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GZ: SCK-24-0030

BESCHEID

Die Schienen-Control Kommission hat durch Dr. Robert Streller als Vorsitzenden sowie
MinR Dr. Karl-Johann Hartig und Mag. Sylvia Leodolter als weitere Mitglieder in der
Fahrgastbeschwerdesache der Beschwerdefiihrerin M*** wider die Beschwerdegegnerin O***
wegen Fahrpreisentschadigung zu Recht erkannt:

SPRUCH:

Die Beschwerdegegnerin ist schuldig, der Beschwerdefiihrerin einen Betrag von € 36,23 binnen
14 Tagen bei sonstiger Exekution zu bezahlen.

Rechtsgrundlagen:
§ 78a Abs. 2 und 6 Eisenbahngesetz (EisbG), BGBI. Nr. 60/1957 idgF,
§§ 37ff, 56ff Allgemeines Verwaltungsverfahrensgesetz (AVG) 1991, BGBI. Nr. 51/1991 idgF.

BEGRUNDUNG:

Zum Gang des Verfahrens:

Mit E-Mail vom 27.06.2024 beschwerte sich die Beschwerdefiihrerin M*** (im Folgenden kurz:
Beschwerdefiihrerin), dass die O*** (im Folgenden kurz: Beschwerdegegnerin) ihr nicht die
wegen der um Uber eine Stunde friiheren Abfahrt und damit Gber eine Stunde verlangerten
Reisezeit zustehende Fahrpreisentschadigung ausbezahlt habe.

Die Beschwerdefuhrerin fliihrte weiters Folgendes aus:
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»Nur weil der Zug trotzdem piinktlich angekommen ist, heifst das nicht, dass hier keine
Schlechtleistung vorliegt. Wenn der Zug liber eine Stunde friiher abfdhrt und auch ldnger
braucht, als im urspriinglich gekauften Ticket beschrieben, dann kommen hier nicht die
Fahrgastrechte, sondern klassisches Vertragsrecht und Schuldrecht zur Anwendung. Hier wurde
beim Kaufvertrag eine konkrete Leistungszeit, vereinbart, d.h. nicht nur eine Abfahrtszeit,
sondern auch eine Fahrtdauer, die eben liber eine Stunde ldnger gedauert hat, als vereinbart.
Eine Verspdtung am Zielort wurde somit umgangen, damit aber auch versucht die EU-
Fahrgastrechteverordnung zu umgehen, das widerspricht dem Sinn und Zweck der Verordnung.
Eine Entschddigung ist daher trotzdem in analoger Anwendung angezeigt. Ich habe mehrere E-
Mails und SMS erhalten, worin steht, dass mein Zug friiher abfdhrt, abweichend vom Fahrplan.”

Die Beschwerdegegnerin lehnte diesen Anspruch mit der Begriindung ab, dass die Europaischen
Fahrgastrechte im Bahnverkehr eine Fahrpreisentschadigung nur bei einer Verspatung ab 60
Minuten am Zielbahnhof, nicht aber bei Verspatungen unter 60 Minuten, vorsehen.

Mit E-Mail vom 27.06.2024 eroffnete die Agentur flir Passagier- und Fahrgastrechte (im
Folgenden kurz: apf) ein formliches kostenpflichtiges Schlichtungsverfahren zu GZ: BAHN-24-
0666 gegen die Beschwerdegegnerin gem. § 78a Abs. 2 und 6 EisbG und fihrte im Wesentlichen
Folgendes aus:

«Die AS hatte ein Ticket mit der Abfahrt um 20:10 Uhr gebucht. Sie erhielt einige Stunden vor
Abreise eine E-Mail, dass der Zug ca. 1h friiher (19:08 Uhr) abfahren wird. Die AS kam jedoch zur
selben Uhrzeit wie urspriinglich gebucht an, die Fahrt dauerte allerdings 1h Iénger. Die AS
wandte sich beziiglich einer Verspétungsentschédigung bereits an die O***, allerdings erfolglos.

Wir vertreten diesbeziiglich folgende Rechtsanschauung:

Zumindest im Flugverkehr gibt es mittlerweile verbindliche EuGH-Entscheidungen bzw. im
Busverkehr - rechtlich unverbindliche - Auslegungen der EU-Kommission. Die Entscheidungen des
EuGH im Flugverkehr bzw. die Auslegung der EU-Kommission im Busverkehr deuten jedoch
daraufhin, dass Ahnliches wohl auch im Bahnverkehr gilt.

Gemdfs Europdischer Kommission sollte eine vorzeitige Abfahrt dahingehend ausgelegt werden,
dass die Busfahrt als Annullierung interpretiert werden kann, weil sich der Passagier in einer
vergleichbar unangenehmen Situation befindet.

Diese Auslegung wird durch das EuGH-Urteil in der Flug-Rechtssache C-83/10 (aus dem Jahr
2011), Sousa Rodriguez, gestiitzt. Das Urteil lautet: Fiir die Feststellung, ob eine Annullierung
vorliegt, ist , die individuelle Situation jedes so beférderten Passagiers, d. h. die Tatsache, dass
in Bezug auf den betreffenden Passagier die urspriingliche Planung des Fluges aufgegeben
wurde”, wichtig. In gleicher Weise heifst es in Erwdgungsgrund Nr. 16 der Bus-
Fahrgastrechteverordnung, dass die ,Unannehmlichkeiten, die den Fahrgdsten aufgrund einer
Annullierung oder erheblichen Verspditung ihrer Reise entstehen, verringert werden sollten”.

Der EuGH hat in diesem Urteil auch betont, dass das Ziel der Fluggastrechteverordnung darin
besteht, ein hohes Maf$ an Schutz fiir Passagiere zu gewdhrleisten. Das gilt unabhdngig davon,
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ob ihnen die Beférderung verweigert wird oder ihr Flug annulliert oder verspdtet ist, weil diese
Vorfille dhnliche Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten hervorrufen. Gleiches gilt fiir die Bus-
Fahrgastrechteverordnung, der Wortlaut des jeweiligen 1. Erwdgungsgrundes beider
Verordnungen ist hinsichtlich des Ziels der Gewdhrleistung eines hohen Schutzniveaus fiir
Fluggdiste identisch.

Daher sollte laut Europdischer Kommission, unter Beriicksichtigung aller vorstehenden
Erwdgungen, eine ,vorzeitige Abfahrt” als ,Annullierung” im Sinne der Bus-
Fahrgastrechteverordnung behandelt werden.

Diese Auslegung wird mittlerweile auch durch ein weiteres EuGH-Urteil in den verbundenen
Rechtssachen C 146/20, C 188/20, C-196/20 und C 270/20 (C-146/20 - Azurair u.a., Urteil vom
21.12.2021) gestiitzt. Das Urteil lautet: ,Art. 2 lit. | und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung 261/2004
sind dahin auszulegen, dass ein Flug als ,annulliert’ zu betrachten ist, wenn das ausfiihrende
Luftfahrtunternehmen ihn um mehr als eine Stunde vorverlegt.” Damit hat der EuGH diese
Auslegungsfrage zumindest fiir den Flugbereich gekldrt.

Weiters ist nach sténdiger Rechtsprechung bei der Auslegung von Vorschriften des Unionsrechts
nicht nur deren Wortlaut, sondern auch ihr Zusammenhang und die Ziele zu beriicksichtigen, die
mit der Regelung, zu der sie gehéren, verfolgt werden (vgl. EuGH 22.11.2012, Rs C-136/11,
Westbahn Management GmbH (Rz 33)). Die mit der Verordnung Nr. 1371/2007 verfolgten Ziele
sind in ihren Erwdgungsgriinden genannt. So wird in ihrem Erwdgungsgrund Nr. 1 darauf
hingewiesen, dass es im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik wichtig ist, die Nutzerrechte
der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr zu schiitzen und die Qualitdt und Effektivitit der
Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern. Aus den Erwdgungsgriinden Nr. 2 und 3 dieser
Verordnung geht hervor, dass ein hohes Verbraucherschutzniveau erreicht werden soll und dass
der Fahrgast als schwdchere Partei eines Beférderungsvertrags geschiitzt werden muss (vgl.
EuGH 22.11.2012, Rs C-136/11, Westbahn Management GmbH (Rz 34)). Im 13. Erwédgungsgrund
wird daraufhin gewiesen, dass die Stérkung der Rechte auf Entschddigung und Hilfeleistung bei
Verspdtungen, verpassten Anschliissen oder Zugausfillen erreicht werden soll.

Bei Auslegung nach Zusammenhang und Ziel der Verordnung (EG) 1371/2007, Art. 3 Z 17 iVm.
Art. 18 und 19 der Verordnung (EU) 2021/782 ist diese unseres Erachtens dahingehend
auszulegen, dass ein Fahrgast eine Fahrpreisentschédigung gemdf$ Art. 19 der Verordnung (EU)
2021/782 nicht nur bei einer Verspdtung ab 60 Minuten, sondern fiir simtliche im Vergleich zum
Beférderungsvertrag abweichende verldngerte Reisezeiten ab 60 Minuten verlangen kann. Dies
unabhdngig, ob die verldngerte Reisezeit bei der Fortsetzung der Fahrt oder der Weiterreise mit
gednderter Streckenfiihrung mit dem urspriinglichen Beférderer oder einem anderen
Beforderer, beispielsweise mit einem anderen Bahn- oder Busunternehmen, auftritt. Bei der
Auslegung nach Zusammenhang und Ziel der Verordnung (EU) 2021/782 und in Analogie zu den
anderen Verkehrstrdgern, gilt eine Abfahrt vor der planmdfigen Zeit als Zugausfall und der
Fahrgast besitzt einen Anspruch auf eine Fahrpreisentschddigung gemdf$ Art. 19 der Verordnung
(EU) 2021/782 ab einer Verspdtung bzw. Reisezeitverldngerung von 60 Minuten.

