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BEKANNTMACHUNG DER KOMMISSION

Leitlinien fiir die Auslegung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europiischen Parlaments und

des Rates iiber eine gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fiir

Fluggiste im Fall der Nichtbeforderung und bei Annullierung oder grofler Verspitung von Fliigen

und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei

Unfillen in der Fassung der Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europiischen Parlaments und des
Rates

(2016/C 214/04)

1. EINLEITUNG

Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 11. Februar 2004 iiber eine
gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggaste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder grofSer Verspitung von Fliigen und zur Aufthebung der Verordnung (EWG) Nr. 295/91 (') (im Folgen-
den die ,Verordnung®) ist am 17. Februar 2005 in Kraft getreten. Sie legt ein Mindestniveau fiir Qualititsstandards zum
Schutz der Fluggiste fest, wodurch die Liberalisierung des Luftverkehrsmarkts um eine fur die Biirger wichtige Dimen-
sion ergdnzt wird.

Zu den im Verkehrsweibuch der Kommission vom 28. Mirz 2011 (?) angekiindigten Initiativen gehort unter anderem
die ,einheitliche Auslegung der EU-Vorschriften iiber Passagierrechte und ihre einheitliche und wirksame Durchsetzung,
um gleiche Ausgangsbedingungen fiir die Wirtschaft und einen europdischen Schutzstandard fiir die Biirger zu
gewihrleisten”.

Zusitzlich zum Weilbuch hat die Kommission bereits Leitlinien zur Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen
Parlaments und des Rates tiber die Rechte und Pflichten der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr () angenommen.

Auf dem Gebiet des Luftverkehrs wies die Kommission in ihrer Mitteilung vom 11. April 2011 (*) darauf hin, dass die
Bestimmungen der Verordnung wegen der Grauzonen und Liicken im derzeitigen Wortlaut unterschiedlich ausgelegt und
je nach Mitgliedstaat unterschiedlich durchgesetzt wurden. Dariiber hinaus machte die Mitteilung deutlich, dass Fluggiste
Probleme hatten, ihre individuellen Anspriiche geltend zu machen.

Am 29. Mirz 2012 nahm das Europdische Parlament (EP) eine EntschlieBung (°) als Reaktion auf die vorgenannte Mittei-
lung an. Das Parlament hob die Mafinahmen hervor, die seines Erachtens wesentlich dafiir waren, das Vertrauen der
Fluggidste zuriickzugewinnen, namentlich eine ordnungsgemiffe Anwendung der bestehenden Bestimmungen durch die
Mitgliedstaaten und die Luftfahrtunternehmen, die Durchsetzung von ausreichenden und einfachen Rechtsbehelfen und
die Bereitstellung genauer Informationen fur Fluggaste beziiglich ihrer Rechte.

Zur Klirung von Rechten und um eine bessere Anwendung der Verordnung durch Luftfahrtunternehmen und ihre
Durchsetzung durch die nationalen Durchsetzungsstellen sicherzustellen, schlug die Kommission eine Anderung der Ver-
ordnung vor (). Die vorgeschlagenen Anderungen tragen auch den finanziellen Folgen fiir den Luftfahrtsektor Rechnung
und umfassen daher einige Maffnahmen zur Kostendeckelung. Der Vorschlag wird derzeit durch den EU-Gesetzgeber
gepriift. Die Kommission strebt nicht an, ihren Vorschlag mit diesen Auslegungsleitlinien zu ersetzen oder zu ergdnzen.

Das Maflnahmenpaket zur besseren Rechtsetzung ist einer der zehn Schwerpunktbereiche der Juncker-Kommission. Es
soll sicherstellen, dass die Mafinahmen der EU in jeder Phase des Politikzyklus wirksam sind, im Falle der Verordnung
also von der Planung bis zur Umsetzung, Uberpriifung und spiteren Uberarbeitung. Ein weiteres Ziel der Kommission
ist es, einen vertieften, gerechteren Binnenmarkt zu erreichen. Am 11. Juni 2015 () erklirte die Kommission, dass sie
kurzfristig die Annahme von Auslegungsleitlinien priffen wiirde, die die Anwendung der Verordnung erleichtern und
verbessern sowie bewdhrte Praktiken fordern sollen. Dies ist eine der Mafnahmen, die sie in der Mitteilung vom
7. Dezember 2015 iiber eine ,Luftfahrstrategie fir Europa“ (*) vorgeschlagen hat.

(') ABL L 46 vom 17.2.2004, S. 1.

(%) Fahrplan zu einem einheitlicheneuropdischen Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden
Verkehrssystem, KOM(2011) 144 endg., S. 23 (http://eurlex.europa.cu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF).

() ABL C 220 vom 4.7.2015, S. 1.

(*) Mitteilung der Kommission an dasEuropiische Parlament und den Rat iiber die Anwendung der Verordnung 261/2004 iiber eine
gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Betreuungsleistungen fiir Fluggiste im Falle der Nichtbeforderung und bei Annullierung
oder grofer Verspitung von Fligen, KOM(2011) 174 endg. (http://eurlex.curopa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:
2011:0174:FIN:DE:PDF).

(°) EntschlieBung des Europiischen Parlaments vom 29. Mdrz 2012 zur Funktionsweise und Anwendung der geltenden Fluggastrechte
(2011/2150/INI) (http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=DE&reference=P7-TA-2012-99).

() Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 iiber
eine gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggaste im Fall der Nichtbeforderung und bei Annullie-
rung oder grofBer Verspitung von Fliigen und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei der
Beforderung von Fluggésten und deren Gepéck im Luftverkehr, COM(2013) 130 final vom 13.3.2013.

() Rat (Verkehr, Telekommunikation und Energie) vom 11. Juni 2015 in Luxemburg.

(®) Mitteilung der Kommission an das Europdische Parlament, den Rat, den Europdischen Wirtschafts- und Sozialausschuss und den Aus-
schuss der Regionen — eine Luftfahrtstrategie fiir Europa, COM(2015) 598 final vom 7.12.2015.


http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:DE:PDF
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:DE:PDF
http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0174:FIN:DE:PDF
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?type=TA&language=DE&reference=P7-TA-2012-99

C214/6 Amtsblatt der Europdischen Union 15.6.2016

Die Rechtsprechung hat die Auslegung der Verordnung entscheidend beeinflusst. Der Gerichtshof der Europaischen
Union (im Folgenden der ,Gerichtshof“) wurde hiufig von nationalen Gerichten um Klirung bestimmter Vorschriften
ersucht, darunter wesentliche Aspekte der Verordnung. Seine Auslegungsurteile spiegeln den derzeitigen Stand des EU-
Rechts wider, das nationale Behorden durchsetzen miissen. Eine Bewertung (2010) (°) und eine Folgenabschitzung
(2012) (**) machten beide die hohe Zahl der Urteile des Gerichtshofs deutlich. Dies zeigt, dass Schritte unternommen
werden miissen, um ein gemeinsames Verstindnis und die ordnungsgemifle Durchsetzung der Verordnung in der
gesamten Union zu gewiahrleisten.

Mit den vorliegenden Auslegungsleitlinien will die Kommission — namentlich im Lichte der Rechtsprechung des
Gerichtshofs (') — mehrere Bestimmungen der Verordnung klarer erldutern, damit die geltenden Vorschriften wirksamer
und einheitlicher durchgesetzt werden konnen. In den Leitlinien sollen die Fragen angesprochen werden, die am haufigs-
ten von nationalen Durchsetzungsstellen, Fluggisten und deren Verbanden, dem Européischen Parlament und Vertretern
der Wirtschaft gestellt wurden. Sie ersetzen frithere Informationen wie auf der Website der Kommission verdffentlichte
hdufig gestellte Fragen (FAQ) mit ihren Antworten.

Es ist weder beabsichtigt, mit diesen Leitlinien alle Bestimmungen umfassend abzudecken, noch fiihren sie neue Rechts-
vorschriften ein. Anzumerken ist auch, dass Auslegungsleitlinien die Auslegung des Unionsrechts durch den Gerichtshof
nicht beriihren ('?).

Die Leitlinien beziehen sich auch auf die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 des Rates vom 9. Oktober 1997 iiber die Haf-
tung von Luftfahrtunternehmen bei Unfillen (**) in der Fassung der Verordnung (EG) Nr. 889/2002 des Europiischen
Parlaments und des Rates (*¥) und auf das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften iiber die
Beférderung im internationalen Luftverkehr (Ubereinkommen von Montreal) (*%). Die Verordnung (EG) Nr. 889/2002
verfolgt einen doppelten Zweck: zum einen die Angleichung der EU-Rechtsvorschriften iiber die Haftung von Luftfahrt-
unternehmen in Bezug auf Fluggiste und ihr Gepick an die Bestimmungen des Ubereinkommens von Montreal, dessen
Vertragspartei die EU ist, und zum anderen die Ausweitung der Anwendung der Bestimmungen des Ubereinkommens
auf Beforderungsleistungen im Luftverkehr, die innerhalb eines einzelnen Mitgliedstaats erbracht werden.

Diese Auslegungsleitlinien diirften dazu beitragen, die Verordnung besser anzuwenden und durchzusetzen.

2. GELTUNGSBEREICH DER VERORDNUNG
2.1.  Riumlicher Anwendungsbereich
2.1.1.  Geografischer Anwendungsbereich

Gemifl Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung beschrinkt sich ihr Anwendungsbereich auf Fluggiste, die von einem Flugha-
fen im Gebiet eines Mitgliedstaats, das den Bestimmungen des Vertrags unterliegt, einen Flug antreten, sowie auf Flug-
giste, die von einem Flughafen in einem Drittland einen Flug zu einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats, das den
Bestimmungen des Vertrags unterliegt, antreten, sofern das ausfihrende Luftfahrtunternehmen ein Luftfahrtunternehmen
der EU ist.

Gemifl Artikel 355 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV) findet das EU-Recht keine
Anwendung auf die in Anhang II AEUV aufgefithrten Linder und Hoheitsgebiete (*). Fir diese Linder und Hoheitsge-
biete gilt stattdessen das besondere Assoziierungssystem, das im Vierten Teil des AEUV festgelegt ist. Auerdem findet es
entsprechend der Akte iiber den Beitritt Ddnemarks und des Vereinigten Konigreichs keine Anwendung auf die Firder,
die Insel Man und die Kanalinseln. Diese Hoheitsgebiete sind somit als Drittlinder im Sinne der Verordnung zu
betrachten (V7).

Gemifl Artikel 355 AEUV sind die Vertrige auf die franzosischen iiberseeischen Departements (Guadeloupe, Franzo-
sisch-Guayana, Martinique, Réunion, Mayotte) sowie auf Saint Martin, die Azoren, Madeira und die Kanarischen Inseln
anwendbar. Diese Hoheitsgebiete sind daher im Sinne der Verordnung Teil eines Mitgliedstaats, der den Bestimmungen
des Vertrags unterliegt.

(°) Evaluation of Regulation 261/2004, Final report, Main report, von Steer Davies Gleave (Februar 2010).

(") Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen, Folgenabschdtzung der Auswirkungen zum Vorschlag fiir eine Verordnung des Europii-
schen Parlaments und des Rates zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 iiber eine gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs-
und Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggdste im Fall der Nichtbeférderung und bei Annullierung oder groffer Verspdtung von Fliigen
und der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 iiber die Haftung von Luftfahrtunternehmen bei der Beforderung von Fluggisten und deren
Gepick im Luftverkehr, SWD(2013) 62 final vom 13.3.2013, und Vorschlag fiir eine Verordnung zur Anderung der Verordnung (EG)
Nr. 261/2004, COM(2013) 130 final.

(") Im Text wird systematisch und eindeutig auf die einschldgigen Rechtssachen des Gerichtshofs verwiesen; fehlt ein solcher Verweis, so
wird die Auslegung der Verordnung durch die Kommission wiedergegeben.

(") Siehe Artikel 19 Absatz 1 des Vertrags iiber die Europdische Union.

(") ABL L 285 vom 17.10.1997, S. 1.

() ABL L 140 vom 30.5.2002, S. 2.

(") ABL L 194 vom 18.7.2001, S. 39.

(") Siehe Anhang II des Vertrags tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union (AEUV) (http://ec.europa.eufarchives/lisbon_treaty/

index_de.htm).

(") Die Verordnung gilt im Einklang mit dem EWR-Abkommen fiir Island und Norwegen und im Einklang mit dem Abkommen zwi-
schen der Europdischen Gemeinschaft und der Schweizerischen Eidgenossenschaft iiber den Luftverkehr (1999) fiir die Schweiz.


http://ec.europa.eu/archives/lisbon_treaty/index_de.htm
http://ec.europa.eu/archives/lisbon_treaty/index_de.htm

15.6.2016 Amtsblatt der Europdischen Union C214(7

2.1.2.  Der Begriff ,Flug“ im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a

Nach Auffassung des Gerichtshofs kann eine Reise, die einen Hin- und Riickflug umfasst, nicht als ein einziger Flug
angesehen werden. Der Begriff ,Flug” im Sinne der Verordnung ist dahin auszulegen, dass es sich dabei im Wesentlichen
um einen Beforderungsvorgang im Luftverkehr handelt, der eine ,Einheit* dieser Beférderung darstellt, die von einem
Luftfahrtunternehmen durchgefithrt wird, das die entsprechende Flugroute festlegt (**). Infolgedessen ist Artikel 3
Absatz 1 Buchstabe a der Verordnung nicht auf den Fall einer Hin- und Riickreise anwendbar, bei der Fluggiste, die
urspriinglich einen Flug von einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats angetreten haben, mit einem Flug, der von
einem Nicht-EU-Luftfahrtunternehmen ausgefithrt wird und von einem Flughafen in einem Drittland abgeht, zu diesem
Flughafen zurtickreist. Die Tatsache, dass der Hin- und der Riickflug Gegenstand einer einzigen Reservierung sind, wirkt
sich nicht auf die Auslegung dieser Bestimmung aus (*’).

