Hilfeleistung wahrend des Flugs, vor allem hinsichtlich der Pflicht der
Luftfahrtunternehmen zur Begleitung bis zu den Toiletten. Diese Pflicht ist eindeutig in
Anhang Il der Verordnung geregelt, so dass die Luftfahrtunternehmen alle Mal3nahmen
ergreifen mussen, um unter Einhaltung der Sicherheitsrichtlinien dieser Verpflichtung
nachzukommen, auch indem sie die Ausstattung an Bord und die Ausbildung der
Flugbegleiter anpassen.

10

11

In der EU sind die in der Verordnung (EWG) 3922/1991 vom 31.12.1991 enthaltenen betrieblichen
Richtlinien (OPS , Operational Standards') verbindlich. Diese Verordnung regelt die gemeinsamen
technischen Vorschriften und Verwatungsverfahren in  der  Zivilluftfahrt, auch die
Sicherheitsvorschriften fir die Beforderung von Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter
Mobilitét (siehe beispielsweise OPS 1.260, Seite 34 oder Anhang| zu OPS 1.1045, Punkt 8.2.2).
Hierbei kann es sich auch um nationale Vorschriften handeln: Beispielsweise fir das Vereinigte
Konigreich, Code of practice S. 38; fur Deutschland das LBA- Rundschreiben S. 36, fir Belgien
Circulaire Nr. CIR/OPS-04 vom Dezember 2006, vertffentlicht durch die DGTA, Centre de
Communication Nord.

Als Flugreisende ohne Behinderungen gelten entsprechend der IACO-Richtlinie (Dok. 7192
Ausbildungshandbuch Teil E-1) die Personen, die von den Flugbegleitern ausgewdahlt werden, um siein
Notfallsituationen zu unterstitzen, indem sie beispielsweise die Turen offnen oder anderen
Flugreisenden bei der Evakuierung des Flugzeugs helfen.

Siehe JAA Temporéarer Leitfaden TGL Nr. 44.
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c) Probleme bei den Mobilitatshilfen Die Bestimmungen, welche Mobilit&tshilfen
unentgeltlich transportiert werden muissen, werden unterschiedlich ausgelegt. Einigen
Flugreisenden wurde die unentgeltliche Mitnahme bestimmter Mobilitétshilfen mit der
Begriindung verweigert, dass diese fur die Reise, fur die Hilfeleistungen beantragt wurden,
nicht unmittelbar notwendig waren.

Das Recht auf Reisemdglichkeiten, wie es im ersten Erwéagungsgrund der Verordnung
dargelegt ist (Grundsédtze der Nichtdiskriminierung und der Gleichbehandlung) sollte sich
nicht auf die physische Beférderung beschranken, sondern auch den Zweck der Reise
einschlief3en, was fur diese Kategorie von Flugreisenden bedeutet, dass sie die
Mobilitétshilfen und die fur ihre Aktivitdten notwendige medizinische Ausriistung auch nach
dem Flug zur Verfligung haben missen.

d) Probleme bei der Information von Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter
Mobilitat. Schliefdlich werden Personen mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitét
haufig offenbar nur unzureichend Uber ihre Rechte informiert - sei es bei der Buchung oder
bei der Ablehnung der Anbordnahme.

Nach dem Buchstaben und dem Geist der Verordnung miissen Personen mit Behinderungen
oder eingeschréankter Mobilitét vor ihrer Buchungsanfrage Uber Informationen verfiigen,
damit sie ihre Buchung und die Beantragung von Hilfeleistungen in voller Kenntnis ihrer
Rechte und der Ausnahmen hiervon vornehmen kénnen.

2.2.3. Problemeim Zusammenhang mit den Pflichten der nationalen fir die Anwendung
dieser Verordnung zustandigen Stellen

Probleme zeigten sich bel der einheitlichen Auslegung der Verordnung sowie bei der
Bearbeitung der Beschwerden von Flugreisenden und der Anwendung der
Sanktionsmal3nahmen.

Mit Blick auf die einheitliche Auslegung der Verordnung veranstaltet die Kommission seit
2006 Sitzungen, auf denen die zustandigen nationalen Behdrden etwaige unterschiedliche
Auslegungen ertrtern konnen. Die Protokolle dieser Sitzungen werden auf der Website der
Generaldirektion Mobilitét und Verkehr veroffentlicht.