Wir ersuchen um generelle Stellungnahme und um Information lber die genauen Abfahrts- und
Ankunftszeiten des NJ490.“
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Die apf stellte auch den Anspruch auf eine Fahrpreisentschiadigung fest und ersuchte um
Leistung einer Fahrpreisentschadigung in Héhe von € 36,23 (25% Fahrpreisentschadigung des
O***_Ticketpreises in Hohe von € 144,9) gem. Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782.

Mit E-Mail vom 11.07.2024 fiihrte die Beschwerdegegnerin im Wesentlichen wie folgt aus:

»1. Information zur genauen Abfahrts- und Ankunftszeit des NJ 490

Wie am Ticket von Frau M*** ausgewiesen, sollte der NJ 490 urspriinglich in Wien Hbf am
14.6.2024 um 20:10 Uhr abfahren und in Hamburg Hbf am 15.6.2024 um 08:47 Uhr ankommen.
Im Zuge von Bauarbeiten in Deutschland bei Passau, die nicht im Einflussbereich der O*** liegen,
kam es in weiterer Folge zu einer Streckensperre. Daher wurden die Ziige liber Salzburg
umgeleitet, weshalb es erforderlich wurde, die Abfahrtszeit des hier verfahrensgegensténdlichen
NJ 490 in Wien Hbf auf 18:38 Uhr vorzuverlegen. In weiterer Folge erfolgte die tatsdchliche
Abfahrt des NJ 490 in Wien Hbf am 14.6.2024 um 19:08 Uhr und die Ankunft in Hamburg Hbf
fand am 15.6.2024 ohne Verspdtung bereits um 08:44 Uhr statt. Damit erreichte der Zug sein
Ziel sogar 3 Minuten friiher als fahrplanmdflig geplant; die Verldngerung der tatséchlichen
Gesamtreisezeit gegeniiber den urspriinglichen Angaben auf dem Ticket betrug somit lediglich
59 Minuten. Siehe dazu die hier angeschlossenen Beilagen 1, 2 und 3.

2. Die Kundin wurde vorab informiert; hohes Verbraucherschutzniveau der Fahrgastrechte-VO
wurde jedenfalls gewahrt

Frau M*** hat ihr Ticket fiir den verfahrensgegensténdlichen NJ 490 am 04.4.2024 in
Kombination mit der Ermdfligungskarte DB BahnCard 25 2. Klasse erworben. Auf dem Ticket
fand sich bereits der (ibliche Hinweis, die tatséichliche Abfahrtszeit vor dem Reiseantritt
nochmals zu (berpriifen (,Please check departure time at oebb.at”). In weiterer Folge wurde
Frau M*** von der O*** mehrfach aktiv per E-Mail und SMS iiber die Aktualisierung der
Reisezeit informiert. Am 24.5.2024 wurde sie vorgewarnt, dass sich die Fahrzeit wegen
Bauarbeiten auf der Strecke gegebenenfalls noch dndern kénnte (insb. Fahrzeiten auch
vorverlegt werden kénnten) und wurde sie gebeten, diese vor dem Fahrtantritt nochmals zu
priifen. Am 14.6.2024 wurde Frau M*** ebenfalls noch vor der Reise liber die neue Abfahrtszeit
um 18:38 bzw. schliefSlich die Abfahrt um 19:08 Uhr sowie den neuen Abfahrtsbahnsteig
informiert. Die O*** hat somit ihre Informationspflichten bestméglich erfiillt. Sie ist damit ihrer
Verantwortung so gut wie méglich nachgekommen und hat damit faktisch das von der VO (EU)
2021/782 geforderte und von der apf in ihrer Falleinschdtzung ebenfalls betonte ,hohe
Verbraucherschutzniveau” jedenfalls gewahrt. Siehe dazu die hier angeschlossenen Beilagen
4a/b und 5a/b.

3. Stellungnahme der O*** zur Falleinschétzung der apf

Die O*** bedauert, dass bei der hier verfahrensgegensténdlichen Fahrt mit dem NJ 490 eine
Aktualisierung der Abfahrtszeit erforderlich war. Wie bereits dargestellt, resultierte diese aus
Bauarbeiten auf der Strecke im deutschen Streckenabschnitt bei Passau, die nicht im
Einflussbereich der O*** liegen. Nichtsdestotrotz wurde die Beférderung mit vorgezogener
Abfahrt und Umleitung liber Salzburg in weiterer Folge ohne weitere Vorkommnisse
durchgefiihrt und erfolgte die Ankunft am Zielort Hamburg Hbf am 15.6.2024 nicht nur
fahrplanméfig, sondern sogar um drei Minuten friiher als geplant (siehe dazu schon oben Punkt
1). Wie im Folgenden néher ausgefiihrt, ergibt sich daraus entgegen der Falleinschétzung der
apf weder analog noch direkt ein Anspruch auf eine pauschalierte Fahrpreisentschédigung aus
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den fahrgastrechtlichen Bestimmungen der VO (EU) 2021/782. Im Ubrigen wurde von Frau
M*** quch kein tatsdchlicher durch die friihere Abfahrt eingetretener Schaden behauptet bzw.
geltend gemacht.

3.1 Es liegt keine Verspdtung im Sinne der Fahrgastrechte-VO (EU) 2021/782 vor

Zentrale Anspruchsvoraussetzung fiir die von der apf in ihrer Falleinschétzung geltend gemachte
Fahrpreisentschédigung nach Art. 3 Z 17 iVm Art. 18 bzw. Art. 19 VO (EU) 2021/782 wdre das
Vorliegen einer ,Verspdtung”. Diese wird in der Verordnung definiert als ,die Zeitdifferenz
zwischen der planmdfiigen Ankunftszeit des Fahrgasts gemdf3 dem veréffentlichten Fahrplan
und dem Zeitpunkt seiner tatséchlichen oder erwarteten Ankunft am Zielbahnhof” (Art. 3Z 17
VO (EU) 2021/782). Konkrete Rechtfolgen kniipften in weiterer Folge die Art. 18 bzw. Art. 19 der
Verordnung zudem nur dann an eine Verspdtung, wenn diese 60 Minuten oder mehr betrdgt.
Eine solche anspruchsauslésende Verspdtung liegt im vorliegenden Fall nicht vor. Tatsdchlich ist
der NJ 490 am 15.6.2024 in Hamburg Hauptbahnhof bereits um 08:44 und damit drei Minuten
friiher angekommen (vgl. oben Punkt 1).

3.2 Auch eine verldngerte Reisezeit durch Abfahrt vor der planmdfigen Zeit ist keine Verspdtung;
zudem liegt keine verldngerte Reisezeit von 60 Minuten oder mehr vor

Im vorliegenden Fall ist der Zug friiher abgefahren (um 19:08 statt um 20:10 Uhr), allerdings in
weiterer Folge auch 3 Minuten friiher am Zielort Hamburg angekommen (um 8:44 statt 8:47
Uhr). Insgesamt ist es dadurch nicht nur zu keiner Verspétung bei der Ankunft am Reiseziel
gekommen, sondern hat sich die Reisezeit tatsdchlich um nur 59 Minuten verléngert (vgl. oben
Punkt 1).

Bereits in der Kommentarliteratur zur alten Fahrgastrechte-VO 1371/2007 wurde die Meinung
vertreten, dass eine friihere (vorzeitige) Abfahrt nicht als Verspdtung im Sinne von Art. 3Z 12 VO
(EG) 1371/2007 anzusehen ist, wenn und soweit sich dadurch keine prognostizierte oder
tatséchliche Ankunftsverspdtung oder ein Anschlussverséiumnis ergibt (Beck Online
Grofskommentar zum Zivilrecht, Bahngastrechte-VO, Art. 3 Rn 110 und 112). Eine solche
Ankunftsverspdtung bzw. Anschlussverséumnis liegt im vorliegenden Fall nicht vor. Die bisherige
Definition des Verspdtungsbegriffs wurde in Art. 3 Z 17 der neuen Fahrgastrechte-VO (EU)
2021/782 beibehalten. Es ist daher davon auszugehen, dass die in der Kommentarliteratur
dargestellte Sichtweise weiterhin anwendbar ist und somit allein wegen einer friiheren Abfahrt
und dadurch verldngerten Reisezeit ohne spdtere Ankunft keine Verspdtung im Sinne der neuen
Fahrgastrechte-VO vorliegt. Damit greifen auch die allfilligen Rechtsfolgen der Art. 18 bzw. Art.
19 VO (EU) 2021/782 von vornherein weder analog noch direkt ein.

Im Ubrigen hat die Verléngerung der Reisezeit im vorliegenden Fall tatséichlich nur 59 Minuten
betragen. Selbst wenn man daher der Rechtsansicht der apf folgen wiirde, wonach ein Fahrgast
eine Fahrpreisentschddigung gemdf3 Art. 19 VO (EU) 2021/782 nicht nur bei Vorliegen einer
Verspédtung ab 60 Minuten, sondern fiir sdmtliche im Vergleich zum Beférderungsvertrag
abweichende verlingerte Reisezeiten ab 60 Minuten verlangen kénnte, wére daraus fiir den
vorliegenden Fall nichts gewonnen. Denn eine Verldngerung der Reisezeit von 60 Minuten oder
mehr liegt nicht vor.