2.1.3.  Anwendungsbereich  der Verordnung in Bezug auf in einem Drittland erhaltene Ausgleichs-  und/oder
Unterstiitzungsleistungen und die Auswirkungen auf die Rechte der Empfinger im Rahmen der Verordnung

Gemiafs Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b gilt die Verordnung fir Fluggiste, die von einem auflerhalb der EU (d. h. in
einem Drittland) gelegenen Flughafen einen Flug in die EU antreten, sofern der Flug von einem in einem Mitgliedstaat
genehmigten Luftfahrtunternehmen (EU-Luftfahrtunternehmen) ausgefithrt wird, es sei denn, sie haben in diesem Dritt-
land Gegen- oder Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen erhalten.

Es kann sich die Frage stellen, ob Fluggiste, die von einem Drittlandsflughafen in die EU fliegen, die Rechte nach der
Verordnung beanspruchen konnen, wenn nach dem Fluggastrecht eines Drittlands die folgenden Anspriiche bereits
erfullt wurden:

1. Gegenleistungen (z. B. ein Reisegutschein) oder Ausgleichsleistung (deren Betrag von der in der Verordnung vorgese-
henen Hohe abweichen kann) und

2. Betreuungsleistungen (wie Mahlzeiten, Getrinke, Hotelunterbringung und Kommunikationsmdglichkeiten).

In diesem Zusammenhang ist das Wort ,und“ wichtig. Wurde den Fluggisten beispielsweise nur einer der beiden
Anspriiche erfullt (z. B. Gegenleistungen und Ausgleich gemdfl Nummer 1, so kénnen sie noch immer einen Anspruch
geltend machen (in diesem Fall die Betreuungsleistungen gemafl Nummer 2.

Wurden beide Anspriiche am Abflugsort aufgrund der lokalen Rechtsvorschriften oder freiwillig geleistet, kénnen die
Fluggiste keine weiteren Anspriiche im Rahmen dieser Verordnung geltend machen. Der Gerichtshof (**) kam jedoch zu
dem Urteil, dass es nicht zugelassen werden kann, dass ein Fluggast den durch die Verordnung gewédhrten Schutz schon
dann verlieren kann, wenn er eine bestimmte Ausgleichsleistung in einem Drittland erhalten kann. In dieser Hinsicht
sollte das Luftfahrtunternehmen den Nachweis erbringen, dass die in dem Drittland gewihrte Ausgleichsleistung dem
Zweck der durch die Verordnung garantierten Ausgleichsleistung entspricht oder dass die Voraussetzungen fiir die Inan-
spruchnahme der Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistung sowie die verschiedenen Modalititen ihrer Durchfithrung
denen der Verordnung gleichkommen.

2.2.  Sachlicher Anwendungsbereich
2.2.1.  Nichtanwendung der Verordnung auf Fluggdste von Hubschraubern

Gemafs Artikel 3 Absatz 4 gilt die Verordnung nur fiir Fluggiste, die von Motorluftfahrzeugen mit festen Tragflichen
befordert werden, die von einem genehmigten Luftfahrtunternehmen ausgefithrt werden. Sie gilt somit nicht fiir Hub-
schrauberdienste.

2.2.2. Nichtanwendung auf Fluggdste, die kostenlos oder zu einem reduzierten Tarif reisen, der fiir die Offentlichkeit nicht
unmittelbar oder mittelbar verfiigbar ist

Gemifs Artikel 3 Absatz 3 gilt die Verordnung nicht fiur Fluggiste, die kostenlos oder zu einem reduzierten Tarif reisen,
der fiir die Offentlichkeit nicht unmittelbar oder mittelbar verfiigbar ist. Unter diese Bestimmung fallen Sondertarife, die
die Luftfahrtunternehmen ihrem Personal anbieten. Gemafl Artikel 3 Absatz 3 gilt die Verordnung hingegen fiir Flug-
gaste, die mit Flugscheinen reisen, die als Pramie im Rahmen eines Kundenbindungsprogramms oder anderer Werbepro-
gramme ausgegeben wurden.

2.2.3.  Anwendung auf ausfiihrende Luftfahrtunternehmen

Gemifl Artikel 3 Absatz 5 ist stets das ausfithrende Luftfahrtunternehmen fuir die Verpflichtungen im Rahmen der Ver-
ordnung verantwortlich und nicht beispielsweise ein anderes Luftfahrtunternehmen, das den Flugschein moglicherweise
verkauft hat. Der Begriff ,ausfithrendes Luftfahrtunternehmen® ist im Erwdgungsgrund 7 dargelegt.

2.2.4.  Vorkommnisse, auf die Verordnung anwendbar ist

Die Verordnung bietet Fluggdsten Schutz bei Nichtbeforderung, Annullierung, Verspitung, Hoherstufung und Herabstu-
fung. Diese Vorkommnisse, sowie die Anspriiche, die Fluggdsten bei ihrem Eintreten zuerkannt werden, sind weiter
unten beschrieben.

(*®) Rechtssache C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, Randnr. 40.
(*) Rechtssache C-173/07, Emirates Airlines, ECLLEU:C:2008:400, Randnr. 53.
(*) Rechtssache C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, Randnr. 28.
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2.2.5. Nichtanwendung der Verordnung auf multimodale Reisen

Multimodale Reisen mit mehr als einem Verkehrstrager im Rahmen eines einzigen Beforderungsvertrags fallen als solche
nicht unter die Verordnung. Nihere Angaben hierzu sind in Abschnitt 6 enthalten.

2.2.6.  Anwendungsbereich der Verordnung in Bezug auf die Richtlinie iiber Pauschalreisen

Gemifl Artikel 3 Absatz 6 und dem Erwigungsgrund 16 der Verordnung gilt diese auch fiir in einer Pauschalreise ent-
haltene Fliige, auffer in den Fillen, in denen eine Pauschalreise aus anderen Griinden als der Annullierung des Fluges
annulliert wird. Dariiber hinaus lassen die im Rahmen der Verordnung zuerkannten Rechte die aufgrund der Richtlinie
iiber Pauschalreisen (*') bestehenden Fluggastrechte unberiihrt. Grundsitzlich stehen den Reisenden somit Rechte sowohl
gegeniiber dem Reiseveranstalter im Rahmen der Richtlinie @iber Pauschalreisen als auch gegeniiber dem ausfithrenden
Luftfahrtunternehmen im Rahmen der Verordnung zu. Gemif$ Artikel 14 Absatz 5 der Richtlinie (EU) 2015/2302 iiber
Pauschalreisen und verbundene Reiseleistungen, die ab dem 1. Juli 2018 vollstindig anwendbar ist, lisst auflerdem das
Recht auf Schadenersatz oder Preisminderung nach der Richtlinie die Rechte von Reisenden nach der Verordnung unbe-
rithrt, wobei jedoch spezifiziert wird, dass die nach den Verordnungen iiber die Rechte von Reisenden und nach der
Richtlinie gewihrten Schadenersatzzahlungen oder Preisminderungen voneinander in Abzug gebracht werden, um eine
Uberkompensation zu verhindern.

Weder die Verordnung noch die Richtlinie befasst sich jedoch mit der Frage, ob die Kosten der sich iiberschneidenden
Verpflichtungen letztendlich vom Reiseveranstalter oder vom ausfithrenden Luftfahrtunternehmen zu iibernehmen
sind (*¥). Die Losung eines solchen Problems hingt somit von den Bestimmungen der zwischen Reiseveranstaltern und
Luftfahrtunternehmen geschlossenen Vertrdge und dem geltenden nationalen Recht ab. Diesbeziigliche Vereinbarungen
(einschlieRlich praktischer Regelungen zur Vermeidung von Uberkompensation) diirfen die Moglichkeit des Fluggastes,
sein Recht entweder beim Reiseveranstalter oder beim Luftfahrtunternehmen geltend zu machen und die entsprechenden
Anspriiche erfiillt zu sehen, nicht beeintrichtigen.

3. VORKOMMNISSE, DIE ANSPRUCHE IM RAHMEN DER VERORDNUNG BEGRUNDEN
3.1.  Nichtbeforderung
3.1.1.  Begriff ,Nichtbeforderung*

Im Einklang mit Artikel 2 Buchstabe j der Verordnung schlief3t ,Nichtbeforderung” keine Situation ein, bei der vertret-
bare Griinde (z. B. im Zusammenhang mit der Gesundheit oder der allgemeinen oder betrieblichen Sicherheit oder
unzureichenden Reisedokumenten) fiir die Weigerung gegeben sind, Fluggiste zu befordern, obwohl diese sich rechtzei-
tig fiir den Flug eingefunden haben. Der Begriff ,Nichtbeforderung” bezieht sich jedoch nicht nur auf Fille der Uberbu-
chung, sondern auch auf die Fille, in denen die Beforderung aus anderen, beispielsweise betrieblichen Griinden verwei-
gert wird (¥).

Auf Reisen von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit eingeschrankter Mobilitdt wird in Artikel 4 der Ver-
ordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates (*) und in den einschligigen Leitlinien (**)
Bezug genommen, in denen die ,Antworten auf Frage 4 genau solche Fille behandeln.

Wird ein Fluggast auf dem Riickflug nicht befordert, weil das ausfuhrende Luftfahrtunternehmen den Hinflug annulliert
und den Fluggast mit einem anderen Flug befordert hat, stellt dies eine Nichtbeférderung dar, aus der ein Anspruch auf
eine zusitzliche Ausgleichsleistung erwichst.

Wird einem Fluggast mit einer Buchung, die einen Hin- und Riickflug umfasst, die Beférderung mit dem Rickflug ver-
weigert, weil er den Hinflug nicht angetreten hatte (,No-Show*), so stellt diese keine Nichtbeférderung im Sinne von
Artikel 2 Buchstabe j dar. Gleiches gilt, wenn einem Fluggast mit einer Buchung, die aufeinanderfolgende Fliige umfasst,
die Beforderung verweigert wird, weil er den vorangehenden Flug/die vorangehenden Fliige nicht angetreten hat. In die-
sen beiden Fillen gelten in der Regel die Geschiftsbedingungen fir den gekauften Flugschein. Solche Praktiken sind
jedoch moglicherweise nach nationalem Recht verboten. Verspitet sich der urspriingliche Flug eines Fluggastes, der iiber

(*) Richtlinie 90/314/EWG des Rates vom 13. Juni 1990 iiber Pauschalreisen (ABL. L 158 vom 23.6.1990, S. 59). Die Richtlinie wird mit
Wirkung vom 1. Juli 2018 aufgehoben, wenn die Mitgliedstaaten die nationalen Rechtsvorschriften zur Umsetzung der Richtlinie
(EU) 2015/2302 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. November 2015 iiber Pauschalreisen und verbundene Reiseleis-
tungen, zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 und der Richtlinie 2011/83/EU desEuropdischen Parlaments und des
Rates sowie zur Aufhebung der Richtlinie 90/314/EWG des Rates (ABL L 326 vom 11.12.2015, S. 1) anwenden miissen. Die Bezug-
nahme auf die Richtlinie 90/314/EWG in Artikel 3 Absatz 6 der Verordnung ist nach Artikel 29 der Richtlinie (EU) 2015/2302 auch
als Verweis auf die letztgenannte Richtlinie zu verstehen.

(*?) Siehe allerdings Artikel 13 der Verordnung und Artikel 22 der Richtlinie (EU) 2015/2302 zum Thema ,Regressanspriiche.

(*)) Rechtssache C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, Randnr. 26.

(**) Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 5. Juli 2006 iiber die Rechte von behinderten Flug-
reisenden und Flugreisenden mit eingeschriankter Mobilitit (ABL. L 204 vom 26.7.2006, S. 1).

(*) Arbeitspapier der Kommissionsdienststellen, Auslegungsleitlinien zur Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1107/2006 des Europdi-
schen Parlaments und des Rates vom 5. Juli 2006 iiber die Rechte von behinderten Flugreisenden und Flugreisenden mit einge-
schriankter Mobilitit, SWD(2012) 171 final vom 11.6.2012.
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eine bestitigte Buchung verfigt, und wird der Fluggast mit einem anderen Flug befordert, stellt dies keine Nichtbeforde-
rung im Sinne von Artikel 2 Buchstabe j dar. Wenn ein Fluggast, der von einem Haustier begleitet wird, seine Reise
nicht antreten kann, weil er nicht iiber die erforderlichen Dokumente fiir das Tier verfiigt, kann dies ebenfalls nicht als
Nichtbeforderung betrachtet werden. Werden Fluggiste jedoch wegen eines Irrtums nicht befordert, der dem Bodenper-
sonal bei der Kontrolle der Reisedokumente (einschliefSlich Visa) unterlaufen ist, so stellt dies eine Nichtbeforderung im
Sinne von Artikel 2 Buchstabe j dar. Dies gilt allerdings nicht, wenn im Einklang mit Artikel 2 Buchstabe j das Luftfahrt-
unternehmen und sein Personal die Beforderung wegen Sicherheitsbedenken aus vertretbaren Griinden verweigern. Die
Luftfahrtunternehmen sollten umfassend in der IATA-Datenbank Timatic oder durch Anfrage bei den offentlichen
Behorden (Botschaften und Auflenministerien) der betreffenden Linder die Vorschriften der Bestimmungslinder fiir Rei-
sedokumente und (Einreise-)Visa iiberpriifen, um die ungerechtfertigte Nichtbeforderung von Fluggisten zu verhindern.
Die Mitgliedstaaten sollten sicherstellen, dass sie IATA/Timatic umfassende, aktuelle Informationen zu den Reiseunterla-
gen und vor allem zur Visapflicht oder Visabefreiung iibermitteln.