Zwischen den Mitgliedstaaten bestehen grofde Unterschiede. Einige Behorden scheinen sehr
aktiv zu sein, sowohl was die Information der Offentlichkeit tiber ihre Rechte als auch die
Uberwachung der Anwendung der Verordnung vor Ort und die Bearbeitung von Beschwerden
anbelangt. Andere verhalten sich eher passiv.

Ein weiteres Problem besteht in der unzureichenden Abstimmung ihrer Mal3nahmen: So
wurden die Luftfahrtunternehmen je nach Mitgliedstaat mit unterschiedlichen Auslegungen
der Verordnung konfrontiert.

Die Sanktionen zeichnen sich durch eine enorme Bandbreite aus. Einige Regelungen sind eher
administrativer Art, andere rechtlicher Art und wieder andere strafrechtlicher Art.

Auch die Fristen bei der Bearbeitung von Beschwerden sind &ufferst unterschiedlich: Sie
reichen von einigen Wochen bis zu sechs Monaten. Diese Situation schadet der Effizienz des
Systems insgesamt. Auch die Entscheidungen der nationalen Durchsetzungsstellen weichen in
ihrer Detailliertheit und Wirkung sowie hinsichtlich ihrer praktischen Folgen fir die
Flugreisenden von einem Mitgliedstaat zum anderen erheblich voneinander ab.
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2.2.4. Sonstige Probleme

2.2.4.1. Uneinigkeit hinsichtlich der HoOhe, der Berechnungsmodalitdten und der
Anlastung der Kosten

In einigen Mitgliedstaaten kam es zu Unstimmigkeiten zwischen den Luftfahrtunternehmen
und den Flughafenbetreibern tber die Hohe und Modalitéten der Berechnung der in Artikel 8
der Verordnung genannten Umlage.

So konnten erhebliche Unterschiede zwischen den Flughéfen festgestellt werden, ohne dass
dies stets klar begriindet erscheint.

2.2.4.2. Problemebei der Auslegung bestimmter grundlegender Begriffsbestimmungen

Probleme sind bel der Auslegung bestimmter Begriffsbestimmungen der Verordnung
aufgetreten, allein schon bel der Festlegung, welche Personen as Personen mit
eingeschrankter Mobilitét gelten. Unklar war, ob schwangere Frauen, Ubergewichtige
Personen oder Kleinkinder auch unter diesen Begriff fallen. In unklaren Situationen, in denen
allgemein glltige, genaue und einfache Antworten nicht immer méglich sind, gilt es,
allgemeine Auslegungsgrundsétze festzulegen: In diesem Fall findet die Verordnung nicht nur
auf behinderte Personen Anwendung, sondern dient auch dem Schutz von Personen, die
aufgrund ihres Alters oder eines anderen beeintréchtigenden Grundes in ihrer Mobilitét
eingeschrankt sind™.

Da sie vom Anwendungsbereich der Verordnung nicht ausdriicklich ausgeschlossen werden,
gilt diese also auch fur Situationen mit Kindern, deren Autonomie wahrend einer Flugreise
aufgrund ihres Alters eingeschrankt ist. Daher hat eine erwachsene Person, die alein mit
mehreren Kleinkindern reist, Anspruch auf eine den tatséchlichen Umstanden ihrer Reise
angepasste Hilfeleistung.

Ebenso darf ein Fall von Ubergewicht, der die Mobilitdt eines Flugreisenden deutlich
einschrankt, nicht a priori vom Geltungsbereich der Verordnung ausgeschl ossen werden.

Diese Beispiele zeigen, wie wichtig es ist, jeden Einzelfall zu prifen und sich dabel das
allgemeine Ziel der Verordnung, ndmlich das Nichtdiskriminierungsgebot, vor Augen zu
halten. Die Betreilber missen keinen allzu weit gefassten Anwendungsbereich der
Begriffsbestimmungen firchten, da sie durch den Grundsatz der Verhadltnismaldigkeit
zwischen der Hilfeleistung und dem angestrebten Ziel vor Missbrauch geschiitzt sind, d. h.,
dass der Flugreisende selbst in der Lage sein muss, den Flug, den er gebucht hat, anzutreten™>.