Der Versuch der apf, den Verspdtungsbegriff auf den Fall einer friiheren Abfahrt / verldngerten
Reisezeit ohne verspdtete Ankunft am Zielort auszuweiten, mag aus Verbrauchersicht
verstdndlich sein. Aber auch bei Beriicksichtigung der ambitionierten Verbraucherschutzziele der
VO (EU) 2021/782 findet die zuldssige Auslegung des Verordnungstexts dort seine Grenze, wo
die Interpretation des vorhandenen Textes mangels ausreichender Anknlipfungspunkte in einen
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Akt der Rechtserzeugung umschlagen wiirde, was nicht in die Kompetenz der Gerichte und
Verwaltungsbehdrden fdllt, sondern allein dem Verordnungsgesetzgeber vorbehalten ist (vgl.
dazu ndher unten Punkt 3.3).

3.3 Keine analoge Anwendung der Fahrgastrechte-VO fiir den Flugverkehr bzw. Busverkehr
Entgegen der Ansicht der apf sind die Regelungen fiir die Fahrgastrechte im Bereich des
Busverkehrs gemdf3 der VO (EU) 181/2011 bzw. im Flugverkehr gemdf3 VO (EG) 261/2004 und
die dazu ergangene Rechtsprechung bzw. allféillige Auslegungen durch die Europdische
Kommission nicht analog auf die Fahrgastrechte im Eisenbahnverkehr nach der VO (EU)
2021/782 libertragbar.

Beim Busverkehr und beim Flugverkehr handelt es sich um génzlich andere Verkehrssektoren
und Verkehrstrdger als bei der Bahn, die jeweils einen eigenstdndigen Regelungsrahmen
aufweisen und speziellen (voneinander abweichenden) regulatorischen Vorgaben, technischen
und faktischen Gegebenheiten und Rechtsvorschriften unterliegen. Im Jahr 2013 hat der EuGH
demgemdf auch klar ausgesprochen, dass die jeweilige Lage der in verschiedenen
Verkehrssektoren tétigen Unternehmen nicht miteinander vergleichbar ist, da die einzelnen
Beférderungsformen unter Berlicksichtigung ihrer Funktionsweise, ihrer Zugdnglichkeit und der
Aufteilung ihrer Netze hinsichtlich ihrer Nutzungsbedingungen nicht austauschbar sind. Unter
diesen Umstédnden ist der Unionsgesetzgeber berechtigt, fahrgastrechtliche Vorschriften
aufzustellen, die ein unterschiedliches Verbraucherschutzniveau vorsehen, je nachdem, welcher
Verkehrssektor betroffen ist (vgl. EuGH C-509/11, Rn 47). Darauf aufbauend hat der EuGH in
weiterer Folge konkret entschieden, dass die im Unionsrecht fiir die anderen
Beférderungsformen (wie insbesondere Flug und Bus) vorgesehenen Ausschlussgriinde
(betreffend in dem Fall die Haftung als Beférderer, Anm.) nicht analog auf die Beférderung im
Eisenbahnverkehr angewandt werden kénnen (vgl. EuGH C-509/11, Rn 48). Die Grundsdtze
dieser Rechtsprechung sind auch auf den hier vorliegenden Fall anzuwenden. Das hat zur Folge,
dass die Fahrgastrechte im Bus- bzw. Flugverkehr nach der VO (EU) 181/2011 bzw. der VO (EG)
2016/2004 und die dort einschldgige Rechtsprechung keinen Einfluss auf die im Bereich des
Eisenbahnverkehrs geltenden fahrgastrechtlichen Regelungen haben kénnen.

Des Weiteren scheitert die Ubertragung der Grundséitze und Rechtsprechung aus den
Bereichen der Fluggastrechte-VO (EG) 261/2004 und der Busfahrgast-VO 181/2011 auch an
einer abweichenden Regelungssystematik. In der Fluggastrechte-VO wird der Begriff der
LVerspdtung” zwar verwendet, aber nicht legaldefiniert; nach Art. 6 Abs. 1 wird sie letztlich
daran gemessen, dass sich ,,der Abflug [...] gegeniiber der planmdfigen Abflugzeit verzégert”.
In der Busfahrgast-VO 181/2011 wiederum wird der Begriff der ,Verspdtung” mit einer
,Differenz zwischen der fahrplanmdfigen Abfahrtszeit des Linienverkehrsdienstes gemdfs dem
verdffentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatsdchlichen Abfahrt” (Art. 3 lit. q)
legaldefiniert. Daraus folgt, dass sowohl in der Fluggastrechte-VO als auch in der Busfahrgast-
VO das Vorliegen einer Verspdtung nach der tatsdchlichen Abflugs- bzw. Abfahrtzeit richtet. Die
fiir die Fahrgdste im Eisenbahnverkehr relevante VO (EU) 2021/782 folgt hingegen einer anderen
Systematik und stellt auf die tatsdchliche oder erwartete Ankunft des Fahrgasts am Zielort ab
(vgl. Art. 3 Z 17 der Verordnung). Damit fehlt es an einer gemeinsamen Regelungssystematik,
die eine analoge Anwendung des Verspdtungsbegriffs der Flugfahrgast-VO und der Busfahrgast-
VO im vorliegenden Fall rechtfertigen kénnte.

Aus allen diesen Griinden gehen die Hinweise der apf auf die EuGH-Entscheidungen zur
Fluggastrechte-VO 261/2004 von vornherein ins Leere. Auch der Hinweis der apf, wonach die
Europdische Kommission im Busbereich die Sichtweise vertrete, dass eine vorzeitige Abfahrt als
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Annullierung im Sinne der Verordnung (EU) 181/2011 behandelt werden sollte, weil sich der
Passagier in einer vergleichbar unangenehmen Situation befindet, ist nicht zielfiihrend. Die
(analoge) Ubertragung dieser Interpretation der Busfahrgast-VO (EU) 181/2011 auf die
Fahrgastrechteverordnung im Eisenbahnsektor verbietet sich schon vor dem Hintergrund der in
oben behandelten EuGH-Entscheidung in der Rs C-509/11. Im Ubrigen ist die Auslegung der
allein fiir den Busverkehr relevanten VO (EU) 181/2011 durch die Europdische Kommission auch
in keiner Weise rechtsverbindlich. Zur (verbindlichen) Auslegung des EU-Rechts sind einzig und
allein das EuG bzw. der EuGH zustdndig (vgl. Art. 19 EUV). Zudem ergibt sich aus der
Rechtsprechung des EuGH auch eindeutig, dass der Auslegungsvermerk einer Dienststelle der
Europdischen Kommission keinesfalls die in einer Verordnung enthaltenen Vorschriften dndern
kann (vgl. EuGH C-266/90, Rn 19).

Abgesehen davon kann mit einer Analogie auch nicht erreicht werden, dass der fiir den
Eisenbahnbereich relevanten VO (EU) 2021/782 ein ergdnzender Inhalt unterstellt wird, der sich
aus ihrem Verordnungstext nicht herleiten Idsst. Der dufSerste mégliche Wortsinn bildet die
Grenze jeglicher Auslegung. Die von der apf angestrebte Rechtsauffassung geht liber diesen
duperst méglichen Wortsinn der Legaldefinition des Begriffs ,,Verspdtung”in Art. 3Z 17 der VO
(EU) 2021/782 weit hinaus und ist damit nicht zuldssig. Wenn (iberhaupt und auch dann nur
ausnahmsweise kénnte nur eine planwidrige Unvollstéindigkeit, d.h. eine nicht gewollte Liicke,
es erméglichen, den Regelungsinhalt der VO (EU) 2021/782 durch Analogie (iber den Wortsinn
hinaus zu erweitern (und es also z.B. erméglichen, dass Vorliegen einer ,,Verspdtung” (iber die
Legaldefinition in Art. 3 Z 17 hinaus auch dann anzunehmen bzw. die entsprechenden
Rechtsfolgen von Art. 19 auch dann anzuwenden, wenn eine vorzeitige Abfahrt bzw. Idngere
Reisezeit ohne verspdtete Ankunft vorliegt). Das Vorliegen einer solchen planwidrigen Liicke ist
aber schon deshalb nicht anzunehmen, weil die VO (EU) 2021/782 gerade erst im Jahr 2021 neu
erlassen wurde und der Verordnungsgesetzgeber offenbar keinen Bedarf an einer Neuregelung
bzw. Erweiterung des Verspdtungsbegriffs gegeniiber der Vorgdngerregelung in Art. 3Z 12 VO
(EG) 1371/2007 hatte bzw. auf andere Weise die Situation einer friiheren Abfahrt / Iéngeren
Reisezeit ohne Verspdtung am Zielbahnhof erfassen wollte.

Diese Sichtweise steht nicht im Widerspruch zu der von der apf ins Treffen gefiihrten
Rechtsprechung des EuGH, wonach bei der Auslegung von Vorschriften des Unionsrechts nicht
nur deren Wortlaut, sondern auch ihr Zusammenhang und die Ziele zu beriicksichtigen sind.
Denn am Ende des Tages bleibt die Grenze zwischen der kompetenzmdfig den Gerichten und
Behérden zugewiesenen Rechtswahrung durch Auslegung und der ihnen gerade nicht (weder
national noch im EU-Recht) zugewiesenen Aufgabe der Rechtserzeugung zu beachten. Im hier
vorliegenden Fall hat der Rechtserzeuger (Verordnungsgesetzgeber) schon deutlich in der alten
VO (EG) 1371/2007 und nun nochmals in der neuen Fahrgastverordnung fiir den
Eisenbahnverkehr VO (EU) 2021/782 erkennen lassen, offenbar keinen Bedarf an einer
gednderten bzw. erweiterten Verstdndnis des Verspdtungsbegriffs bzw. des diesbeziiglichen
Verbraucherschutzniveaus  zu  haben. Insoweit  kénnen die Ziele und der
Verbraucherschutzgedanke nicht dazu fiihren, einen vom Verordnungsgesetzgeber nicht
abgedeckten Regelungsinhalt einzufiihren.