3.1.2.  Anspriiche wegen Nichtbeforderung

Aus der Nichtbeforderung gegen den Willen des Fluggastes erwiachst ein in Artikel 7 der Verordnung definierter ,Aus-
gleichsanspruch®, also die Moglichkeit zu wahlen zwischen Erstattung, anderweitiger Beforderung oder Umbuchung zu
einem spéteren Zeitpunkt gemafS Artikel 8 und ein Anspruch auf Betreuungsleistungen gemaf§ Artikel 9.

3.2.  Annullierung
3.2.1. Definition der Annullierung

Artikel 2 Buchstabe | der Verordnung definiert eine ,Annullierung als ,die Nichtdurchfithrung eines geplanten Fluges,
fir den zumindest ein Platz reserviert war*.

Eine Annullierung liegt grundsitzlich dann vor, wenn die Planung des urspriinglichen Flugs aufgegeben wird und die
Fluggiste dieses Flugs zu den Fluggisten eines anderen, ebenfalls — aber unabhingig vom urspriinglichen Flug —
geplanten Flugs hinzukommen. Artikel 2 Buchstabe | erfordert keine ausdriickliche Entscheidung des Luftfahrtunterneh-
mens, den Flug zu annullieren (*°).

Dagegen ist der Gerichtshof (¥') der Auffassung, dass auf der Grundlage der Anzeige einer ,Verspitung“ oder einer
J2Annullierung auf der Anzeigetafel des Flughafens oder entsprechender Angaben des Personals des Luftfahrtunterneh-
mens grundsitzlich nicht auf das Vorliegen einer Verspitung oder einer Annullierung eines Fluges geschlossen werden
kann. Ausschlaggebend ist grundsitzlich auch nicht, dass den Fluggisten ihr Gepick wieder ausgehdndigt wird oder dass
sie neue Bordkarten erhalten. Diese Umstdnde stehen ndmlich in keinem Zusammenhang mit den objektiven Merkmalen
des Fluges als solchen und konnen anderen Faktoren zuzuschreiben sein. Der Gerichtshof betonte konkrete Fille, in
denen die angekiindigte ,Verspatung“ oder ,Annullierung” eines Flugs ,Fehlbeurteilungen oder Faktoren zuzuschreiben sein, die
auf dem entsprechenden Flughafen vorherrschen, oder angesichts der Wartezeit und der Notwendigkeit, dass die betroffenen Fluggiste
eine Nacht im Hotel verbringen, geboten sein kann®.

3.2.2.  Unterschied zwischen Annullierung und Verspatung

Um zu verhindern, dass Luftfahrtunternehmen einen Flug kontinuierlich als ,verspitet” anstatt als ,annulliert* bezeich-
nen, wurde es unbeschadet Absatz 3.3.1 fiir sinnvoll erachtet, den Unterschied zwischen ,Annullierung“ und ,Verspi-
tung” deutlich zu machen. In der Praxis kann ein Flug zwar generell als annulliert betrachtet werden, wenn sich die
Flugnummer 4dndert, doch ist dies moglicherweise nicht immer ein mafigebliches Kriterium. Tatsdchlich kann ein Flug so
stark verspitet sein, dass er einen Tag nach dem geplanten Abflugtag abgeht und deswegen maoglicherweise eine anno-
tierte Flugnummer (z. B. XX 1234a statt XX 1234) erhilt, um ihn von dem Flug mit derselben Nummer an diesem
Folgetag zu unterscheiden. In diesem Fall konnte dies jedoch noch immer als Verspatung und nicht als Annullierung
betrachtet werden. Dies sollte von Fall zu Fall gepriift werden.

3.2.3.  Fall eines Luftfahrzeugs, das zum Abflugsort zuriickkehrt

Der Begriff ,Annullierung“ gemaff Artikel 2 Buchstabe 1 der Verordnung schlieft auch den Fall ein, dass ein Flugzeug
startet, aber anschlieend, aus welchen Griinden auch immer, zum Abflughafen zuriickkehren muss, wo die Fluggiste
dieses Flugzeugs auf andere Fliige umgebucht werden. Die Tatsache, dass der Start stattfand, das Flugzeug dann aber
zum Ausgangsflughafen zuriickkehrte, ohne den nach der Flugroute vorgesehenen Zielort erreicht zu haben, bedeutet
namlich, dass der urspriinglich geplante Flug nicht als ausgefiihrt gelten kann (*¥).

3.2.4.  Umgeleiteter Flug

Ein umgeleiteter Flug, bei dem der Fluggast letztendlich an einem anderen Flughafen ankommt als demjenigen, der in
seinem urspriinglichen Reiseplan als Endziel angegeben ist, ist in gleicher Weise wie eine Annullierung zu behandeln, es
sei denn

— das Luftfahrtunternehmen bietet dem Fluggast bei der ersten Gelegenheit eine anderweitige Beforderung unter ver-
gleichbaren Beforderungsbedingungen zum urspriinglichen Endziel oder zu jedem anderen mit dem Fluggast verein-
barten Zielort an; in diesem Fall kann der Flug schlieflich als verspitet betrachtet werden,

(*) Rechtssache C-83/10, Sousa Rodriguez u. a., ECLLEU:C:2011:652, Randnr. 29.
(¥) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnrn. 37 und 38.
(**) Rechtssache C-83/10, Sousa Rodriguez u. a., ECLLEU:C:2011:652, Randnr. 28.
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— der Ankunftsflughafen und der Flughafen des urspriinglichen Endziels bedienen dieselbe Stadt oder Region; dann
kann der Flug schlieflich als verspitet betrachtet werden. In diesem Fall ist Artikel 8 Absatz 3 entsprechend
anwendbar.

3.2.5. Beweislast im Falle einer Annullierung

Gemifl Artikel 5 Absatz 4 der Verordnung trigt das Luftfahrtunternehmen die Beweislast dafiir, ob und wann jeder
Fluggast tiber die Annullierung unterrichtet wurde.

3.2.6.  Anspriiche wegen Annullierung

Bei Annullierung eines Flugs wird ein Anspruch auf Erstattung, anderweitige Beforderung oder einen Riickflug gemafd
Artikel 8 der Verordnung, ein Anspruch auf Betreuungsleistungen gemafl Artikel 9 und nach Maflgabe von Artikel 5
Absatz 1 Buchstabe c ein Anspruch auf Ausgleich gemdfl Artikel 7 eingerdumt. Artikel 5 Absatz 1 Buchstabe c liegt das
Prinzip zugrunde, dass ein Ausgleich zu zahlen ist, wenn der Fluggast nicht hinreichend frith iiber die Annullierung
unterrichtet wurden.

Allerdings muss das Luftfahrtunternehmen Ausgleichszahlungen nicht leisten, wenn es im Einklang mit Artikel 5
Absatz 3 nachweisen kann, dass die Annullierung auf aulergewohnliche Umstinde zuriickgeht, die sich auch dann nicht
hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mafinahmen ergriffen worden wiren (*°).

3.3.  Verspitung
3.3.1.  Verspatung beim Abflug

Verzogert sich der Abflug, so haben die Fluggiste gemifS Artikel 6 Absatz 1 der Verordnung Anspruch auf ,Betreuungs-
leistungen® gemaf$ Artikel 9 sowie auf Erstattung und einen Riickflug gemidfl Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a. Artikel 6
Absatz 1 liegt das Prinzip zugrunde, dass die Anspriiche von der Dauer der Verspitung und der Entfernung des Flugs
abhdngen. Diesbeziiglich sei erwihnt, dass der Anspruch auf anderweitige Beforderung gemif Artikel 8 Absatz 1 Buch-
stabe b nicht unter Artikel 6 Absatz 1 fillt, da davon ausgegangen werden kann, dass das Luftfahrtunternehmen sich
erst bemiiht, die Ursache der Verzogerung zu beseitigen, um die Unannehmlichkeiten fur die Fluggdste zu minimieren.

3.3.2.  ,Grofse Verspdtung* bei der Ankunft

Nach der Rechtsprechung des Gerichtshofs erwachsen aus einem Zeitverlust von mindestens drei Stunden bei der
Ankunft dieselben Ausgleichsanspriiche wie bei einer Annullierung (**) (Einzelheiten siche Abschnitt 4.4.5 iiber Aus-
gleichsleistungen).

3.3.3.  Ausmaf der Verspatung bei der Ankunft und Begriff der Ankunftszeit

Der Gerichtshof urteilte, dass der Begriff ,Ankunftszeit, der verwendet wird, um das Ausmaf$ der Fluggisten entstande-
nen Verspitung zu bestimmen, fiir den Zeitpunkt steht, zu dem mindestens eine der Flugzeugtiiren ge6ffnet wird, inso-
fern den Fluggésten in diesem Moment das Verlassen des Flugzeugs gestattet ist (*!). Nach Auffassung der Kommission
sollte das ausfithrende Luftfahrtunternehmen die Ankunftszeit auf Grundlage beispielsweise einer unterzeichneten Erkla-
rung der Flugbesatzung oder des Abfertigers festhalten. Die Ankunftszeit sollte der nationalen Durchsetzungsbehorde
und den Fluggidsten auf Ersuchen kostenlos mitgeteilt werden, wenn sich das ausfihrende Luftfahrtunternehmen beim
Nachweis der Einhaltung der Verordnung auf die Ankunftszeit stiitzen mochte.

3.4.  Hoherstufung und Herabstufung
3.4.1.  Definition von Hoherstufung und Herabstufung

Hoherstufung bzw. Herabstufung ist in Artikel 10 Absatz 1 bzw. Absatz 2 der Verordnung definiert.

3.4.2.  Anspriiche bei Hoherstufung oder Herabstufung

Im Falle einer Hoherstufung darf ein Luftfahrtunternehmen keinerlei Aufschlag oder Zuzahlung erheben. Fiir den Fall
einer Herabstufung sieht Artikel 10 Absatz 2 Buchstaben a bis ¢ der Verordnung einen Ausgleich in Form der Erstattung
eines Prozentsatzes des Flugscheinpreises vor.

Die Definition von Herabstufung (bzw. Hoherstufung) bezieht sich auf die Beférderungsklasse, fiir die der Flugschein
erworben wurde, und nicht auf etwaige Vorteile, die im Rahmen eines Kundenbindungsprogramms oder eines anderen
Werbeprogramms von einem Luftfahrtunternehmen oder Reiseunternehmen angeboten werden.

(*) Naheres zu auflergewohnlichen Umstinden siehe Abschnitt 5.

(*) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 69. Siehe auch verbundene Rechts-
sachen C-581/10 und C-629/10, Nelson u. a., ECLLEU:C:2012:657, Randnr. 40, und Rechtssache C-413/11, Germanwings,
ECLLEU:C:2013:246, Randnr. 19.

(*') Rechtssache C-452/13, Germanwings, ECLLEU:C:2014:2141, Randnr. 27.
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4. FLUGGASTRECHTE
4.1.  Recht auf Information
4.1.1.  Allgemeines Recht auf Information

Gemifl Artikel 14 Absatz 1 der Verordnung muss bei der Abfertigung ein Hinweis fur die Fluggiste deutlich sichtbar
angebracht sein. Dieser Hinweis sollte in gedruckter oder elektronischer Form in so vielen relevanten Sprachen wie mog-
lich angezeigt werden. Dies gilt nicht nur fiir die Abfertigung am Flughafenschalter, sondern auch fiir Kiosks im Flugha-
fen und online.

Erteilt ein Luftfahrtunternehmen den einzelnen Fluggdsten oder allgemein durch Anzeigen in den Medien oder Veroffent-
lichungen auf seiner Website unvollstindige, irrefithrende oder falsche Auskiinfte tber ihre Rechte, so sollte dies als
Verstof§ gegen die Verordnung gemaf Artikel 15 Absatz 2 in Verbindung mit dem Erwdgungsgrund 20 betrachtet wer-
den. Auflerdem kann dies als unlautere oder irrefithrende Geschiftspraxis im Geschaftsverkehr zwischen Unternehmen
und Verbrauchern gemidf der Richtlinie 2005/29/EG des Europiischen Parlaments und des Rates (*) betrachtet werden.