2.2.4.3. DieBeforderung und die Bereitstellung von medizinischem Sauer stoff

Die Beforderung und die Bereitstellung von medizinischem Sauerstoff unterliegen ganz
unterschiedlichen Regelungen, die von Luftfahrtunternehmen zu Luftfahrtunternehmen
abweichen und be den betroffenen Flugreisenden zu Unsicherheiten und grol3er
Unzufriedenheit fihren.

12 Artikel 2 Buchstabe a der Verordnung.
13 Artikel 7 der Verordnung.
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In ihrer jetzigen Fassung kann mit der Verordnung das Problem nicht gelost werden,
wenngleich die Frage des Einsatzes von medizinischem Sauerstoff an Bord einer schnellen
L 6sung bedarf, da die derzeitige Situation nicht zufriedenstellend ist: So werden Flugreisende,
far die der Sauerstoff lebenswichtig ist, entweder abgelehnt oder sie werden hinsichtlich der
Bef6rderungsbedingungen und der Kosten im Ungewissen gelassen.

Der Einsatz von medizinischem Sauerstoff muss in der Europdischen Union unter
Berlicksichtigung der Fluggastrechte, der Vorschriften fur die Flugsicherheit und der
Beschrankungen des L uftverkehrs harmonisiert werden.

Einerseits gilt der Sauerstoff as medizinisches Material und ist in Anwendung der
Verordnung aso unentgeltlich zu befordern', andererseits unterliegt er auch den Vorschriften
far geféhrliche Stoffe, weshalb einige Luftfahrtunternehmen, die lieber ihren eigenen
Sauerstoff zur Verfligung stellen, die Anbordnahme untersagen. Letztere erachten damit diese
Hilfeleistung als Dienstleistung, auf die sie ihre jeweilige Tarifpolitik anwenden, die von der
unentgeltlichen Zurverfliigungstellung bis zu einer mitunter teuren Berechnung reicht.

Die Kommission hatte schon mehrfach Gelegenheit, sich in den Antworten auf
parlamentarische Anfragen und Petitionen zu diesem Thema zu &ufern und dabei
festzustellen, dass hierdurch widerspriichliche Situationen entstehen, die sie bedauert™.

2.2.4.4. Allgemeine Informationen fur Personen mit Behinderungen oder
eingeschrankter M obilitéat

Die Kommission unternimmt derzeit gewaltige Anstrengungen, um die Offentlichkeit tber
das Internet und Uber regelméidige Beitrage in den Medien Uber ihre Rechte zu informieren.
So hat die Kommission am 29.Juni letzten Jahres eine umfangreiche, europaweite
Informationskampagne (,Ihre Rechte als Reisende — immer dabel®) gestartet, die auf zwel
Jahre angelegt ist™.

Mit Hilfe von Informationsbroschiiren, Plakaten an Reiseschwerpunkten, die Einrichtung
einer eigenen Website zu den Rechten von Reisenden'’sowie Berichten in Printmedien und
audiovisuellen Medien sollen Burger fur ihre Rechte sensibilisiert und ermutigt werden, diese
auch in Anspruch zu nehmen.

Diese Bemihungen sollten von allen Akteuren, insbesondere von den nationalen Behdrden in
den Mitgliedstaaten, aufgegriffen werden. Die Kommission ruft dazu auf,
Informationsmal3nahmen moglichst birgernah vor Ort durchzufihren.

2.2.4.5. Starkung der Effizienz der Anmeldung

Die Anmeldung ist heutzutage unzureichend und wenig effizient: Daher werden
Uberlegungen angestellt, mit welchen technischen und rechtlichen Mitteln die Situation
verbessert werden kann.

14 Anhang |1, Absatz 2

15 Siehe beispielsweise die Antwort der Kommission vom 25.3.2010 auf die Petition Nr. 1438/2009 von
David Buckle und die Antworten auf die schriftlichen Anfragen E-3760/09, E-5076/09, E-5586/09 und
E-2962/10.