4. Fazit

Aus den genannten Griinden vertritt die O*** zusammenfassend die Ansicht, dass die
Auffassung der apf nicht zutrifft, dass ein Fahrgast eine Fahrpreisentschédigung gemdfs Art. 19
VO (EU) 2021/782 nicht nur bei Vorliegen einer Verspdtung ab 60 Minuten, sondern fiir
sdmtliche im Vergleich zum Beférderungsvertrag abweichende verldngerte Reisezeiten ab 60
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Minuten verlangen kann. Aufserdem betrug die Verldngerung der Reisezeit im konkreten Fall nur
59 Minuten. Im vorliegenden Fall bestiinde daher selbst dann kein Anspruch auf eine
Fahrpreisentschddig aus den fahrgastrechtlichen Bestimmungen der VO (EU) 2021/782, wenn
man der Rechtsauffassung der apf folgen wiirde. Im Ubrigen wurde von Frau M*** aquch kein
tatsdchlicher durch die friihere Abfahrt eingetretener Schaden behauptet bzw. geltend gemacht.
Wir bitten daher um Verstdndnis, dass der Schlichtungsvorschlag der apf von uns vollumfénglich
abgelehnt wird.”

Mit E-Mail vom 11.07.2024 informierte die apf die Beschwerdeflhrerin Gber die ablehnende
Stellungnahme der Beschwerdegegnerin und ersuchte um Information, wann die
Beschwerdefiihrerin am Bahnhof war bzw. wann die Beschwerdefiihrerin das E-Mail der O***
mit der Information zur verspateten Abfahrt um 19:08 Uhr gelesen/erhalten hat.

Mit E-Mail vom 12.07.2024 fiihrte die Beschwerdefiihrerin im Wesentlichen wie folgt aus:

»Ich war ca. 18:20 Uhr am Wien Hauptbahnhof, damit ich mir vor Abfahrt noch etwas zu Essen
holen konnte.

Wie sie den Screenshots meiner SMS entnehmen kénnen, hat die O*** mir um 18:26 Uhr
geschrieben (Screenshot Nr.: Screenshot_20240711-133403 sowie E-Mail: NJ 490
Abfahrtsverspdtung - Noreply.Reiseinfo-tickets@oebb.at - 2024-06-14 1826), dass der Zug ca.
30 min Verspditung hat.

Anbei auch die Mails, in welchen angekiindigt wurde, dass der Zug bereits um 18:38 Uhr
abfahren und um 08:47 Uhr in Hamburg Hbf ankommen sollte.”

Mit E-Mail vom 15.07.2024 an die Beschwerdegegnerin informierte die apf Uber die
Stellungnahme der Beschwerdefiihrerin und schlug zur gitlichen Einigung, zumindest € 25 als
Verspatungsentschadigung in Gutscheinform anzubieten, vor.

Mit E-Mail vom 23.07.2024 fiihrte die Beschwerdegegnerin im Wesentlichen wie folgt aus:

,Wir bleiben bei unserer Position, dass die Verldngerung der Reisezeit im konkreten Fall nur 59
Minuten betrug und eine Fahrpreisentschddigung somit bereits aus diesem Grund nicht zusteht.
Abgesehen davon halten wir weiterhin an der Rechtsauffassung fest, dass es nicht zutrifft, dass
ein Fahrgast eine Fahrpreisentschddigung gemdfs Art. 19 VO (EU) 2021/782 nicht nur bei
Vorliegen einer Verspdtung ab 60 Minuten, sondern fiir sdmtliche im Vergleich zum
Beférderungsvertrag abweichende verlingerte Reisezeiten ab 60 Minuten verlangen kann. Im
Ubrigen ist festzuhalten, dass im vorliegenden Fall iiberhaupt keine Verspdtung im Sinne der VO
(EU) 2021/782 vorliegt. Tatsdchlich ist der NJ 490 am 15.6.2024 in Hamburg Hauptbahnhof
bereits um 08:44 und damit drei Minuten friiher angekommen.

Wir bitten daher um Verstédndnis, dass die bisher von der O*** im apf-Verfahren vertretene
Sichtweise aufrechterhalten wird und daher auch der neue Schlichtungsvorschlag der apf von
uns vollumfdnglich abgelehnt wird.”

Mit E-Mail vom 24.07.2024 informierte die apf die Beschwerdefihrerin tber die ablehnende
Stellungnahme der Beschwerdegegnerin. Die apf fiihrte weiters aus, dass sie den Fall vermutlich
ohne Erfolg einstellen werde misse und weitere Schritte prifen werde.
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Mit E-Mail vom 30.07.2024 fiihrte die Beschwerdefiihrerin im Wesentlichen wie folgt aus:

,Unabhdngig davon, ob die O*** meint, dass die Fahrgastrechte nicht anwendbar seien, obwohl
meine Fahrt (iber eine Stunde Iénger als vereinbart gedauert hat und somit eine Analogie zu den
60 Minuten Verspdtung gezogen werden kann, da eine vergleichbare Interessenlage besteht und
eine planwidrige gesetzliche Regelungsliicke in der Fahrgastrechteverordnung vorliegt, bin ich
auch der Ansicht, dass hier allgemeines Schadensersatz-/Mdngelrecht Anwendung findet. Ich
finde es auch schade, dass die O*** darauf nicht wirklich eingeht.

Bei dem Kauf einer Fahrkarte fiir eine Bahnfahrt handelt es sich um einen gemischten Vertrag
mit Leih-, Dienst- und Werkvertragselementen. Vereinbart wurde, dass die Fahrt um 20:10 Uhr
losgeht und um 08:47 Uhr endet. Dabei kann das Werk, die Beférderung auch unkérperlich sein.
Der Unternehmer hat nach § 1165 ABGB — und das ist seine Hauptpflicht — das Werk herzustellen
und rechtzeitig abzuliefern, aber auch fiir allfdllige Mdngel einzustehen (- Gewdhrleistung) und
nach allgemeinen Vorschriften fiir Schaden zu haften (= Schadenersatz).

$ 1167 nF — in Geltung seit 1.1.2002 — erkldrt bei ,,Mdngeln des Werkes”, die allgemeinen, fiir
entgeltliche Vertrdge geltenden Bestimmungen der §§ 922-933b ABGB fiir anwendbar. Damit
wurden die fiir die kaufvertraglichen Gewdhrleistungsregeln der §§ 922 ff ABGB abweichende
werkvertragliche Gewdhrleistungsregel beseitigt.

Der Unternehmer haftet nach allgemeinen (Gewdhrleistungs)Grundsdtzen fiir den von ihm
verschuldeten Schaden; §§ 933a und b ABGB.”

Mit E-Mail vom 31.07.2024 (ibermittelte die apf die Stellungnahme der Beschwerdefiihrerin an
die Beschwerdegegnerin und schlug letztmalig Gutscheine in H6he von € 25 zur gitlichen
Einigung vor.

Mit E-Mail vom 05.08.2024 fiihrte die Beschwerdegegnerin im Wesentlichen wie folgt aus:

»Ausgehend von der anwendbaren Sach- und Rechtslage kénnen wir die Sichtweise der
Schlichtunsgwerberin in der E-Mail der apf vom 31.7.2024 nicht teilen und halten diese auch
nicht fiir grundsétzlich nachvollziehbar und schliissig. Das ergibt sich aus den folgenden
Griinden:

. Der Beférderungsvertrag mit der Eisenbahn ist nach der Rechtsprechung grundsdtzlich
ein Werkvertrag, Voraussetzung fiir sein Zustandekommen ist in der Regel der Ankauf einer
Fahrkarte durch den Reisenden (vgl. OGH 2 Ob 206/11z). Durch den Beférderungsvertrag wird
der Unternehmer (hier: die O***) im Wesentlichen verpflichtet, die vereinbarte
Beforderungsleistung zu erbringen und den Fahrgast (hier: Frau M***) an den von ihr
bestimmten Ort zu bringen. Diese Aufgabe wurde erfiillt: Frau M*** jst in Hamburg am 15.6.
um 08:44 (und damit sogar 3 Minuten friiher als fahrplanmdfig geplant) angekommen.

. Auch wenn es sich beim Beférderungsvertrag grundsdtzlich um einen Werkvertrag
handelt, ist zu beachten, dass die Personenbeférderung zahlreiche rechtliche und faktische
Besonderheiten aufweist, denen bei der Anwendung der Bestimmung des gesetzlichen Leitbilds
»Werkvertrag” auf angemessene Weise Rechnung zu tragen ist (vgl. grundsdtzlich auch BGH X
ZR 97/14, Rn 15; ebenso spricht auch die Kommentarliteratur davon, dass der
Beférderungsvertrag eine spezielle Form eines Werkvertrags darstellt (vgl. Saxinger / Winnes,
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Recht des éffentlichen Personenverkehrs, § 22 PBefG, Rn 14). Das zeigt sich u.a. in folgenden
Aspekten:

. Beim Werkvertrag ist grundsdtzlich vorgesehen, dass die Bezahlung erst nach der
Vollendung des Werks erfolgt (§ 1170 ABGB). Diese Regelung, die letztlich bedeuten wiirde, dass
das Beférderungsentgelt erst bei Ankunft am Zielort gezahlt wird, ist allerdings beim
Massengeschdft der Fahrgastbeférderung nicht praktikabel. Dem hat auch der Gesetzgeber
Rechnung getragen. Abweichend vom Werkvertragsrecht ist daher die Vorauszahlung des
Beférderungspreises im Recht der Eisenbahnbeférderung ausdriicklich vorgesehen (vgl. Art. 4
FahrgastrechteVO (EU) 2021/782 iVm Anhang |, Titel Il, Art. 8 Abs. 1).