4.1.2.  Bei Verspitung bereitzustellende Informationen

Gemifl Artikel 14 Absatz 2 der Verordnung muss ein ausfihrendes Luftfahrtunternehmen, das Fluggisten die Beforde-
rung verweigert oder einen Flug annulliert, jedem betroffenen Fluggast einen schriftlichen Hinweis aushdndigen, in dem
die Regeln fiir Ausgleichs- und Unterstiitzungsleistungen dargelegt werden. Die Bestimmung sieht aufferdem vor, dass
das Luftfahrtunternehmen ,allen von einer Verspitung um mindestens zwei Stunden betroffenen Fluggdsten einen entsprechenden
Hinweis aushandigt®. Die Vorschrift, betroffenen Fluggisten eine ausfithrliche schriftliche Erklarung ihrer Rechte auszu-
hindigen, gilt somit ausdriicklich fiir Fille der Nichtbeférderung, Annullierung und Verspitung. Da sich eine Verspitung
beim Abflug, aber auch am Endziel ergeben kann, sollten die ausfithrenden Luftfahrtunternehmen sich auch bemiihen,
die Fluggdste informieren, die von einer Verspitung von mindestens drei Stunden am Endziel betroffen sind. Nur dann
kann jeder Fluggast im Einklang mit den ausdriicklichen Vorschriften von Artikel 14 Absatz 2 ordnungsgemif infor-
miert werden (**). Ein solches Vorgehen steht voll und ganz mit dem Urteil des Gerichtshofs in der Rechtssache Stur-
geon (**) im Einklang, demzufolge Fluggiste, die einen Zeitverlust von drei Stunden oder mehr erleiden, im Hinblick auf
die Anwendung des Ausgleichsanspruchs gemdf8 Artikel 7 der Verordnung den Fluggisten annullierter Fliige gleichzustel-
len sind.

Dies gilt unbeschadet sonstiger EU-rechtlicher Informationspflichten, insbesondere Artikel 8 Absatz 2 der
Richtlinie 2011/83/EU des Europiischen Parlaments und des Rates(*) und Artikel 7 Absatz 4 der
Richtlinie 2005/29/EG iiber unlautere Geschiftspraktiken. Das Vorenthalten wesentlicher und die Bereitstellung irrefiih-
render Informationen zu den Rechten der Fluggiste kann ebenfalls eine unlautere oder irrefiihrende Praxis im Geschifts-
verkehr zwischen Unternehmen und Verbrauchern gemif der Richtlinie 2005/29/EG iiber unlautere Geschiftspraktiken
im binnenmarktinternen Geschiftsverkehr zwischen Unternehmen und Verbrauchern darstellen.

4.2.  Anspruch auf Erstattung, anderweitige Beforderung oder Umbuchung bei Nichtbeforderung oder
Annullierung

Gemdfl Artikel 8 Absatz 1 der Verordnung miissen Luftfahrtunternehmen drei Moglichkeiten zur Wahl stellen:
i) Erstattung der Flugscheinkosten (**) und, im Fall von Umsteigeverbindungen, ein Riickflug zum ersten Abflugort zum
frithestmoglichen Zeitpunkt, ii) anderweitige Beforderung zum Endziel zum frithestmdglichen Zeitpunkt oder iii) ander-
weitige Beforderung zum Endziel zu einem spiteren Zeitpunkt nach Wunsch des Fluggastes, vorbehaltlich verfugbarer
Platze. Grundsitzlich gilt, dass der Fluggast sich, wenn er iiber die Annullierung unterrichtet und ordnungsgemaf iiber
seine Wahlmaglichkeiten informiert wird, fiir eine der gemif$ Artikel 8 Absatz 1 gebotenen Wahlméglichkeiten entschei-
den muss. Sobald sich der Fluggast in solchen Fillen fiir eine der drei Optionen gemif§ Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe a,
b oder ¢ entschieden hat, ist das Luftfahrtunternehmen von den Verpflichtungen im Zusammenhang mit den anderen
beiden Optionen entbunden. Die Verpflichtung zur Ausgleichsleistung gemafl Artikel 5 Absatz 1 Buchstabe c in Verbin-
dung mit Artikel 7 kann jedoch weiterhin gegeben sein.

(*») Richtlinie 2005/29/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2005 iiber unlautere Geschaftspraktiken im binnen-
marktinternen Geschiftsverkehr zwischen Unternehmen und Verbrauchern und zur Anderung der Richtlinie 84/450/EWG des Rates,
der Richtlinien 97/7[EG, 98/27/EG und 2002/65/EG des Europiischen Parlaments und des Rates sowie der Verordnung (EG)
Nr. 2006/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates (Richtlinie tber unlautere Geschiftspraktiken) (ABL L 149
vom 11.6.2005, S. 22).

(**) Die den Fluggasten zur Verfiigung gestellten Informationen zur Liste der nationalen Durchsetzungsstellen in der EU konnen einen
Verweis auf die Website der Kommission enthalten, auf der alle Kontaktangaben der nationalen Durchsetzungsstellen zu finden sind.

(**) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 69.

(*) Richtlinie 2011/83/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Oktober 2011 iiber die Rechte der Verbraucher, zur
Abanderung der Richtlinie 93/13/EWG des Rates und der Richtlinie 1999/44/EG des Europdischen Parlaments und des Rates sowie
zur Aufhebung der Richtlinie 85/577/EWG des Rates und der Richtlinie 97/7/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 304 vom 22.11.2011, S. 64).

(*) Der Flugpreis wird insgesamt oder fiir den nicht angetretenen Teil der Reise und, falls die Reise angesichts der urspriinglichen Reise-
plane des Fluggastes keinen Sinn mehr hat, fiir den oder die bereits absolvierten Teil(e) erstattet. Entscheidet sich der Fluggast fir den
Riickflug zum Ausgangsflughafen, so hat der bereits absolvierte Teil der Reise angesichts seiner urspriinglichen Reisepline grundsatz-
lich keinen Sinn mehr.



C214/12 Amtsblatt der Europdischen Union 15.6.2016

Das Luftfahrtunternehmen sollte gleichzeitig die Erstattung oder eine anderweitige Beforderung zur Wahl stellen. Im
Falle von Umsteigeverbindungen sollte das Luftfahrtunternehmen die Erstattung, einen Riickflug zum Ausgangsflughafen
oder eine anderweitige Beforderung zur Wahl stellen. Das Luftfahrtunternehmen muss die Kosten fur die anderweitige
Beforderung oder einen Riickflug tragen und dem Fluggast die Kosten fiir einen Riickflug erstatten, wenn das Luftfahrt-
unternehmen seiner Verpflichtung nicht nachkommt, eine anderweitige Beforderung oder einen Riickflug unter ver-
gleichbaren Reisebedingungen zum frithestmoglichen Zeitpunkt anzubieten. Wenn das Luftfahrtunternehmen keine Wahl
zwischen Erstattung oder anderweitiger Beforderung oder, im Falle von Umsteigeverbindungen, Erstattung, Riickflug
zum Ausgangsflughafen oder anderweitiger Beforderung bietet, sondern einseitig beschlieSt, dem Fluggast die Kosten zu
erstatten, hat letzterer Anspruch auf eine weitere Erstattung der Differenz zum Preis des neuen Flugscheins unter ver-
gleichbaren Reisebedingungen.

Hat allerdings ein Luftfahrtunternehmen nachweislich einen Fluggast, der zur Angabe seiner personlichen Kontaktdaten
bereit war, kontaktiert und sich bemiiht, ihm die gemifs Artikel 8 verlangten Unterstiitzungsleistungen zu erbringen,
und der Fluggast hat dennoch seine eigenen Vorkehrungen fiir seine Unterstiitzung oder anderweitige Beforderung
getroffen, dann kann das Luftfahrtunternehmen die Verantwortung fiir etwaige Zusatzkosten, die dem Fluggast entste-
hen, ablehnen und deren Erstattung verweigern.

Wird Fluggisten die Fortsetzung der Reise oder eine anderweitige Beforderung angeboten, so muss dies stets ,unter ver-
gleichbaren Reisebedingungen® erfolgen. Die Vergleichbarkeit der Reisebedingungen hingt von verschiedenen Faktoren
ab und muss von Fall zu Fall entschieden werden. Je nach Situation werden folgende bewahrte Praktiken empfohlen:

— nach Moglichkeit keine Herabstufung in eine niedrigere Klasse als die der Buchung (im Falle der Herabstufung ist die
in Artikel 10 genannte Ausgleichsleistung anwendbar);

— anderweitige Beférderung ohne Zusatzkosten, selbst wenn Fluggiste von einem anderen Luftfahrtunternehmen oder
mit einem anderen Verkehrstriger oder in einer hoheren Klasse oder zu einem hoheren Preis, als fiir die urspriingli-
che Leistung gezahlt wurde, befordert werden;

— es sind angemessene Bemithungen zu unternehmen, um zusitzliches Umsteigen zu vermeiden;

— bei Nutzung eines anderen Luftfahrtunternehmens oder Verkehrstrigers fiir den nicht planmifSig durchgefiihrten Rei-
seabschnitt sollte die Gesamtreisezeit in derselben oder erforderlichenfalls in einer hoheren Klasse maoglichst in etwa
der urspriinglichen planmifSigen Reisedauer entsprechen;

— sind mehrere Fliige mit vergleichbaren Zeitplanen verfiigbar, sollten Fluggdste mit dem Anspruch auf anderweitige
Beforderung das Beforderungsangebot des Luftfahrtunternehmens auch mit den Luftfahrtunternehmen annehmen,
die mit dem ausfithrenden Unternehmen zusammenarbeiten;

— wurden fiir die urspriingliche Reise Hilfeleistungen fiir Menschen mit Behinderungen oder Menschen mit einge-
schrinkter Mobilitdt gebucht, so sollten diese Leistungen auch auf der Alternativstrecke zur Verfugung stehen.

Ein neuer Anspruch auf Ausgleichsleistungen gemif8 Artikel 7 gilt fiir den anderweitigen, gemaf$ Artikel 8 Buchstabe 1
Buchstabe b oder c¢ akzeptierten Flug, sollte dieser ebenfalls annulliert werden oder verspitet ankommen (siche
Abschnitt 4.4.11). Die Kommission empfichlt, den Fluggisten ihre Wahlmaoglichkeit verstindlich darzulegen, wenn
Unterstiitzungsleistungen zu erbringen sind.

Hat ein Fluggast den Hin- und den Riickflug gesondert bei verschiedenen Luftfahrtunternehmen gebucht und wird der
Hinflug annulliert, so ist die Erstattung nur fir diesen Flug fillig. Im Falle von zwei Fliigen, die Teil desselben Vertrags
sind, aber dennoch von verschiedenen Luftfahrtunternehmen durchgefiihrt werden, sollten den Fluggasten zusitzlich zur
ihrem Anspruch auf Ausgleich durch das ausfithrende Luftfahrtunternehmen bei der Annullierung des Hinflugs zwei
Optionen zur Wahl gestellt werden: i) Erstattung der gesamten Flugreise (also Hin- und Riickflug) oder ii) anderweitige
Beforderung mit einem anderen Hinflug.

43.  Anspruch auf Betreuungsleistungen bei Nichtbeforderung, Annullierung oder Verspitung beim Abflug
4.3.1. Der Begriff ,Anspruch auf Betreuungsleistungen”

Einigt sich der Fluggast nach einer Nichtbeforderung, Annullierung oder Verspitung des Abflugs mit dem Luftfahrtun-
ternehmen auf eine anderweitige Beforderung zu einem spiteren Zeitpunkt nach Wunsch des Fluggastes (Artikel 8
Absatz 1 Buchstabe ¢), so endet sein Anspruch auf Betreuungsleistungen. Der Anspruch auf Betreuungsleistungen
besteht nur so lange, wie die Fluggiste auf eine anderweitige Beforderung zum Endziel unter vergleichbaren Reisebedin-
gungen zum frithestmoglichen Zeitpunkt (Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b) oder auf einen Riickflug (Artikel 8 Absatz 1
Buchstabe a zweiter Gedankenstrich) warten.

4.3.2. Bereitstellung von Mahlzeiten, Erfrischungen und Unterbringung

Die Verordnung soll sicherstellen, dass Fluggisten, die auf ihren Riickflug oder eine anderweitige Beforderung warten,
addquat betreut werden. Der Umfang addquater Betreuung muss auf Einzelfallbasis unter Beriicksichtigung der Bediirf-
nisse der Fluggiste unter den gegebenen Umstinden und des Prinzips der Verhiltnismifigkeit (d. h. abhingig von der
Wartezeit) gepriift werden. Der Preis des Flugscheins oder die voriibergehende Natur der Unannehmlichkeit sollte keinen
Einfluss auf den Anspruch auf Betreuung haben.
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In Bezug auf Artikel 9 Absatz 1 Buchstabe a (Mahlzeiten und Erfrischungen) bedeutet nach Auffassung der Kommission
der Ausdruck ,in angemessenem Verhdltnis zur Wartezeit“, dass die ausfithrenden Luftfahrtunternehmen Fluggiste entspre-
chend der erwarteten Dauer der Verspitung und der Tages- oder Nachtzeit, zu der sie eintritt, betreuen und unter Beach-
tung des Prinzips der Verhiltnismifigkeit die Unannehmlichkeiten fiir die Fluggiste so weit wie moglich reduzieren
sollten. Dies gilt auch in Umsteigeflughifen im Falle von Anschlussfliigen. Auf die Bediirfnisse von Personen mit Behin-
derungen oder mit eingeschrinkter Mobilitit und von Kindern ohne Begleitung ist dabei besonders zu achten.

Dariiber hinaus sollten den Fluggisten die Betreuungsleistungen kostenlos, klar und einfach zuginglich angeboten wer-
den, einschlieflich tiber elektronische Kommunikationsmittel, wenn Fluggéste zur Angabe ihrer personlichen Kontaktda-
ten bereit waren. Anderenfalls sollten Fluggdste bei Stérungen der Reise mit dem ausfithrenden Luftfahrtunternehmen
Kontakt aufnehmen. Das bedeutet, dass es nicht den Fluggisten iiberlassen werden sollte, selbst Vorkehrungen zu treffen
(z. B. die Unterkunft oder Mahlzeiten selbst zu organisieren und zu bezahlen). Die ausfithrenden Luftfahrtunternehmen
sind vielmehr verpflichtet, aktiv Betreuung anzubieten. Die ausfithrenden Luftfahrtunternehmen sollten auch sicherstel-
len, dass die Unterkunft nach Verfiigbarkeit auch fiir Menschen mit Behinderungen und ihre Begleithunde zuginglich ist.