1% Siehe: http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights/de/index.html

Siehe: http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights/de/index.html
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Ein wichtiges Element zur Steigerung der Zahl der Anmeldungen, die derzeit bei etwa 40 %
liegt, ist die Einflhrung einer systematischen Information der Flugreisenden Uber die zur
Verfligung stehenden Hilfeleistungen und Uber die Notwendigkeit, ihren Hilfebedarf vorab
anzumelden.

Diese Information sollte so bald und so klar wie moglich bel der Vorbereitung und Buchung
der Reise weitergegeben werden. Hierzu missen die Akteure der Branche, deren Aufgabe es
ist, die Flugreisenden Giber Rechte und Pflichten aus der Verordnung zu unterrichten, geschult
werden. Ein entsprechender Hinweis konnte systematisch auf die Flugscheine, die
Bestellformulare und/oder die Rechnungen aufgedruckt werden.

Vor dem Hintergrund dieser Zusammenfassung der Funktionsweise der Verordnung
(EG) Nr. 1107/2006, ihrer Vorteile und ihrer Schwéchen sollen mit diesem Bericht
Vorschlage unterbreitet werden, wie die Anwendung der Verordnung verbessert werden
konnte.

3. SCHLUSSFOL GERUNGEN UND VORSCHLAGE

Die Anwendung der Verordnung ist offenbar im Grof3en und Ganzen zufriedenstellend und
durfte sich nach und nach verbessern - trotz einiger erheblicher Unterschiede je nach
Luftfahrtunternehmen und Mitgliedstaat und der Tatsache, dass die Verordnung in der
Offentlichkeit nur unzureichend bekannt ist.

Auch wenn heutzutage in der gesamten Europaischen Union anerkannt wird, dass Personen
mit Behinderungen oder eingeschrankter Mobilitdt Anspruch auf Hilfeleistungen haben,
haben wir doch noch keine effiziente und harmonisierte Anwendung erreicht, die einen
wirklich gemeinsamen Raum auf diesem Gebiet konkret greifbar machen wirde.

Es bleibt also noch Einiges zu tun: Mit den Verbesserungsvorschlégen, die in aktiver
Zusammenarbeit mit allen Akteuren weiterentwickelt werden mussen (beispielsweise mit
internationalen Organisationen, vor alem mit der Européischen Zivilluftfahrtkonferenz,
nationalen Behdrden, Behindertenverbanden, Flughdfen, Luftfahrtunternehmen und
Unterauftragnehmern), soll dieses Ziel erreicht werden.

Die erste insgesamt positive Bilanz der Anwendung der Verordnung zeigt, dass zu diesem
Zeitpunkt eine Uberarbeitung der Rechtsvorschrift nicht notwendig ist. Der Rechtsrahmen ist
neueren Datums und erscheint ausreichend flexibel, um notwendigen Verbesserungen
Rechnung tragen zu konnen, ohne dass zu diesem Zeitpunkt die Einleitung eines
Rechtsetzungsverfahrens notwendig wére.

Die Kommission schlagt daher in ihrer Funktion as koordinierendes und tberwachendes
Organ mehrere Handlungsschwerpunkte fir Verbesserungen innerhalb des bestehenden
Rechtsrahmens vor.

Erster Schwerpunkt: Einheitliche Auslegung der Verordnung

e Die Kommission wird vorschlagen, das Netz der Durchsetzungsstellen zu formalisieren
und hierzu eine aus diesen nationalen Behdrden hervorgehende Expertengruppe zu bilden.

e Die Kommission wird mit dieser Gruppe Leitlinien fir die Auslegung der Verordnung
erortern, die in Form eines Arbeitspapiers der Kommissionsdienststellen angenommen
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werden, um so eine mdglichst einheitliche Auslegung der Bestimmungen der Verordnung
zu erreichen.

Die Kommission wird sich vergewissern, dass besondere Anstrengungen unternommen
werden, um zu einer gemeinsamen Auslegung der Sicherheitsvorschriften zu gelangen, die
die Ablehnung einer Buchung oder Anbordnahme rechtfertigen konnten. Die Kommission
wird hier im Einvernehmen mit der Europaischen Zivilluftfahrtkonferenz handeln.