J Abgesehen davon ist die Durchfiihrung von Eisenbahnverkehrsdiensten nur méglich,
wenn die dafiir bendtigten Infrastrukturen wie Schienenstrénge, Bahnhdfe und sonstige
Serviceeinrichtungen vorhanden sind und entsprechend genutzt werden kénnen. Damit ist die
Eisenbahn eine klassische Netzwirtschaft, also ein Wirtschaftszweig, in dem die wesentlichen
Dienstleistungen auf der Grundlage eines nicht beliebig vervielfiltigbaren Netzes erbracht
werden. Daraus folgt auch, dass die auf dem beschrinkt vorhandenen Netz verkehrenden Ziige
nicht beliebig abfahren kénnen, sondern sich in ein System eingliedern miissen und nicht zuletzt
aus Sicherheitsgriinden und betrieblichen Anforderungen zahlreiche Wechselwirkungen zu
beachten sind (z.B. Strecke frei bzw. Abwarten eines anderen Zugs, Verzégerungen durch
Baustellen usw.). Die Eisenbahn ist somit ein komplexes ineinander verzahntes System, das
gerade beim grenziiberschreitenden Verkehr auch zahlreiche Abhéngigkeiten zu fremden
Infrastrukturbetreibern und den Verkehren dritter Eisenbahnverkehrsunternehmen aufweist.
Dabei geht Sicherheit immer vor, was nicht zuletzt durch die zahllosen Sicherheitsvorschriften
der vier Eisenbahnpakete und die TSI belegt ist. Daraus folgt, dass sich Abfahrts- und
Ankunftszeiten, selbst wenn diese im Fahrplan entsprechend ausgewiesen sind, systembedingt
immer wieder dndern kénnen und sie das — nicht zuletzt aus Sicherheitsgriinden und
betrieblichen Anforderungen — notgedrungen auch tun miissen. Nicht zuletzt deshalb schreibt
die FahrgastrechteVO insbesondere in Art. 8-10 auch umfangreiche Informationspflichten
betreffend die Reiseinformationen vor um einen auseichenden Informationsfluss sicherzustellen.

. Als Zwischenergebnis ist somit festzuhalten, dass es sich beim eisenbahnbezogenen
Personenbeférderungsvertrag um eine spezielle Form des Werkvertrags im Sinne von §§ 1151
iVm § 1165ff ABGB handelt. Eine starre schematische Anwendung der Vorgaben des ABGB ist
nicht sachgerecht, stattdessen ist in angemessener Weise den rechtlichen und faktischen
Umstdnden des Systems Eisenbahn Rechnung zu tragen. Daher ist auch die pauschale und
undifferenzierte Ubertragung der fiir den Kauf von Waren (Sachen) entwickelten
Gewdihrleistungsregeln nach §§ 922ff ABGB weder zielfiihrend noch sachgerecht. Auch die
Kommentarliteratur weist darauf hin, dass nicht alle Gewdhrleistungsfragen des
Werkvertragsrechts sich mit dem primér auf Kaufvertrdge zugeschnittenen allgemeinen
Gewdhrleistungsvorschriften ohne weiteres I6sen lassen (KBB5 [2017] § 1167 Rn 1). Es ist daher
eine differenzierte Betrachtung anzulegen; die formalistische und unzuldssig vereinfachende
Sichtweise, dass eine (angekiindigte) friihere Abfahrt alleine fiir sich bereits eine
Schlechterfiillung des Beférderungsvertrags darstelle und daher nach den allgemeinen
Gewdhrleistungsgrundsdtzen zu einer Preisminderung bzw. Schadenersatz berechtigt, greift
somit schon aus diesem Grund zu kurz und ist unzutreffend.
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. Im vorliegenden Fall wird aufSerdem der Beférderer (0***) mit dem Beférderungsvertrag
verpflichtet, den Reisenden sowie gegebenenfalls Reisegepdck zum Bestimmungsort zu
beférdern (vgl. Art. 4 FahrgastrechteVO (EU) 2021/782 iVm Anhang |, Titel Il Art. 6 Abs. 1). Die
Abfahrts- und Ankunftszeit wird in diesem Zusammenhang in der FahrgastrechteVO nicht
erwdhnt. Was allerdings klar vom Unionsrecht geregelt wird, ist, dass der Beférderungsvertrag
in einem Beférderungsausweis festzuhalten ist, der dem Reisenden auszuhdndigen ist (ebenda,
Abs. 2). Der Beférderungsausweis dient ex lege bis zum Beweis des Gegenteils als Nachweis fiir
den Abschluss und den Inhalt des Beférderungsvertrages (ebenda, Abs. 3). Im vorliegenden Fall
liegt der Beférderungsausweis in Form des fiir Frau M*** am 4.4.2024 ausgestellten Tickets vor
(vgl. Beilage ./1 unserer Stellungnahme vom 11.7.2024). Auf dem Ticket findet sich der (bliche
Hinweis, die tatsdchliche Abfahrtszeit vor dem Reiseantritt nochmals zu lberpriifen (,Please
check departure time at oebb.at”). Es war somit — in Ubereinstimmung mit der
FahrgastrechteVO — bereits klar, dass sich die Abfahrtszeit noch éndern konnte und ist das auch
— bis zum Beweis des Gegenteils — als Vertragsinhalt anzusehen.

J Im Zusammenhang damit darf im Rahmen der allgemeinen Lebenserfahrung auch
vorausgesetzt werden, dass fiir einen durchschnittlichen Fahrgast schon vor seiner Buchung
eines Fernverkehrszugs (éhnlich wie bei Flugreisen) bekannt ist, dass es bei der 6ffentlichen
Personenbeférderung mit schienengebundenen Massenverkehrsmitteln aufgrund von
betrieblichen Anforderungen, Bauarbeiten und anderen Infrastruktureinschréinkungen letztlich
immer zu gednderten Abfahrts- und Reisezeiten kommen kann — woriiber die O*** aquch im
vorliegenden Fall wiederholt vor der Reise gewarnt bzw. informiert hat (vgl. dazu schon unsere
Ausfiihrungen in der Stellungnahme vom 11.7.2024, Punkt 2). So wurde Frau M*** am
24.5.2024 — somit mehr als 15 Tage vor der Abfahrt — bereits vorgewarnt, dass sich die Fahrzeit
wegen Bauarbeiten auf der Strecke gegebenenfalls noch dndern kénnte (insb. Fahrzeiten auch
vorverlegt werden kénnten) und wurde sie gebeten, diese vor dem Fahrtantritt nochmals zu
priifen (vgl. unsere Stellungnahme vom 11.7., Punkt 2 und Beilage 4a/b). Nach Punkt
B.1.4.15.9.1 des Handbuch Auslandsreisen sowie Punkt B.1.1.9.1 des Handbuchs fiir Reisen mit
dem O***-Nachtreisezug in Deutschland widre eine Erstattung des Standardticket Nightjet
grundsdtzlich bis 1 Tag vor dem Giiltigkeitstag ohne Gebiihren mdglich gewesen. Da Frau M***
davon keinen Gebrauch gemacht hat, ist umso mehr anzunehmen, dass sie konkludent die
bevorstehende Fahrzeitanpassung akzeptiert hat.

J Auch sonst ist aus vertraglicher Sicht nicht zu erkennen, dass die Abfahrtszeit eine fix
zugesagte unverdnderliche Gréf3e des Befdrderungsvertrags dargestellt hétte. Das kann sie im
Ubrigen schon systembedingt nicht sein. Wie bereits oben ausgefiihrt, kénnen sich im komplexen
System Eisenbahn Abfahrts- und Ankunftszeiten, selbst wenn diese im Fahrplan entsprechend
ausgewiesen sind, immer wieder aufgrund von wechselseitigen Abhdngigkeiten und
Sicherheitsgriinden sowie betrieblichen Anforderungen heraus verschieben.

. Diese Méglichkeit ist auch sonst im Allgemeinen erkennbar. So enthdlt beispielsweise die
Fahrplanauskunft Scotty im Rahmen der Funktion , Fahrplandetails drucken” standardmdflig
folgenden Hinweis: ,,Verbindungen gemdfs Ihren gewdhlten Einstellungen. Keine Gewdihr fiir die
Richtigkeit und Vollstindigkeit der Information. Anderungen vorbehalten. Echtzeitangaben,
Bahnsteig-, Gleis- und Bussteigangaben kénnen aufgrund betrieblicher Erfordernisse abweichen.
Bitte achten Sie auf die értlichen Informationen.”
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. Aus alledem folgt, dass beim Beférderungsvertrag das Werk der Beférderungserfolg ist,
d. h. die sichere (und meist auch ptinktliche) Beférderung der Personen und/oder Giiter, wobei
allerdings die fahrplanmdfige Abfahrts- bzw. Ankunftszeit schon systembedingt keine fix
zugesagte und unverdinderliche Eigenschaft des Werks darstellt bzw. darstellen kann.