Wird keine Betreuung angeboten, obwohl die Verpflichtung dazu bestand, konnen Fluggiste die ihnen entstandenen
Ausgaben fiir Mahlzeiten und Erfrischungen, Hotelunterkunft, die Beforderung zwischen dem Flughafen und dem Ort
der Unterkunft und/oder fiir Telekommunikationsdienste vom Luftfahrtunternehmen erstattet bekommen, sofern sie not-
wendig, angemessen und zumutbar sind (*¥').

Lehnt ein Fluggast das angemessene Betreuungsangebot des Luftfahrtunternehmens gemafd Artikel 9 ab und trifft statt-
dessen seine eigenen Vorkehrungen, ist das Luftfahrtunternehmen nicht verpflichtet, ihm seine Ausgaben zu erstatten, es
sei denn, dies ist durch nationales Recht oder eine vorab getroffene Ubereinkunft mit dem Luftfahrtunternehmen anders
geregelt. Aus Griinden der Gleichbehandlung der Fluggiste kann in jedem Fall hochstens der Betrag erstattet werden, der
dem vorgenannten ,angemessenen Angebot des Luftfahrtunternehmens entspricht. Die Fluggiste sollten zudem alle
Quittungen fur die getitigten Ausgaben aufbewahren. Die Fluggiste haben jedoch keinen Anspruch auf Schiden, die auf
mangelnde Betreuung zuriickzufithren sind, wenn sie keine Ausgaben getitigt haben.

Fluggiste, die meinen, Anspruch auf eine hohere Kostenerstattung oder auf Ersatz fir durch die Verspitung verursachte
Schiden, einschlieRlich Ausgaben, zu haben, sind weiterhin berechtigt, ihre Forderungen auf das Ubereinkommen von
Montreal und auf Artikel 3 der Verordnung (EG) Nr. 2027/97 zu stiitzen und in einem nationalen Gerichtsverfahren
gegen das Luftfahrtunternehmen zu klagen oder sich an die nationale Durchsetzungsstelle zu wenden. In einigen Mit-
gliedstaaten miissen die Fluggidste auf die alternative Beilegung verbraucherrechtlicher Streitigkeiten zuriickgreifen (siche
Absatz 7.3).

Es ist zu beriicksichtigen, dass gemdf dem Erwigungsgrund 18 der Verordnung die Betreuung eingeschrinkt oder abge-
lehnt werden kann, wenn sie ihrerseits fir Fluggiste, die auf einen Alternativflug oder einen verspiteten Flug warten, zu
einer weiteren Verzogerung fithren wiirde. Ist ein Flug am spaten Abend verspitet, doch kann erwartet werden, dass er
innerhalb weniger Stunden abgeht, konnte die Verspatung sehr viel grofer werden, wenn Fluggéste in Hotels und mitten
in der Nacht wieder zuriick zum Flughafen gebracht werden miissen. In diesem Fall sollte ein Luftfahrtunternehmen die
Moglichkeit haben, diese Betreuung zu unterlassen. Auch wenn ein Luftfahrtunternehmen im Begriff ist, Gutscheine fiir
Mahlzeiten und Getranke auszugeben und dann erfihrt, dass fur den Flug an Bord gegangen werden kann, sollte es von
dieser Betreuung absehen konnen. Von diesen Fillen abgesehen, vertritt die Kommission die Auffassung, dass diese Ein-
schrinkung nur in seltenen Sonderfillen angewandt werden sollte, da jede Anstrengung unternommen werden sollte,
um die Unannehmlichkeiten fur die Fluggiste zu reduzieren.

Der in der Verordnung vorgesehene Anspruch auf Betreuung gilt unbeschadet der Verpflichtungen von Reiseveranstal-
tern im Rahmen der Vorschriften fiir Pauschalreisen.

4.3.3.  Betreuung unter aufSergewdhnlichen Umstdnden oder bei aufiergewohnlichen Vorfillen

Gemif$ der Verordnung ist das Luftfahrtunternehmen zur Erbringung von Betreuungsleistungen verpflichtet, selbst wenn
die Annullierung eines Flugs auf auflergewohnliche Umstinde zuriickgeht, also auf Umstinde, die sich auch dann nicht
hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mafinahmen ergriffen worden wéren. Die Verordnung enthilt keine Hin-
weis darauf, dass iber die in ihrem Artikel 5 Absatz 3 genannten ,aufergewShnlichen Umstidnde” hinaus eine geson-
derte Kategorie von ,besonders aufergewdhnlichen* Vorkommnissen anerkannt wiirde, aufgrund deren die Luftfahrtun-
ternechmen von allen ihren Verpflichtungen einschlieflich derjenigen nach Artikel 9 dieser Verordnung freigestellt wiir-
den, auch wenn diese einen lingeren Zeitraum betreffen, da die Fluggiste unter solchen Umstinden und bei solchen
Vorkommnissen besonders schutzbediirftig sind (*%).

Die Intention der Verordnung ist es sicherzustellen, dass Fluggiste bei auBergewohnlichen Vorkommnissen angemessen
betreut werden, insbesondere wenn sie auf anderweitige Beforderung gemidfl Artikel 8 Absatz 1 Buchstabe b warten.
Fluggesellschaften sollten jedoch keine Sanktionen auferlegt werden, wenn sie nachweisen konnen, dass sie angesichts

(*’) Rechtssache C-12/11, McDonagh, ECLLEU:C:2013:43, Randnr. 66.
(**) Rechtssache C-12/11, McDonagh, ECLEEU:C:2013:43, Randnr. 30.
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der besonderen Umstidnde der Vorkommnisse und nach dem Grundsatz der VerhiltnismifSigkeit ihr Moglichstes getan
haben, um ihren Verpflichtungen gemifl der Verordnung nachzukommen. Die nationalen Durchsetzungsstellen sollten
allerdings Sanktionen verhingen, wenn sie zu der Auffassung gelangen, dass ein Luftfahrtunternehmen solche Vor-
kommnisse genutzt hat, um sich seinen Verpflichtungen gemif der Verordnung zu entziehen.

4.4.  Anspruch auf Ausgleichsleistungen bei Nichtbeférderung, Annullierung, Verspitung bei der Ankunft,
anderweitiger Beforderung und auf Erstattung bei Herabstufung

A. Ausgleich bei Nichtbeforderung
4.4.1.  Ausgleich, Nichtbeforderung und aufergewshnliche Umstinde

Artikel 2 Buchstabe j und Artikel 4 Absatz 3 der Verordnung sind dahin auszulegen, dass bei Nichtbeforderung stets ein
Ausgleichsanspruch besteht und dass Luftfahrtunternehmen keinesfalls eine Nichtbeférderung schliissig rechtfertigen und
sich der Ausgleichszahlung fiir Fluggiste entziehen kénnen, indem sie sich auf auergew6hnliche Umstinde berufen (**).

4.4.2.  Ausgleich, Nichtbeforderung und Anschlussfliige

Fluggiste mit Anschlussfliigen miissen einen Ausgleich erhalten, wenn ein Luftfahrtunternehmen im Rahmen eines ein-
heitlichen Beforderungsvertrags, der mehrere aufeinanderfolgende und durchabgefertigte Fliige umfasst, bestimmten Flug-
gisten die Beforderung verweigert, weil es auf dem ersten in ihrer Buchung ausgewiesenen Flug zu einer von diesem
Unternehmen zu vertretenden Verspitung gekommen ist und das Unternehmen irrig angenommen hat, die Fluggiste
wiirden den zweiten Flug nicht rechtzeitig erreichen (**). Haben Fluggiste hingegen zwei gesonderte Flugscheine fiir zwei
aufeinanderfolgende Fliige, und bewirkt die Verspdtung des ersten Flugs, dass sie nicht rechtzeitig fir den Anschlussflug
abgefertigt werden konnen, so ist das Luftfahrtunternehmen, das den Anschlussflug ausfiihrt, nicht verpflichtet, eine
Ausgleichszahlung zu leisten. Betrdgt die Verspdtung des ersten Fluges allerdings mehr als drei Stunden, so haben die
Fluggiste Anspruch auf einen Ausgleich von dem Luftfahrtunternehmen, das den ersten Flug ausfiihrt.

4.4.3. Hohe des Ausgleichs

Der Ausgleich wird im Einklang mit Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung berechnet. Er kann um 50 % gekiirzt werden,
wenn die Bedingungen von Artikel 7 Absatz 2 erfiillt sind.

B. Ausgleich bei Annullierung
4.4.4.  Allgemeiner Fall

Bei einer Annullierung unter den Bedingungen von Artikel 5 Absatz 1 Buchstabe ¢ der Verordnung ist ein Ausgleich
fallig, es sei denn, die Annullierung geht gemafl Artikel 5 Absatz 3 auf auflergewohnliche Umstinde zuriick, die sich
auch dann nicht hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mafinahmen ergriffen worden wiren (Naheres zu
aufergewohnlichen Umstinden siehe Abschnitt 5).

4.4.5. Hohe des Ausgleichs

Der Ausgleich wird im Einklang mit Artikel 7 Absatz 1 der Verordnung berechnet. Er kann um 50 % gekiirzt werden,
wenn die Bedingungen von Artikel 7 Absatz 2 erfiillt sind.

C. Ausgleich bei Verspitung
4.4.6. ,Grofe Verspatung“ bei der Ankunft

Hinsichtlich ,grofer Verspitungen hat der Gerichtshof geurteilt, dass Fluggiste, einschlieBlich solcher, die von einer
Verspdtung betroffen sind, einen dhnlichen Schaden in Form eines Zeitverlustes erleiden wie Fluggiste, deren Flug annul-
liert wurde (*!). Nach dem Gleichbehandlungsgrundsatz haben Fluggiste, die ihr Endziel mit einer Verspitung von drei
oder mehr Stunden erreichen, Anspruch auf denselben Ausgleich (Artikel 7) wie Fluggiste, deren Flug annulliert wurde.
Der Gerichtshof stiitzte sein Urteil iberwiegend auf Artikel 5 Absatz 1 Buchstabe ¢ Ziffer iii der Verordnung, in dem der
Unionsgesetzgeber die rechtlichen Konsequenzen (einschlieflich Ausgleichsanspruch) fiir Fluggiste zieht, deren Flug
annulliert wurde und denen das Luftfahrtunternehmen keine anderweitige Beforderung anbietet, die es thnen ermdglicht,
hochstens eine Stunde vor der geplanten Abflugzeit abzufliegen und weniger als zwei Stunden nach der geplanten
Ankunftszeit an ihrem Endziel anzukommen. Der Gerichtshof schloss daraus, dass der Ausgleichsanspruch gemifs
Artikel 7 der Verordnung darauf abzielt, einen Zeitverlust von mindestens drei Stunden zu kompensieren. Eine solche
Verspitung fithrt allerdings dann nicht zu einem Ausgleichsanspruch zugunsten der Fluggiste, wenn das Luftfahrtunter-
nehmen nachweisen kann, dass die groffe Verspitung auf aufergewohnliche Umstinde zuriickgeht, die sich auch dann
nicht hitten vermeiden lassen, wenn alle zumutbaren Mafnahmen ergriffen worden wiren (**) (Naheres zu auflerge-
wohnlichen Umstinden siehe Abschnitt 5).

(*’) Rechtssache C-22/11, Finnair, ECLLEU:C:2012:604, Randnr. 40.

(*) Rechtssache C-321/11, Rodriguez Cachafeiro und Martinez-Reboredo Varela Villamor, ECLLEU:C:2012:609, Randnr. 36.
(*) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 54.

(**) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 69.
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4.4.7.  Ausgleich bei verspdteter Ankunft im Falle von Anschlussfliigen

Nach Auffassung des Gerichtshofs () muss fir die Zwecke der in Artikel 7 der Verordnung vorgesehenen Ausgleichs-
zahlung eine Verspitung gegeniiber der planmifigen Ankunftszeit am Endziel nach der Definition in Artikel 2 Buch-
stabe h der Verordnung, d. h. dem Zielort des letzten Fluges des betreffenden Fluggasts, festgestellt werden.

Im Einklang mit Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe a sollten Fluggiste, die einen Anschlussflug innerhalb der EU oder die mit
einem Flug, der von einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats abging, einen Anschlussflug auflerhalb der EU ver-
passt haben, Anspruch auf eine Ausgleichszahlung haben, wenn sie ihr Endziel mit einer Verspitung von mehr als drei
Stunden erreichen. Dabei ist nicht von Belang, ob es sich bei dem Luftfahrtunternehmen, das die Verbindungsfliige aus-
fithrt, um ein EU-Unternehmen handelt oder nicht.

Im Falle von Fluggisten, die im Einklang mit Artikel 3 Absatz 1 Buchstabe b von einem Flughafen im einem Drittland
einen Flug zu einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats als Endziel antreten, bei dem die direkten Anschlussfliige
nacheinander von einem Drittlandsluftfahrtunternehmen und einem EU-Unternehmen oder ausschliefSlich von EU-Luft-
fahrtunternehmen ausgefiihrt werden, sollte der Anspruch auf eine Ausgleichszahlung bei groffer Verspitung bei der
Ankunft am Endziel nur in Bezug auf von EU-Unternehmen ausgefiihrte Fliige gepriift werden.