Die Kommission wird daftr Sorge tragen, dass eine konsolidierte und allen Mitgliedstaaten
gemeinsame Liste der Griinde erstellt und verdffentlicht wird, die bei einer Ablehnung der
Beférderung von Personen mit Behinderungen oder eingeschréankter Mobilitét oder bei der
Forderung nach der Anwesenheit einer Begleitperson geltend gemacht werden konnen.

Zweiter Schwer punkt: Verbesserungen bei der praktischen Anwendung der Verordnung

Die Kommission wird in Zusammenarbeit mit den Akteuren, etwa den
Verbraucherverbanden (beispielsweise dem Européischen Verbraucherzentrum) darauf
achten, dass kontinuierlich eine echte Informationspolitik verfolgt wird, die auf die unter
die Verordnung fallenden Personen ausgerichtet ist, insbesondere auf die Personen, die
sich zwar hiervon nicht betroffen fihlen, jedoch durchaus in den Anwendungsbereich der
Verordnung fallen kénnten.

Die Kommission wird in Zusammenarbeit mit den Behindertenverbanden die
Durchfiihrung von Ausbildungsprogrammen fordern, um die Dienstleistungen zu
verbessern und um eine effizientere Anwendung der einschldgigen europdischen
Vorschriften zu erreichen.

Die Kommission wird der Expertengruppe der nationalen Behorden die Verabschiedung
von Malinahmen vorschlagen, mit denen die Anmeldung von Hilfeleistungen bereits zum
Zeitpunkt der Buchung unterstiitzt wird, verbunden mit einem System zur Ausstellung
eines Belegs.

Dritter  Schwerpunkt:  Starkung der  Uberwachung und  Wirksamkeit — der

Sanktionsregelungen durch die nationalen Behorden

Die Kommission wird mit der Gruppe der Gesetzgeber die Mdglichkeit erdrtern, eine
gemeinsame Datenbank einzurichten, um die Bearbeitung von Beschwerden sowie
Verwaltungs- und Justizentscheidungen im Zusammenhang mit der Anwendung der
Verordnung verfolgen zu kénnen.

Die Kommission strebt darliber hinaus die Einfihrung eines europaweit harmonisierten
Aktionsplans an, in dem im Einzelnen die Mal3nahmen aufgefihrt werden, zu deren
Durchfiihrung sich die nationalen Behdrden verpflichten (regelméaRige Uberpriifungen der
Betreiber, Inspektionen vor Ort, usw.).

Die Kommission wird die Luftfahrtunternehmen dazu auffordern, einen Verantwortlichen
fur die Beilegung von Streitfdllen zu benennen, der vor Ort ist und die Befugnis hat,
sofortige Entscheidungen zu treffen, um einen Streitfall mit einem Flugreisenden
beizulegen.
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e Die Kommission wird mit den nationalen Durchsetzungsstellen die Moglichkeit erortern,
eine Liste der verhangten Sanktionen und der betroffenen Betreiber zu verdffentlichen, um
die abschreckende Wirkung der Sanktionsregelungen zu erhéhen.

Viertens: Behandlung der Frage des medizinischen Sauerstoffs

Die Kommission wird die Aushandlung einer freiwilligen Vereinbarung aller Parteien tber
die Frage des Einsatzes von medizinischem Sauerstoff an Bord fordern. Sollte dies nicht
gelingen, wird die Kommission die Verabschiedung algemeiner Vorgaben in Erwagung
ziehen — entweder in Form einer unverbindlichen Leitlinie oder, fals dies notwendig
erscheint, durch Festlegung verbindlicher Vorschriften.

Die kunftigen Losungen sollten sich vor allem an den drei folgenden Kernpunkten
orientieren:

— Die Zertifizierung bestimmter Geréte fur die Beforderung im Luftverkehr im Hinblick auf
die Bordzulassung, sofern bestimmte Wartungskriterien erfillt sind.

— Die Festlegung eines fur die gesamte Europdische Union geltenden einheitlichen
Hochsttarifs fur die Bereitstellung von Sauerstoff an Bord.

— Eine klare und prazise Information der Flugreisenden Uber die Bedingungen fur die
Bereitstellung von medizinischem Sauerstoff an Bord.
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