. Vor diesem Hintergrund stellt im vorliegenden Fall die Anderung der fahrplanméfigen
Abfahrtszeit keine Schlechterfiillung und keinen ,,Mangel” dar, der Gewdhrleistungsfolgen wie
etwa eine Preisminderung oder einen Schadenersatzanspruch gemdfs § 922ff ABGB auszulésen
vermag. Flir solche Situationen hat der Unionsgesetzgeber stattdessen als speziellere Regel die
unmittelbar anwendbare FahrgastrechteVO 2021/782 erlassen, deren Rechtsfolgen sich aber
nicht an die Abfahrtszeit, sondern an die Ankunftszeit (und daraus allenfalls folgende
Verspdtung kniipfen). Im vorliegenden Fall haben wir bereits in der Stellungnahem vom 11.7.
dargestellt, warum im vorliegenden Fall mangels einer Verspdtung kein Fahrpreisersatz nach
dieser Verordnung zu leisten ist. Wiirde man nun parallel einen pauschalen Anspruch auf
Preisminderung wegen friiherer Abfahrt / verlingerter Reisezeit ohne Verspdtung am Zielort aus
dem Titel der Gewdhrleistung zulassen, wiirde das vom Unionsgesetzgeber mit der
FahrgastrechteVO als lex specialis geschaffene Regelungsregime unterlaufen, die
Besonderheiten des Beférderungsvertrags ignoriert und die im Eisenbahnverkehr
systemimmanenten wechselseitigen Abhdingigkeiten eines netzgebundenen
Massenverkehrsmittels in unangemessener Weise unberiicksichtigt bleiben (siehe dazu oben).
Auch aus der Kommentarliteratur folgt, dass Sonderregeln gegeniiber dem allgemeinen
Gewdhrleistungsrecht Vorrang geniefSen (vgl. KBB5 (2017) § 922 Rn 2).

J Abgesehen davon wurde im vorliegenden Fall der geschuldete Beférderungserfolg
erreicht (der Zug kam am 15.6. um 08:44 drei Minuten vor der fahrplanmdfigen Ankunftszeit im
Hamburg an). Ein Schaden im Zusammenhang mit einer nicht rechtzeitigen Ankunft kann somit
von vornherein nicht vorliegen; auch sonst wurde keine Schédigung wdhrend der Reise mit dem
NJ 490 von Wien nach Hamburg bzw. eine Mangelhaftigkeit der Reise behauptet). Einzig und
allein ist der Zug — anders als urspriinglich beim Ticketkauf geplant —am 14.6. nicht um 20:10,
sondern — wie kommuniziert — um 19:08 abgefahren. Auch in diesem Zusammenhang hat Frau
M*** keinen konkreten, dadurch entstanden Schaden behauptet oder bewiesen. Damit scheidet
aber auch ein Schadenersatzanspruch jedenfalls aus.

Fazit: Aus den genannten Griinden vertritt die O*** zusammenfassend die Ansicht, dass die
Auffassung der apf nicht zutrifft, dass im vorliegenden Fall allgemeines Gewdihrleistungs- bzw.
Schadenersatzrecht einen Ersatzanspruch bzw. eine Fahrpreisentschddigung begriinden kann.
Hinsichtlich unserer Ausfiihrungen zur FahrgastrechteVO (EU) 2021/782 verweisen wir im
Ubrigen auf unsere Stellungnahmen vom 11.7. und 23.7.2024.“

Mit E-Mail vom 05.09.2024 an die Beschwerdegegnerin fiihrte die apf im Wesentlichen wie folgt
aus:

»in Bezug auf das Telefonat vom 28. 8. 2024 wollten wir uns erkundigen, ob es hier schon eine
Entscheidung gibt.

Wie bereits telefonisch angemerkt, ersuchen wir hier um eine angemessene und
kundenfreundliche Lésung fiir den Fahrgast und hoffen auf eine giitliche Einigung.

Seite 12 von 47



Schienen-Control Kommission

Ungeachtet der juristischen Meinungsdifferenzen zwischen der O*** und der apf betreffend
Entschédigung bei verléngerter Reisezeit und betreffend der fiir die AS letztlich giiltigen
Abfahrtszeit, steht die Unannehmlichkeit fiir die AS aufSer Streit.

In vergleichbaren Fdllen erzielen wir meistens eine Einigung im Schlichtungsweg, mit welcher
beiden Seiten gedient ist. In diesem Sinne haben wir zuletzt Gutscheine in Héhe von € 25
vorgeschlagen.”

Mit E-Mail vom 06.09.2024 fiihrte die Beschwerdegegnerin im Wesentlichen wie folgt aus:

»bezugnehmend auf Ihre E-Mail vom 05.09.2024 und unser Telefonat vom 28.08.2024 darf ich
nach interner Riicksprache mitteilen, dass wir unsere rechtliche Position, wie in unseren
Stellungnahmen vom 05.08.2024 und 11.07.2024 dargelegt, weiterhin aufrechterhalten.

Wir bitten daher um Verstdindnis, dass der Schlichtungsvorschlag der apf von uns vollumfénglich
abgelehnt wird.”

Mit E-Mail vom 27.09.2024 an die Beschwerdegegnerin flihrte die apf im Wesentlichen wie folgt
aus:

»vielen Dank fiir Ihre Riickmeldung, auch wenn wir sehr bedauern, dass voraussichtlich keine
Einigung im Schlichtungsverfahren méglich war.

Gem. § 6 Abs. 4 des Bundesgesetzes liber die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte stellen
wir daher abschliefSend fest:

Die AS buchte am 04.04.2024 den NJ 490 mit der Abfahrtszeit in Wien Hbf am 14.6.2024 um
20:10 Uhr und der Ankunftszeit in Hamburg Hbf am 15.6.2024 um 08:47 Uhr um € 144,9. Am
25.05.2024, 08:13 Uhr erhielt die AS die Information, dass die Abfahrtszeit auf 18:38 Uhr
vorverlegt wurde. Die AS erhielt am 14.06.2024, 18:27 Uhr, also 11 Minuten vor der bisherigen
Abfahrtszeit, die Information, dass die Abfahrtszeit auf 19:08 Uhr verlegt wurde. Zu dieser Zeit
war die AS naturgemdfS bereits auf dem Weg bzw. am Hauptbahnhof Wien, damit sie den Zug
rechtzeitig erreichen kann. Von der Wohnadresse der AS bis zum Wien Hbf benétigt man mit
Offentlichen Verkehrsmitteln ca. 30 Minuten. Laut O*** kam der Zug schlussendlich am
15.6.2024 um 08:44 Uhr (statt um 08:47 Uhr) in Hamburg Hbf an.

Grundsdtzlich sehen wir hier die Begriindungen rund um den Werkvertrag nicht als zielfiihrend
an. Viel mehr méchten wir uns an der geltenden Fahrgastrechte-VO orientieren. In dieser wird
eine Verspdtungsentschddigung bereits ab 60min zugesagt. Unserer Auffassung nach (wenn
auch rechtlich umstritten) umfassen diese 60min die gesamte Reisezeit des Fahrgastes. Die AS
war bereits am Bahnhof, als sie von der erneuten Anderung der Abfahrtszeit informiert wurde.
Die Zeit, in der die AS zusdtzlich am Bahnhof warten musste und die tatséichliche Abfahrt des
Zuges ist in der insgesamten Reisezeit mit inbegriffen und muss auch beziiglich einer
Entschddigung zumindest iSd Fahrgastes berticksichtigt werden.
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Unumstritten ist, dass fiir die AS Unannehmlichkeiten auftraten, die so nicht eingetreten wdren,
hdtte der Zug die Abfahrtszeit beibehalten bzw. wdire die AS nicht erst knapp vor Abfahrt (iber
die gednderte Zeit informiert worden.

Zumindest im Flugverkehr gibt es mittlerweile verbindliche EuGH-Entscheidungen bzw. im
Busverkehr - rechtlich unverbindliche - Auslegungen der EU-Kommission. Die Entscheidungen des
EuGH im Flugverkehr bzw. die Auslegung der EU-Kommission im Busverkehr deuten jedoch
daraufhin, dass Ahnliches wohl auch im Bahnverkehr gelten kénnte.

GemdfS Europdischer Kommission sollte eine vorzeitige Abfahrt dahingehend ausgelegt werden,
dass die Busfahrt als Annullierung interpretiert werden kann, weil sich der Passagier in einer
vergleichbar unangenehmen Situation befindet.

Diese Auslegung wird durch das EuGH-Urteil in der Flug-Rechtssache C-83/10 (aus dem Jahr
2011), Sousa Rodriguez, gestiitzt. Das Urteil lautet: Fiir die Feststellung, ob eine Annullierung
vorliegt, ist , die individuelle Situation jedes so beférderten Passagiers, d. h. die Tatsache, dass
in Bezug auf den betreffenden Passagier die urspriingliche Planung des Fluges aufgegeben
wurde”, wichtig. In gleicher Weise heifst es in Erwdgungsgrund Nr. 16 der Bus-
Fahrgastrechteverordnung, dass die ,Unannehmlichkeiten, die den Fahrgdsten aufgrund einer
Annullierung oder erheblichen Verspdtung ihrer Reise entstehen, verringert werden sollten”.