Werden Anschlussfliige wegen betrichtlicher Verzégerungen bei Sicherheitskontrollen verpasst oder weil die Fluggiste
die Einstiegszeit fiir ihren Flug am Umsteigeflughafen nicht beachtet haben, so entsteht daraus kein Ausgleichsanspruch.

4.4.8.  Ausgleich fiir verspdtete Ankunft, wenn ein Fluggast einen Flug zu einem anderen Flughafen als den seiner Buchung
akzeptiert

In einem solchen Fall ist ein Ausgleich zu leisten. Die fiir die Berechnung der Verspitung herangezogene Ankunftszeit ist
die tatsichliche Zeit der Ankunft am Flughafen, der in der urspriinglichen Buchung vorgesehen war, oder an einem
sonstigen nahe gelegenen, mit dem Fluggast vereinbarten Zielort gemdfl Artikel 8 Absatz 3 der Verordnung. Die Kosten
fur die Beforderung vom alternativen Flughafen zu dem in der urspriinglichen Buchung vorgesehenen Flughafen oder zu
einem sonstigen nahe gelegenen, mit dem Fluggast vereinbarten Zielort sollten vom ausfihrenden Luftfahrtunternehmen
getragen werden.

4.4.9. Hohe des Ausgleichs

Betrigt bei einer Reise von mehr als 3 500 km, die iiber einen Flughafen auferhalb der EU geht, die Verspitung weniger
als vier Stunden, so kann die Ausgleichszahlung um 50 % gekiirzt werden und betrdgt daher bei Anwendung von
Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung 300 EUR (*).

4.4.10. Berechnung der Entfernung auf Basis der ,Reise” zwecks Festlegung des Ausgleichs bei grofer Verspatung am Endziel

In der Rechtssache Folkerts (*) wurde ausdriicklich auf den Begriff ,Reise“ als mehrere Anschlussfliige umfassend Bezug
genommen. Das ,Endziel” ist in Artikel 2 Buchstabe h der Verordnung als der Zielort auf dem am Abfertigungsschalter
vorgelegten Flugschein bzw. bei direkten Anschlussfligen der Zielort des letzten Fluges definiert. Gemafs Artikel 7
Absatz 4 der Verordnung sollte die Entfernung, die bei grofer Verspitung bei der Ankunft fiir den zu leistenden Aus-
gleich mafSgeblich ist, nach der Methode der Grofkreisentfernung zwischen dem Abflugsort und dem Endziel, also fiir
die ,Reise”, ermittelt werden und nicht durch Addition der Grofkreisentfernungen der einzelnen relevanten Anschluss-
flige, die die ,Reise* bilden.

D. Erstattung bei Herabstufung

4.4.11. Berechnung des Betrags

Im Einklang mit Artikel 10 der Verordnung ist eine Erstattung nur fiir den Flug zu leisten, fir den der Fluggast herabge-
stuft wurde, und nicht fiir die gesamte in einem einzigen Flugschein enthaltene Reise, die zwei oder mehr Anschluss-
fliige umfassen kann. Die genannte Erstattung sollte innerhalb von sieben Tagen geleistet werden.

5. AUSSERGEWOHNLICHE UMSTANDE
5.1. Grundsatz

Gemifs Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung ist ein Luftfahrtunternehmen bei einer Annullierung oder Verspitung bei der
Ankunft nicht verpflichtet, Ausgleichszahlungen zu leisten, wenn es nachweisen kann, dass die Annullierung oder Ver-
spatung auf auflergewohnliche Umstinde zuriickgeht, die sich auch dann nicht hitten vermeiden lassen, wenn alle
zumutbaren Maffnahmen ergriffen worden wiren.

(*) Rechtssache C-11/11, Folkerts, ECLLEU:C:2013:106, Randnr. 47.
(*) Verbundene Rechtssachen C-402/07 und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 63.
(*) Rechtssache C-11/11, Folkerts, ECLLEU:C:2013:106, Randnr. 18.
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Um von der Ausgleichzahlung entbunden zu sein, muss das Luftfahrtunternehmen daher gleichzeitig Folgendes
nachweisen:

— das Vorliegen aufSergewohnlicher Umstinde und den Zusammenhang mit der Verspitung oder Annullierung und

— die Tatsache, dass die Verspitung oder Annullierung nicht hitte vermieden werden konnen, obwohl es alle zumutba-
ren Mafinahmen ergriffen hat.

Bestimmte auflergewohnliche Umstinde konnen mehr als eine Annullierung oder Verspatung am Endziel bewirken, wie
beispielsweise eine Entscheidung des Flugverkehrsmanagements gemifl dem Erwdgungsgrund 15 der Verordnung.

Als Ausnahme von einem Grundsatz, d. h. Zahlung eines Ausgleichs, der das Ziel des Verbraucherschutzes widerspiegelt,
muss dies eng ausgelegt werden (*). Deswegen sind nicht alle aufergewdhnlichen Umstinde, die mit im Erwdgungs-
grund 14 aufgefihrten Vorkommnissen einhergehen, unbedingt Griinde fiir eine Befreiung von der Ausgleichspflicht,
sondern machen eine Einzelfallpriifung erforderlich (¥). Schlieflich miissen sich bei technischen Problemen die auflerge-
wohnlichen Umstinde auf ein Vorkommnis beziehen, das zwei kumulative Bedingungen erfiillen muss. Es ist erstens
nicht Teil der normalen Ausiibung der Titigkeit des betreffenden Luftfahrtunternehmens; und es ist zweitens aufgrund
seiner Natur oder Ursache von dem Unternehmen tatsichlich nicht zu beherrschen (*).

Luftfahrtunternehmen konnen interne Nachweise (Ausziige aus Logbiichern oder Meldungen von Vorfillen) und/oder
externe Unterlagen und Erkldrungen beibringen. Wird in der Antwort an den Fluggast und/oder an die nationale Durch-
setzungsstelle auf einen solchen Nachweis verwiesen, sollten diese auflerdem mitgeliefert werden. Will ein Luftfahrtun-
ternehmen auflergewohnliche Umstidnde geltend machen, sollte es der nationalen Durchsetzungsstelle und den Fluggas-
ten den entsprechenden Nachweis im Einklang mit nationalen Vorschriften fiir den Zugang zu Dokumenten kostenlos
zur Verfiigung stellen.

5.2. Technische Defekte

Der Gerichtshof (*) hat weiter ausgefiihrt, dass technische Probleme, die sich bei der Wartung von Flugzeugen zeigen
oder infolge einer unterbliebenen Wartung auftreten, nicht als ,aulergewohnliche Umstinde* angesehen werden konnen.
Nach Auffassung des Gerichtshofs fillt sogar ein technisches Problem, das spontan auftrat und weder auf eine fehlerhafte
Wartung zuriickzufithren war noch wihrend einer reguliren Wartung festgestellt wurde, nicht unter die Definition
,aulergewohnliche Umstidnde®, wenn es Teil der Ausiibung der Titigkeit des Luftfahrtunternehmens ist. So kann ein
Ausfall, wie der in dem betreffenden Verfahren in Rede stehende, der durch das vorzeitige Auftreten von Mingeln an
bestimmten Teilen eines Flugzeugs hervorgerufen wurde, zwar ein unerwartetes Vorkommnis darstellen. Dennoch bleibt
ein solcher Ausfall untrennbar mit dem sehr komplexen System zum Betrieb des Flugzeugs verbunden, das vom Luft-
fahrtunternehmen oft unter schwierigen oder gar extremen Bedingungen, insbesondere Wetterbedingungen, betrieben
wird, wobei kein Teil eines Flugzeugs eine unbegrenzte Lebensdauer hat. Daher ist davon auszugehen, dass dieses uner-
wartete Vorkommnis im Rahmen der Tatigkeit eines Luftfahrtunternehmens Teil der normalen Ausiibung seiner Titig-
keit ist (*°). Ein versteckter Fabrikationsfehler, der vom Hersteller des Luftfahrzeugs oder einer zustindigen Behorde
bekannt gemacht wird, oder durch Sabotageakte oder terroristische Handlungen verursachte Schidden an den Flugzeugen
wiirden hingegen als auflergewohnliche Umstidnde gelten.

5.3.  Kollision eines Treppenfahrzeugs mit einem Flugzeug

Der Gerichtshof (') hat klargestellt, dass die Kollision eines Treppenfahrzeugs mit einem Flugzeug nicht als ,auflerge-
wohnliche Umstinde® qualifiziert werden kann, die das Luftfahrtunternehmen von seiner Zahlungspflicht gemafs
Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung befreien. Treppenfahrzeuge oder Gangways konnen bei der Beforderung von Fluggis-
ten als unverzichtbar betrachtet werden, so dass Luftfahrtunternehmen regelmafSig mit Situationen konfrontiert sind, die
sich aus dem Einsatz solcher Ausriistung ergeben. Ein Zusammenstof zwischen einem Flugzeug und einem Treppenfahr-
zeug ist daher als ein Vorkommnis anzusehen, das Teil der normalen Ausitbung der Tatigkeit eines Luftfahrtunterneh-
mens ist. Aulergewohnliche Umstdnde ligen beispielsweise vor, wenn der Schaden an dem Flugzeug durch einen aufSer-
halb der normalen Flughafendienstleistungen liegenden Akt wie einen Sabotageakt oder eine terroristische Handlung
verursacht worden wire.

5.4.  Flughafeniiberlastung wegen schlechter Wetterbedingungen

Gemifl dem Erwidgungsgrund 14 der Verordnung ligen in dem Fall, dass ein ausfithrendes Luftfahrtunternehmen einen
Flug an einem wegen schlechter Wetterbedingungen und der dadurch verursachten Kapazititsengpasse iiberlasteten Flug-
hafen verschieben oder annullieren muss, auergewohnliche Umstdnde vor.

5.5. Zumutbare Maflnahmen, die von einem Luftfahrtunternehmen im Falle von auflergewéhnlichen
Umstinden erwartet werden konnen

Um von seiner Ausgleichspflicht befreit zu werden, muss ein Luftfahrtunternehmen jedes Mal, wenn auflergewohnliche
Umstinde eintreten, nachweisen, dass es diese nicht hitte vermeiden konnen, auch wenn alle zumutbaren Mafnahmen
ergriffen worden wiren.

(*) Rechtssache C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, Randnr. 17 und zitierte Rechtsprechung.
(*) Rechtssache C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, Randnr. 22.

(*) Rechtssache C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLI:EU:C:2008:771, Randnr. 23.

(*) Rechtssache C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLL:EU:C:2008:771, Randnr. 25.

(*") Rechtssache C-257/14, van der Lans, ECLLEU:C:2015:618, Randnrn. 40-42.

(*) Rechtssache C-394/14, Siewert, ECLLEU:C:2014:2377, Randnrn. 19-20.
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Dartiber hinaus kam der Gerichtshof (**) zu dem Schluss, dass nach Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung von einem Luft-
fahrtunternehmen verlangt werden kann, seine Mittel rechtzeitig zu planen, um in der Lage zu sein, den vorgesehenen
Flug nach dem Wegfall der auRergewohnlichen Umstinde durchzufiihren, d. h. innerhalb einer bestimmten Zeitspanne
nach der planmifigen Abflugzeit. Das Luftfahrtunternehmen sollte insbesondere iiber eine gewisse Zeitreserve verfiigen,
um den Flug moglichst bald nach dem Wegfall der aufergewdhnlichen Umstinde durchfithren zu kénnen. Eine solche
Zeitreserve wird auf Einzelfallbasis beurteilt. Artikel 5 Absatz 3 kann jedoch nicht dahin ausgelegt werden, dass im
Rahmen der ,zumutbaren Maffnahmen* eine Pflicht besteht, allgemein und undifferenziert eine Mindest-Zeitreserve ein-
zuplanen, die fur simtliche Luftfahrtunternehmen unterschiedslos in allen Situationen des Eintritts auffergewdhnlicher
Umstdnde gilt. Diesbeziiglich diirften am Heimatflughafen bedeutendere Mittel vorhanden sein als an auswirtigen Ziel-
orten, weswegen dort die Folgen auflergewohnlicher Umstdnde eher begrenzt werden konnen. Bei der Beurteilung der
Fahigkeit des Luftfahrtunternehmens, den geplanten Flug insgesamt unter den neuen Bedingungen aufgrund des Eintritts
dieser Umstdnde durchzufiihren, ist darauf zu achten, dass der Umfang der geforderten Zeitreserve dem Luftfahrtunter-
nehmen keine Opfer abverlangt, die angesichts seiner Kapazititen zum jeweiligen Zeitpunkt nicht tragbar sind.

Was technische Defekte anbelangt, so reicht allein der Umstand, dass ein Luftfahrtunternehmen die gesetzlich vorge-
schriebenen Mindesterfordernisse an Wartungsarbeiten an einem Flugzeug durchgefihrt hat, nicht fir den Nachweis,
dass dieses Unternehmen alle zumutbaren Maffnahmen ergriffen hat, und somit fur seine Befreiung von der Ausgleichs-
pflicht (*3).

6. AUSGLEICH, ERSTATTUNG, ANDERWEITIGE BEFORDERUNG UND BETREUUNG BEI
MULTIMODALEN REISEN

Multimodale Reisen mit mehr als einem Verkehrstriger im Rahmen eines einheitlichen Beforderungsvertrags (z.
B. kombinierte Bahn-|Flugreisen, die als eine Reise verkauft werden), fallen als solche weder unter die Verordnung, noch
unter andere EU-Rechtsvorschriften iiber Fahrgastrechte bei anderen Verkehrstragern. Verpasst ein Fluggast wegen einer
Zugverspitung einen Flug, hitte er nur Anspruch auf den Ausgleich und die Hilfeleistungen im Rahmen der Verordnung
(EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates (*) in Bezug auf die Bahnreise und auch nur dann,
wenn er mit einer Verspitung von mehr als 60 Minuten am Zielort ankommt (*°). In gleicher Weise wiren im Falle eines
wegen einer verspiteten Schiffs- oder Busfahrt im Rahmen eines einzigen Beforderungsvertrags verpassten Flugs andere
Bestimmungen anwendbar (°°). Im Rahmen der Richtlinie 90/314/EWG oder der Richtlinie (EU) 2015/2302 sind Reise-
veranstalter moglicherweise auch fur verpasste Flige und deren Auswirkungen auf die gesamte Pauschalreise haftbar,
wenn die multimodale Reise Teil einer Kombination mit anderen Reisedienstleistungen wie z. B. Unterkunft ist.

7. BESCHWERDEN BEI NATIONALEN DURCHSETZUNGSSTELLEN, STELLEN FUR
ALTERNATIVE STREITBEILEGUNG (AS-STELLEN) () UND VERBRAUCHERSCHUTZ IM
RAHMEN DER VERORDNUNG UBER DIE ZUSAMMENARBEIT IM VERBRAUCHERSCHUTZ (*%)

7.1.  Beschwerden bei nationalen Durchsetzungsstellen

Um die effiziente Durchfihrung der Beschwerdeverfahren zu gewahrleisten und ein sicheres rechtliches Umfeld fiir Luft-
fahrtunternehmen und andere moglicherweise betroffene Unternehmen zu schaffen, empfiehlt die Kommission, die Flug-
giste dazu anzuhalten, ihre Beschwerden innerhalb einer angemessenen Frist bei der nationalen Durchsetzungsstelle des
Landes, in dem das Vorkommnis stattfand, einzureichen, wenn sie der Auffassung sind, dass ein Luftfahrtunternehmen
ihre Rechte verletzt hat. Die Fluggiste sollten sich erst dann bei einer nationalen Durchsetzungsstelle beschweren, wenn
sie sich zuvor bei dem Luftfahrtunternehmen beschwert haben und mit dessen Antwort oder dem Ausbleiben einer
zufriedenstellenden Antwort des Luftfahrtunternehmens nicht einverstanden sind. Die Kommission empfiehlt, dass das
Luftfahrtunternehmen innerhalb von zwei Monaten antwortet und dass es keine Beschrinkung in Bezug auf die Verwen-
dung einer der EU-Amtssprachen gibt. Der Gerichtshof (*) vertritt allerdings die Auffassung, dass nationale Durchset-
zungsstellen im Rahmen der Verordnung nicht verpflichtet sind, aufgrund solcher Beschwerden titig zu werden, um das

(*) Rechtssache C-294/10, Eglitis und Ratniek, ECLLEU:C:2011:303, Randnr. 37.

(**) Rechtssache C-549/07, Wallentin-Hermann, ECLLEU:C:2008:771, Randnr. 43.

(**) Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber die Rechte und Pflichten
der Fahrgiste im Eisenbahnverkehr (ABL L 315 vom 3.12.2007, S. 14).

(*) Artikel 17 und 18 der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007.

(*) Siehe diesbeziiglich die Verordnung (EU) Nr. 1177/2010 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. November 2010 iiber
die Fahrgastrechte im See- und Binnenschiffsverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 (ABl. L 334
vom 17.12.2010, S. 1) und die Verordnung (EU) Nr. 181/2011 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 16. Februar 2011
iiber die Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 (ABL. L 55 vom 28.2.2011,
S. 1).

(*’) Richtlinie 2013/11/EU des Europiischen Parlaments und des Rates vom 21. Mai 2013 dber die alternative Beilegung
verbraucherrechtlicher Streitigkeiten und zur Anderung der Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 und der Richtlinie 2009/22/EG
(Richtlinie tiber alternative Streitbeilegung in Verbraucherangelegenheiten) (ABL L 165 vom 18.6.2013, S. 63).

(*®) Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 27. Oktober 2004 iiber die Zusammenarbeit
zwischen den fiir die Durchsetzung der Verbraucherschutzgesetze zustindigen nationalen Behorden (Verordnung iiber die
Zusammenarbeit im Verbraucherschutz) (ABl. L 364 vom 9.12.2004, S. 1).

(*) Verbundene Rechtssachen C-145/15 und C-146/15, Ruijssenaars u. a., ECLLEU:C:2016:187, Randnrn. 32, 36 und 38.
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Recht jedes einzelnen Fluggasts zu gewihrleisten. Dies bedeutet, dass eine nationale Durchsetzungsstelle nicht verpflich-
tet ist, Durchsetzungsmafinahmen gegen Luftfahrtunternehmen zu erlassen, um sie in Einzelfillen dazu anzuhalten, die
in der Verordnung vorgesehene Ausgleichsleistung zu zahlen. Thre sanktionierende Rolle gemaf8 Artikel 16 Absatz 3 der
Verordnung besteht in Manahmen, die als Reaktion auf Verstofe zu treffen sind, die die Stelle in Ausiibung ihrer allge-
meinen Aufsicht nach Artikel 16 Absatz 1 aufdeckt. Dem Gerichtshof zufolge hindert die Verordnung die Mitgliedstaa-
ten jedoch nicht daran, Rechtsvorschriften zu erlassen, die die nationale Durchsetzungsstelle verpflichten, beim Fehlen
alternativer Streitbeilegungsstellen oder in Ermangelung einer Antwort ihrerseits Maffnahmen auf individuelle Beschwer-
den hin zu ergreifen. Schlieflich dndert dieses Urteil nichts daran, dass nationale Durchsetzungsstellen verpflichtet sind,
Beschwerdefithrern im Einklang mit den Grundsitzen guter Verwaltung und mangels alternativer Streitbeilegungsstellen
eine fundierte Antwort auf ihre Beschwerden zu erteilen. Zu einer vorbildlichen Praxis wiirde nach Auffassung der Kom-
mission auch gehoren, dass die Fluggiste iiber Rechtsbehelfe und sonstige Manahmen unterrichtet werden, falls sie mit
der Bewertung ihres Falls nicht einverstanden sind. Ein Fluggast sollte das Recht haben zu entscheiden, ob er von einer
anderen Person oder Einrichtung vertreten werden will.

7.2. AS-Stellen

Wenn das Luftfahrtunternehmen in der EU niedergelassen ist und am AS-System teilnimmt, konnen in der EU ansissige
Fluggiste zusitzlich zu Beschwerden im Rahmen der Verordnung auch ihre Vertragsstreitigkeiten mit in der EU nieder-
gelassenen Luftfahrtunternehmen den im Rahmen der AS-Richtlinie eingerichteten AS-Stellen zu unterbreiten. Bei online
erworbenen Flugscheinen konnen sie zudem die Plattform zur Online-Streitbeilegung (OS) mit solchen Beschwerden
befassen, die mit der OS-Richtlinie eingerichtet wurde und iiber folgenden Link zuginglich ist: http://ec.europa.eu/odr.

Sind Luftfahrtunternehmen nach nationalem Recht nicht verpflichtet, an Verfahren vor AS-Stellen teilzunehmen, so ist
es doch wiinschenswert, dass sie sich freiwillig zur Teilnahme an solchen Verfahren verpflichten und ihre Kunden dies
wissen lassen.

7.3.  Weitere Mittel, um Interessentriger bei der Anwendung der Verordnung zu unterstiitzen

Es bestehen mehrere Moglichkeiten, Interessentriger bei der Anwendung der Verordnung zu unterstiitzen. Eine davon
betrifft die Verordnung (EG) Nr. 2006/2004 des Europdischen Parlaments und des Rates (**) iiber die Zusammenarbeit
im Verbraucherschutz, die die allgemeinen Bedingungen und den Rahmen fiir die Zusammenarbeit zwischen nationalen
Durchsetzungsbehorden enthilt. Die Zusammenarbeit zwischen diesen Behorden ist von grofiter Bedeutung, um sicher-
zustellen, dass das Verbraucherschutzrecht im Binnenmarkt in gleicher Weise angewandt wird, und um gleiche Aus-
gangsbedingungen fiir Unternehmen zu schaffen. Sie betrifft Fille, in denen die kollektiven Interessen von Verbrauchern
auf dem Spiel stehen, und verleiht nationalen Behérden zusitzliche Untersuchungs- und Durchsetzungsbefugnisse, um
VerstofSen gegen das Verbraucherrecht ein Ende zu bereiten, wenn der Hindler und der Verbraucher in verschiedenen
Lindern niedergelassen sind. Die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 iiber Fluggastrechte ist Teil des Anhangs der Verord-
nung iiber die Zusammenarbeit im Verbraucherschutz. Deswegen miissen die nationalen Behorden, die fiir die Durchset-
zung der Verordnung (EG) Nr. 261/2004 zustindig sind, ihren Verpflichtungen aus der Verordnung iiber die Zusam-
menarbeit im Verbraucherschutz nachkommen, wenn in einem grenziiberschreitenden Kontext die kollektiven Interessen
der Verbraucher auf dem Spiel stehen.

SchlieRlich konnen sich Fluggiste, die in einem grenziiberschreitenden Kontext auf Probleme gestoffen sind, an das Netz-
werk der Europiischen Verbraucherzentren (ECC-NET) (*!) wenden. Das ECC-NET klart Verbraucher iiber ihre Rechte
nach europiischem und nationalem Verbraucherrecht auf, berit tiber Moglichkeiten fiir den Umgang mit Verbraucherbe-
schwerden, bietet direkte Unterstlitzung bei der einvernehmlichen Beilegung von Beschwerden mit Hindlern und lenkt
Verbraucher zu einer geeigneten Stelle, wenn das ECC-NET keine Hilfe bieten kann. Fluggiste konnen sich auch an natio-
nale Verbraucherverbande werden, um Auskiinfte und direkte Unterstiitzung im Rahmen der Verordnung zu erhalten.

8. KLAGEN IM RAHMEN DER VERORDNUNG
8.1.  Gerichtsstand fiir eine auf die Verordnung gestiitzte Klage

Gemif$ der Verordnung (EG) Nr. 1215/2012 des Europdischen Parlaments und des Rates (,Briissel I) (%) kann bei Fliigen
von einem Mitgliedstaat in einen anderen Mitgliedstaat auf der Grundlage eines mit einem einzigen Luftfahrtunterneh-
men, dem ausfithrenden Luftfahrtunternehmen, geschlossenen Vertrags entsprechend dem Vertragswortlaut fir eine auf
die Verordnung (EG) Nr. 261/2004 gestiitzte Klage auf Ausgleichszahlungen nach Wahl des Klagers das Gericht des
Ortes des Abflugs oder das des Ortes der Ankunft des Flugzeugs angerufen werden (©’). Gemaf$ Artikel 4 Absatz 1 der
Briissel-I-Verordnung haben Fluggiste auch die Moglichkeit, vor den Gerichten des Sitzlandes des Beklagten (d. h. des
Luftfahrtunternehmens) zu klagen.

(%) Siehe Fufnote 58.

(*) http://ec.europa.eu/consumers/solving_consumer_disputes/non-judicial_redress/ecc-net/index_en.htm.

(**) Verordnung (EU) Nr. 1215/2012 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 12. Dezember 2012 iiber die gerichtliche Zustin-
digkeit und die Anerkennung und Vollstreckung von Entscheidungen in Zivil- und Handelssachen (ABI. L 351 vom 20.12.2012, S. 1).

() Rechtssache C-204/08, Rehder, ECLLEU:C:2009:439, Randnr. 47.
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8.2.  Frist fiir eine auf die Verordnung gestiitzte Klage

Die Verordnung sieht keine Fristen fiir Klagen vor einzelstaatlichen Gerichten vor. Das Thema unterliegt dem nationalen
Recht jedes Mitgliedstaats in Bezug auf die Klageverjahrung. Die im Ubereinkommen von Montreal festgelegte zweijih-
rige Verjahrungsfrist gilt nicht fir nach der Verordnung erhobene Klagen und beriihrt nicht die nationalen Rechtsvor-
schriften der Mitgliedstaaten, weil die in der Verordnung vorgesehenen Ausgleichsmafinahmen nicht in den Anwen-
dungsbereich des Ubereinkommen fallen, da sie Fluggisten entstandene Unannehmlichkeiten mindern und die mit dem
Ubereinkommen geschaffene Regelung fiir Schadensfille erginzen sollen. Die Fristen kénnen daher je nach Mitgliedstaat
unterschiedlich sein (*4).

9. HAFTUNG DES LUFTFAHRTUNTERNEHMENS NACH DEM UBEREINKOMMEN VON
MONTREAL

Das Ubereinkommen zur Vereinheitlichung bestimmter Vorschriften iiber die Beférderung im internationalen Luftver-
kehr, gemeinhin als das ,Ubereinkommen von Montreal* bekannt, wurde am 28. Mai 1999 in Montreal unterzeichnet.
Die Europdische Union ist eine Vertragspartei dieses Ubereinkommens (*°), und einige seiner Bestimmungen wurden mit
der Verordnung (EG) Nr. 2027/97, in der mit der Verordnung (EG) Nr. 889/2002 gednderten Fassung, in Unionsrecht
umgesetzt. Diese Bestimmungen sind Teil einer Reihe von Mafinahmen mit dem Zweck, die Fluggastrechte in der Euro-
pdischen Union zusitzlich zur Verordnung (EG) Nr. 261/2004 zu schiitzen.