Der EuGH hat in diesem Urteil auch betont, dass das Ziel der Fluggastrechteverordnung darin
besteht, ein hohes Maf$ an Schutz fiir Passagiere zu gewdihrleisten. Das gilt unabhéngig davon,
ob ihnen die Beférderung verweigert wird oder ihr Flug annulliert oder verspditet ist, weil diese
Vorfiille dhnliche Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten hervorrufen. Gleiches gilt fiir die Bus-
Fahrgastrechteverordnung, der Wortlaut des jeweiligen 1. Erwdgungsgrundes beider
Verordnungen ist hinsichtlich des Ziels der Gewdhrleistung eines hohen Schutzniveaus fiir
Fluggdste identisch.

Daher sollte laut Europdischer Kommission, unter Beriicksichtigung aller vorstehenden
Erwdgungen, eine ,vorzeitige Abfahrt” als ,Annullierung” im Sinne der Bus-
Fahrgastrechteverordnung behandelt werden.

Diese Auslegung wird mittlerweile auch durch ein weiteres EuGH-Urteil in den verbundenen
Rechtssachen C 146/20, C 188/20, C 196/20 und C 270/20 (C-146/20 - Azurair u.a., Urteil vom
21.12.2021) gestiitzt. Das Urteil lautet: ,Art. 2 lit. | und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung 261/2004
sind dahin auszulegen, dass ein Flug als ,annulliert’ zu betrachten ist, wenn das ausfiihrende
Luftfahrtunternehmen ihn um mehr als eine Stunde vorverlegt.” Damit hat der EuGH diese
Auslegungsfrage zumindest fiir den Flugbereich gekldrt.

Weiters ist nach stéindiger Rechtsprechung bei der Auslegung von Vorschriften des Unionsrechts
nicht nur deren Wortlaut, sondern auch ihr Zusammenhang und die Ziele zu beriicksichtigen, die
mit der Regelung, zu der sie gehéren, verfolgt werden (vgl. EuGH 22.11.2012, Rs C-136/11,
Westbahn Management GmbH (Rz 33)). Die mit der Verordnung 2021/782 verfolgten Ziele sind
in ihren Erwdgungsgriinden genannt. So wird in ihrem Erwdgungsgrund Nr. 2 darauf
hingewiesen, dass es im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik wichtig ist, die Nutzerrechte
der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr zu schiitzen und die Qualitdt und Effektivitit der
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Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern. Aus den Erwdgungsgriinden 3 und 4 dieser
Verordnung geht hervor, dass ein hohes Verbraucherschutzniveau erreicht werden soll und dass
der Fahrgast als schwdichere Partei eines Beférderungsvertrags geschiitzt werden muss (vgl.
EuGH 22.11.2012, Rs C-136/11, Westbahn Management GmbH (Rz 34)). Aus dem 33.
Erwdgungsgrund dieser Verordnung geht hervor, dass es wiinschenswert ist, ein System fiir die
Entschédigung von Fahrgdsten bei Verspdtungen zu schaffen, das sich auch auf Verspdtungen
erstreckt, die durch Zugausfall oder einen verpassten Anschluss bedingt sind. Im 35.
Erwdgungsgrund wird daraufhin gewiesen, dass die Stéirkung der Rechte auf Entschédigung und
Hilfeleistung bei Verspdtungen, verpassten Anschliissen oder Zugausfillen erreicht werden soll.

Bei Auslegung nach Zusammenhang und Ziel der Verordnung 2021/782, Art. 3Z 17 iVm. Art. 18
und 19 der Verordnung 2021/782 ist diese unseres Erachtens dahingehend auszulegen, dass ein
Fahrgast eine Entschddigung gemdfs Art. 19 Verordnung 2021/782 nicht nur bei einer
Verspdtung ab 60 Minuten, sondern fiir sémtliche im Vergleich zum Beférderungsvertrag
abweichende verldngerte Reisezeiten ab 60 Minuten verlangen kann. Dies unabhdngig, ob die
verlingerte Reisezeit bei der Fortsetzung der Fahrt oder der Weiterreise mit gedinderter
Streckenfiihrung mit dem urspriinglichen Beférderer oder einem anderen Beférderer,
beispielsweise mit einem anderen Bahn- oder Busunternehmen, auftritt. Bei der Auslegung nach
Zusammenhang und Ziel der Verordnung 2021/782 und in Analogie zu den anderen
Verkehrstréigern, gilt eine Abfahrt vor der planmdfigen Zeit als Zugausfall und der Fahrgast
besitzt einen Anspruch auf eine Entschddigung gemdf3 Art. 19 Verordnung 2021/782 ab einer
Verspdtung bzw. Reisezeitverléngerung von 60 Minuten.

Durch die rechtzeitig erfolgte Information, dass die Abfahrtszeit von 20:10 Uhr auf 18:38 Uhr
vorverlegt wurde, ist einzig diese neue Abfahrtszeit relevant. Die erneute Anderung auf 19:08
Uhr, wenige Minuten vor der Abfahrt des Zuges um 18:38 Uhr ist irrelevant, da nicht davon
ausgegangen werden kann, dass die AS dies noch bei der Reiseplanung beriicksichtigen konnte.

Die apf empfiehlt daher gem. § 6 Abs. 4 des Bundesgesetzes liber die Agentur fiir Passagier- und
Fahrgastrechte die Zuerkennung der Entschédigung in Héhe von € 36,23 (25% Entschddigung
des O***-Ticketpreises von € 144,9) fiir die verldngerte Reisezeit von 89 Minuten.

Fiir Ihre abschliefsende inhaltliche Stellungnahme merken wir uns spétestens Freitag, den 11.
Oktober 2024 vor. Sofern bis zu diesem Zeitpunkt keine weitere Stellungnahme erfolgt, schlief3en
wir das Verfahren mangels Einigung und legen den Fall gem. § 78a Abs. 6 EisbG der Schienen-
Control Kommission vor.”

Mit E-Mail vom 27.09.2024 informierte die apf die Beschwerdefiihrerin ausfiihrlich Gber die
bisherigen schriftlichen und telefonischen Aktivitaten und die ablehnenden Stellungnahmen der
Beschwerdegegnerin. Gem. § 6 Abs. 4 des Bundesgesetzes liber die Agentur fir Passagier- und
Fahrgastrechte Ubermittelte die apf auch eine abschlieRende Stellungnahme an die
Beschwerdefiihrerin, welche wie folgt lautete:

,Die apf hat daher der O*** gem. § 6 Abs. 4 des Bundesgesetzes iiber die Agentur fiir Passagier-
und Fahrgastrechte die Zuerkennung der Entschddigung in Héhe von € 36,23 (25%
Entschddigung des O***-Ticketpreises von € 144,9) fiir die verlidngerte Reisezeit von 89 Minuten
empfohlen und dem Bahnunternehmen abschliefSend eine 2-wdéchige Frist gegeben.
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Sollte die O*** ihren Standpunkt nicht dndern und Ihnen die Entschddigung erneut verweigern,
wiirden wir das Schlichtungsverfahren einstellen und lhren Fall der Schienen-Control Kommission
vorlegen.”

Mit E-Mail vom 04.10.2024 fiihrte die Beschwerdegegnerin im Wesentlichen wie folgt aus:

»bezugnehmend auf lhre E-Mail vom 27.9.2024 in der Angelegenheit zu GZ: BAHN-24-0666
nimmt die O*** (,0***“) abschlieflend Stellung wie folgt:

Wir bleiben bei unserer Position, dass die Verldngerung der Reisezeit im konkreten Fall nur 59
Minuten betrug und eine Fahrpreisentschddigung somit bereits aus diesem Grund nicht zusteht.
Abgesehen davon halten wir an der Rechtsauffassung fest, dass es nicht zutrifft, dass ein
Fahrgast eine Fahrpreisentschddigung gemdf3 Art. 19 VO (EU) 2021/782 nicht nur bei Vorliegen
einer Verspdtung ab 60 Minuten, sondern fiir simtliche im Vergleich zum Beférderungsvertrag
abweichende verlingerte Reisezeiten ab 60 Minuten verlangen kann. Im Ubrigen ist
festzuhalten, dass im vorliegenden Fall (iberhaupt keine Verspétung im Sinne der VO (EU)
2021/782 vorliegt. Tatsdchlich ist der NJ 490 am 15.6.2024 in Hamburg Hauptbahnhof bereits
um 08:44 und damit drei Minuten friiher als It. Fahrplan angekommen. Auch sonst wurde im
apf-Schlichtungsverfahren von Frau M*** kein durch die gednderte Reisezeit verursachter
Schaden behauptet oder bewiesen. Im Einzelnen verweisen wir zu alledem auf unsere
Stellungnahmen vom 11.7.2024, 23.7.2024, 5.8.2024 und 6.9.2024.

Wir bitten daher um Verstédndnis, dass die bisher von der O*** im apf-Verfahren vertretene
Sichtweise abschliefSend aufrechterhalten wird und wir daher auch den zuletzt von der apf in der
E-Mail vom 27.9. dargestellten Schlichtungsvorschlag bzw. die entsprechende Empfehlung der
apf liber die Zuerkennung einer Entschddigung vollumfénglich und abschliefSend ablehnen.”

Mit E-Mail vom 06.11.2024 informiert die apf die Beschwerdefiihrerin Gber die ablehnende
Stellungnahme der Beschwerdefiihrerin und stellt das Verfahren mangels Einigung ein und
informiert beide Verfahrensparteien dariiber, dass der Fall erneut der Schienen-Control
Kommission vorgelegt wird.