— Vereinbarkeit der Verordnung mit dem Ubereinkommen von Montreal:

— Der Gerichtshof (%) hat bestitigt, dass die Vorschrift, Ausgleich fiir Verspdtung bei der Ankunft und Unterstiit-
zung bei Verspitung beim Abflug zu leisten, mit dem Ubereinkommen von Montreal vereinbar ist. In diesem
Zusammenhang vertritt der Gerichtshof die Auffassung, dass der mit einer Flugverspatung einhergehende Zeit-
verlust eine ,Unannehmlichkeit* darstellt und keinen ,Schaden®, auf dessen Minderung das Ubereinkommen von
Montreal abzielt. Eine solche Argumentation stiitzt sich auf die Feststellung, dass eine erhebliche Verspitung
zundchst eine Unannehmlichkeit darstellt, die fiir alle Fluggéste praktisch identisch ist, und dass die Verordnung
einen standardisierten, sofortigen Ausgleich vorsieht. Das Ubereinkommen von Montreal hingegen sieht eine
Wiedergutmachung vor, die eine Priifung des Umfangs des entstandenen Schadens im Einzelfall erforderlich
macht und deshalb nur Gegenstand eines nachtraglichen und individualisierten Ausgleichs sein kann. Die Verord-
nung greift somit zu einem fritheren Zeitpunkt als das Ubereinkommen von Montreal. Die aus der Verordnung
erwachsende Verpflichtung, Fluggisten, deren Flug sich verspitet, einen Ausgleich zu gewiahren, fillt somit nicht
in den Anwendungsbereich des Ubereinkommens, sondern erginzt die dort vorgesehene Schadensregelung.

— Die Verordnung (EG) Nr. 2027/97 gilt nur fiir Fluggaste, die mit einem Luftfahrtunternehmen fliegen, d. h. mit
einem Luftfahrtunternehmen mit einer giiltigen Betriebsgenehmigung (*’) im Sinne von Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe
b der genannten Verordnung.

— Fiir die Zwecke von Artikel 17 des Ubereinkommens von Montreal ist ein Fluggast eine Person, die aufgrund eines
,Beforderungsvertrags“ im Sinne von Artikel 3 des Ubereinkommens befordert wurde, selbst wenn der Einzel- oder
Sammelbeforderungsschein nicht ausgehidndigt wurde (%%).

— Artikel 22 Absatz 2 des Ubereinkommens von Montreal sollte in Verbindung mit Artikel 3 Absatz 3 des Uberein-
kommens gelesen und dahin ausgelegt werden, dass der Anspruch auf Entschddigung und die Haftungsbegrenzung
des Luftfahrtunternehmens bei Zerstérung, Verlust, Beschddigung oder Verspitung von Reisegepick auf 1131 Son-
derziehungsrechte (SZR) auch fiir einen Fluggast gelten, der diese Entschddigung fiir den Verlust, die Zerstérung, die
Beschiddigung oder die Verspitung eines Gepickstiicks fordert, das von einem Mitreisenden aufgegeben wurde, sofern
dieses Gepickstiick tatsichlich Gegenstinde des Fluggastes enthielt. Daher hat jeder von der Zerstorung, dem Verlust,
der Beschidigung oder der Verspitung eines Gepackstiicks, das von einem Mitreisenden aufgegeben wurde, betrof-
fene Fluggast Anspruch auf eine Entschidigung innerhalb der Haftungsbegrenzung von 1131 SZR, wenn er nach-
weisen kann, dass seine Gegenstinde sich tatsichlich in dem aufgegebenen Gepickstiick befanden. Es ist Sache jedes
Fluggastes, dies zur Zufriedenheit eines nationalen Gerichts nachzuweisen, das beriicksichtigen kann, dass die Flug-
giste Familienmitglieder sind, ihre Flugscheine zusammen gekauft haben oder zusammen gereist sind (%).

— Artikel 22 Absatz 2 des Ubereinkommens von Montreal, mit dem der von Luftfahrtunternehmen fiir Schiden, die
insbesondere durch den Verlust von Reisegepick eintreten, zu zahlende Haftungshochstbetrag festgelegt wird,
umfasst sowohl materielle als auch immaterielle Schiden (). Dieser Artikel gilt auch im Falle der Zerstorung,

(**) Rechtssache C-139/11, Cuadrench Moré, ECLLEU:C:2012:741, Randnr. 33.

(**) Beschluss 2001/539/EG des Rates vom 5. April 2001 iiber den Abschluss des Ubereinkommens zur Vereinheitlichung bestimmter
Vorschriften iiber die Beforderung im internationalen Luftverkehr (Ubereinkommen von Montreal) durch die Europiische Gemein-
schaft (ABL. L 194 vom 18.7.2001, S. 39).

(*) Rechtssache C-344/04, IATA und ELFAA, ECLLEU:C:2006:10, Randnrn. 43, 45, 46 und 47 und verbundene Rechtssachen C-402/07
und C-432/07, Sturgeon u. a., ECLLEU:C:2009:716, Randnr. 51.

(*) Rechtssache C-240/14, Priiller-Frey, ECLLEU:C:2015:567, Randnr. 29.

(°) Rechtssache C-6/14, Wucher Helicopter, ECLLEU:C:2015:122, Randnrn. 36-38.

(*) Rechtssache C-410/11, Espada Sanchez, ECLL:EU:C:2012:747, Randnr. 35.

(") Rechtssache C-63/09, Axel Walz, ECLLEU:C:2010:251, Randnr. 39.
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des Verlusts, der Beschddigung oder der Verspitung bei der Beforderung von aufgegebenen Rollstithlen oder anderen
Mobilititshilfen oder Hilfsgerdten gemidfl der Definition in ArtiEel 2 Buchstabe a der Verordnung (EG)
Nr. 1107/2006. Die Haftung des Luftfahrtunternehmens ist in diesem Fall auf den im vorstehenden Absatz genann-
ten Betrag beschrinkt, es sei denn, der Fluggast hat bei der Ubergabe des aufgegebenen Reisegepdcks an das Luft-
fahrtunternehmen das Interesse an der Abliet%rung am Bestimmungsort betragsmafiig angegeben und einen eventuell
verlangten Zuschlag entrichtet.

— Zur Auslegung der Artikel 19, 22 und 29 des Ubereinkommens von Montreal vertritt der Gerichtshof (') die Auffas-
sung, dass nach dem Ubereinkommen ein Luftfahrtunternehmen im Fall eines durch die Verspitung von Fliigen ent-
standenen Schadens gegeniiber einem Arbeitgeber haftbar ist, dessen Arbeitnehmer diese Fliige in Anspruch genom-
men haben. Das Ubereinkommen sollte somit dahin ausgelegt werden, dass es nicht nur fiir die den Fluggésten selbst
entstandenen Schiden, sondern auch fiir den Schaden gilt, der einem Arbeitgeber entstanden ist, mit dem ein Vertrag
tiber die internationale Beférderung von Fluggisten geschlossen wurde. In seinem Urteil fugte der Gerichtshof hinzu,
dass Luftfahrtunternehmen allerdings die Gewdhr haben, dass ihre Haftung sich auf die im Ubereinkommen festge-
legte Hochstgrenze beschrankt, die mit der Anzahl der betroffenen Arbeitnehmer/Fluggaste multipliziert wird.

— Im Falle einer Klage auf Ersatz eines unter Artikel 19 des Ubereinkommens von Montreal fallenden Schadens hat der
Fluggast die Wahl zwischen mehreren Gerichten, auf die in Artikel 33 des Ubereinkommens eingegangen wird: das
Gericht des Ortes, an dem sich der Wohnsitz des Luftfahrtunternehmens, seine Hauptniederlassung oder seine
Geschiftsstelle befindet, durch die der Vertrag geschlossen worden ist, oder das Gericht des Bestimmungsorts. In
diesem Fall ist es nicht von Belang, ob dieser Ort in der EU gelegen ist, da die Zustindigkeit auf dem Ubereinkom-
men beruht, dessen Vertragspartei die EU ist.

(") Rechtssache C-429/14, Air Baltic Corporation AS, ECLLEU:C:2016:88, Randnrn. 29 und 49.
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ANHANG

Zustindigkeit der nationalen Durchsetzungsstellen der EU im Falle grofer Verspitung bei der
Ankunft am Endziel bei direkten Anschlussfliigen

Rechtlicher Rahmen
1. Rechtssache C-11/11, ,Folkerts®, ECLLEU:C:2013:106 ()

,33. Da diese Unannehmlichkeiten im Fall verspiteter Fliige bei der Ankunft am Endziel eintreten, hat der Gerichtshof
entschieden, dass das Vorliegen einer Verspatung fiir die Zwecke der in Art. 7 der Verordnung Nr. 261/2004 vorgesche-
nen Ausgleichszahlung anhand der planmifigen Ankunftszeit am Endziel beurteilt werden muss (vgl. Urteile Sturgeon
u. a., Randnr. 61, sowie Nelson u. a., Randnr. 40).

34.  Der Begriff Endziel wird in Art. 2 Buchst. h der Verordnung Nr. 261/2004 definiert als der Zielort auf dem am
Abfertigungsschalter vorgelegten Flugschein bzw. bei direkten Anschlussfliigen der Zielort des letzten Fluges.

35. Daraus folgt, dass es im Fall eines Fluges mit Anschlussfliigen fiir die Zwecke der in Art. 7 der Verordnung
Nr. 261/2004 vorgesehenen pauschalen Ausgleichszahlung allein auf die Verspitung ankommt, die gegeniiber der
planmifligen Ankunftszeit am Endziel, d. h. dem Zielort des letzten Fluges des betreffenden Fluggasts, festgestellt
wird.”

2. Verordnung (EG) Nr. 261/2004, Artikel 16 VerstofSe

,(1)  Jeder Mitgliedstaat benennt eine Stelle, die fiir die Durchsetzung dieser Verordnung in Bezug auf Fliige von in
seinem Hoheitsgebiet gelegenen Flughiifen und Fliige von einem Drittland zu diesen Flughifen zustindig ist.
Gegebenenfalls ergreift diese Stelle die notwendigen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass die Fluggastrechte gewahrt
werden. Die Mitgliedstaaten teilen der Kommission mit, welche Stelle gemdfl diesem Absatz benannt worden ist.

(2)  Unbeschadet des Artikels 12 kann jeder Fluggast bei einer gemifs Absatz 1 benannten Stelle oder einer sonstigen
von einem Mitgliedstaat benannten zustdndigen Stelle Beschwerde wegen eines behaupteten VerstofSes gegen diese Ver-
ordnung erheben, der auf einem Flughafen im Gebiet eines Mitgliedstaats begangen wurde oder einen Flug von einem
Drittland zu einem Flughafen in diesem Gebiet betrifft.

Beispiele (%)

Ausschlussklauseln:

— Diese Liste mit Beispielen ist moglicherweise nicht erschopfend und beruht auf der Tatsache, dass solche Flugrouten
mit einem oder mehreren direkten Anschlussfliigen, die Teil eines einheitlichen Beférderungsvertrags sind, von den
betreffenden Luftfahrtunternehmen in Einklang mit Artikel 3 der Verordnung zuriickgelegt werden und nach

bestehenden Luftverkehrsabkommen, die EU-Mitgliedstaaten undfoder die EU mit Drittlindern geschlossen hat,
zuldssig sind.

— Es werden nur Beispiele herangezogen, bei denen ,es im Fall eines Fluges mit Anschlussfliigen (...) allein auf die
Verspitung ankommt, die gegeniiber der planmifigen Ankunftszeit am Endziel (...) festgestellt wird“.

— Es wird davon ausgegangen, dass die grofle Verspitung am Endziel lediglich auf einen verpassten Anschlussflug
zuriickzufithren ist (d. h. Vorkommnisse anderer Art werden nicht beriicksichtigt) und dass keine auflergewohnlichen
Umstinde vorliegen.

Reise 1: Abflug vom EU-MS A (Flug 1), Umsteigen im EU-MS B mit Endziel EU-MS C (Flug 2).

Gemifs Artikel 16 Absatz 1 ist die NEB des MS B zustidndig. Die Hohe der Ausgleichszahlung wird auf der Grundlage
der gesamten Reise berechnet.

Reise 2: Abflug vom EU-MS A (Flug 1), Umsteigen in einem Drittlandsflughafen mit Endziel in einem anderen Drittland
(Flug 2).

Gemifl Artikel 16 Absatz 1 ist die NEB des MS A zustindig. Die Hohe der Ausgleichszahlung wird auf der Grundlage
der gesamten Reise berechnet.

Reise 3: Abflug von einem Drittland (Flug 1, ausgefithrt von einem EU-Luftfahrtunternehmen), Umsteigen im EU-MS
A mit Endziel im EU-MS B (Flug 2).

Gemifs Artikel 16 Absatz 1 ist die NEB des MS A zustindig. Die Hohe der Ausgleichszahlung wird auf der Grundlage
der gesamten Reise berechnet.

(") Die wichtigsten Teile sind durch Fettdruck hervorgehoben.
(*) EU (Europiische Union), MS (Mitgliedstaat), NEB (Nationale Durchsetzungsstelle — National Enforcement Body)
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