In der Sitzung vom 07.11.2024 wurde die Schienen-Control Kommission von der apf gem. § 78a
Abs. 6 EisbG dartiber informiert, dass es im Schlichtungsverfahren zu GZ: BAHN-24-0666 zu
keiner einvernehmlichen Losung gekommen ist. Die Schienen-Control Kommission eréffnete ein
aufsichtsbehordliches Verfahren.
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Die Schienen-Control Kommission hat in tatsdchlicher und rechtlicher Hinsicht erwogen:

Die Schienen-Control Kommission stellt folgenden Sachverhalt fest:

Beforderungsbedingungen

In den am 04.04.2024 (giltig ab 01.03.2024 bis 16.04.2024) und auch aktuell geltenden
Beférderungsbedingungen ,Handbuch fiir Reisen mit der O*** in Osterreich® der
Beschwerdegegnerin wurde in Ziffer ,A.5. lhre Rechte bei Verspatung und Zugausfall, A.5.1.
Verspatungsentschadigung fir Fahrkarten der O***, A.5.1.1. Verspatungsentschidigung bei
Einzeltickets im Fernverkehr” in Ziffer ,A.5.1.1.1. und A.5.1.4.1. Folgendes normiert:

»A.5.1.1. Verspdtungsentschddigung bei Einzeltickets im Fernverkehr
A.5.1.1.1. Bei einer Verspdtung ab 60 bis 119 Minuten erhalten Sie 25 % des Preises des Tickets
zurtick. Ab einer Verspdtung von 120 Minuten erhalten Sie 50 % zuriick.

A.5.1.4. Wann erhalten Sie keine Verspdtungsentschddigung
A.5.1.4.1. Sie haben keinen Anspruch auf Verspdtungsentschédigung, wenn:

e Sie vor dem Ticketkauf iiber mégliche Verspétungen informiert werden.

e Sie die Reise mit einem anderen G&ffentlichen Verkehrsmittel oder iiber eine andere
Strecke fortsetzen kénnen und Sie deshalb weniger als 60 Minuten verspdtet am Zielort
sind; Tickets nach Punkt A.5.1.2 sind hiervon nicht betroffen.

e die Verspdtung, der verpasste Anschluss oder der Zugausfall als direkte Folge von oder
in untrennbarem Zusammenhang mit folgenden Umstéinden aufgetreten ist:

o auflerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende, aufiergewdhnliche Umstéinde wie
extreme Witterungsbedingungen, grofSe Naturkatastrophen oder schwere Krisen
im Bereich der Offentlichen Gesundheit, die das Eisenbahnunternehmen trotz
Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und
deren Folgen es nicht abwenden konnte,

o Verschulden des Fahrgasts oder

o Verhalten eines Dritten wie Betreten der Gleise, Kabeldiebstahl, Notfélle im Zug,
StrafverfolgungsmafSnahmen,  Sabotage oder Terrorismus, das das
Eisenbahnunternehmen trotz Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen
Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen es nicht abwenden konnte.

In den am 04.04.2024 (giltig ab 01.01.2024 bis 16.04.2024) und auch aktuell geltenden
Beférderungsbedingungen ,Handbuch fiir Reisen mit der O*** ins Ausland“? der
Beschwerdegegnerin wurde in Ziffer ,A.1.10 Verspatungen, A.1.10.2 Erlittene Verspatungen in
A.1.10.2.1.1 und A.1.10.5 Befreiung von der Haftung fiir Verspatungen Folgendes normiert:

»A.1.10.2 Erlittene Verspdtungen

A.1.10.2.1.1 Macht der Reisende keine Anspriiche nach Punkt A.1.10.1.1.1, erster Anstrich,
vorstehend geltend und erreicht er den Bestimmungsort gemdss Beférderungsvertrag mit 60
Minuten oder mehr Verspétung, entschddigt ihn der Beférderer mit 25% des nach Punkt

! https://www.oebb.at/static/tarife/de/handbuch_fuer_reisen_mit_den_oebb_in_oesterreich/index.html
2 https://www.oebb.at/static/tarife/de/handbuch_fuer_reisen_mit_den_oebb_ins_ausland/index.html
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A.1.10.3.1.1 berechneten Befdrderungspreises. Bei Verspétungen von 120 Minuten oder mehr
betrdgt die Entschddigung 50% des nach Punkt A.1.10.3.1.1 berechneten Beférderungspreises.
Vorbehalten bleiben Punkte A.1.10.5.1.1 und A.1.10.5.1.2 nachstehend.

A.1.10.5 Befreiung von der Haftung fiir Verspdtungen
A.1.10.5.1.1 Der Beférderer ist von seiner Haftung fiir erlittene Verspédtungen (Punkt A.1.10.2
vorstehend) befreit, insoweit sie auf Verkehrsleistungen zuriickzufiihren sind, die:

e vollstindig auferhalb des Gebiets eines EU-Mitgliedstaates, der Schweiz und von
Norwegen erbracht wurden;

o teilweise auflerhalb des Gebiets eines EU-Mitgliedstaates, der Schweiz und von
Norwegen erbracht wurden, sofern die Verspdtung aufSerhalb eines dieser Staaten
eintrat;

e von den PRR ausgenommen sind;

e nicht Teil des Beférderungsvertrages bilden (Bus, Tram, Metro, Taxi, Velo zwischen
Bahnhdfen im gleichen Ballungsraum);

e durch andere Verkehrstrdger (Luftfahrt, Busverkehr oder See- und Binnenschifffahrt)
erbracht wurden: In diesem Fall richtet sich die Haftung fiir erlittene Verspdtungen fiir
jeden Transporttrdger nach den auf ihn anwendbaren Regelungen.

A.1.10.5.1.2 Ferner ist der Beférderer von seiner Haftung fiir erlittene Verspdtungen (Punkt
A.1.10.2 vorstehend) befreit, wenn der Reisende vor Kauf des Beférderungsausweises liber
maogliche Verspdtungen informiert wurde oder wenn bei der Fortsetzung der Reise mit einem
anderen Verkehrsdienst oder eine andere Strecke die Verspdtung bei seiner Ankunft am Zielort
gemdss Befdrderungsvertrag weniger als 60 Minuten betrdgt.

A.1.10.5.1.3 Der Beférderer ist von seiner Haftung zur Zahlung einer Entschédigung (Punkt
A.1.10.2.1.1 vorstehend) befreit, wenn das Ereignis zurlickzufiihren ist auf:

e qufSerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende Umstdnde, die der Beférderer trotz
Anwendung der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren
Folgen er nicht abwenden konnte;

e Verschulden des Reisenden;

e \Verhalten eines Dritten, das der Beférderer trotz Anwendung der nach Lage des Falles
gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen er nicht abwenden konnte; der
Infrastrukturbetreiber ~ oder ein  anderes  Unternehmen, das  dieselbe
Eisenbahninfrastruktur benutzt, gelten nicht als Dritte;

Ab 15.09.2024 wurde in den Beférderungsbedingungen ,,Handbuch fiir Reisen mit der O*** ins
Ausland” in A.2.1.1.1.12 Besondere Beférderungsbedingungen der O*** zusatzlich Folgendes
normiert:

,A.2 Besondere Beférderungsbedingungen der O***
A.2.1.1.1.12 Abweichend von A.1.10.5.1.3 gilt Artikel 19 Abs. 10 der Verordnung (EU) Nr.
2021/782 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2021 (iber die Rechte und
Pflichten der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr (PRR).”
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Sachverhalt

Die Beschwerdefiihrerin buchte am 04.04.2024 den Zug NJ 490 mit der Abfahrtszeit in Wien Hbf
am 14.6.2024 um 20:10 Uhr und der Ankunftszeit in Hamburg Hbf am 15.6.2024 um 08:47 Uhr
um € 144,9.

Die Beschwerdefiihrerin erwarb laut den (ibermittelten Unterlagen bei der O*** eine Standard-
Fahrkarte mit Vorteilscard-ErmaRigung (DB BahnCard 25 2. Klasse) fiir 1 Erwachsene lautend
auf den Namen M*** zum Gesamtpreis von € 144,90 fir einen Liegeplatz im Abteil Comfort
Liegewagen 4er Belegung auf der Strecke Wien HBF (Osterreich) — Hamburg HBF (Deutschland),
Abfahrt am 14.06.2024, 20:10 Uhr, Ankunft am 15.06.2024, 08:47 Uhr mit dem Zug NJ 490.
Kaufdatum: 04.04.2024.

Die Beschwerdefiihrerin bekam laut den Gbermittelten Unterlagen mehrfach E-Mails oder Push-
Benachrichtigungen der Beschwerdegegnerin Giber Abweichungen; z. B.:

e am 20.04.2024, 08:11 Uhr: Die geplante Ankunftszeit von NJ 490 in Hamburg Hbf hat
sich von 08:47 (09.05.2024) auf 09:09 (09.05.2024) geandert.

e am 24.05.2024, 08:13 Uhr: Allgemeine Meldung: NJ 490: Bauarbeiten - Umleitung/Halte
entfallen/vorverlegte Fahrzeiten. Aktualisierung des Fahrplans fir Ihre Verbindung: Die
Abfahrts- und Ankunftszeit des NJ 490 (14.06.2024) von Wien Hbf nach Hamburg Hbf
kann sich ggf. noch andern. Bitte prifen Sie vor Fahrtantritt nochmals unter
fahrplan.oebb.at Ihre Verbindung.

e am 25.05.2024, 08:13 Uhr: Gednderte Abfahrtszeit: NJ 490 von 20:10 (14.06.2024) auf
18:38 (14.06.2024). Aktualisierung des Fahrplans fir lhre Verbindung: Der Fahrplan fiir
NJ 490 (14.06.2024) wurde aktualisiert. Bitte beachten Sie die gednderten Fahrtzeiten:
Wien Hbf ab 18:38, Hamburg Hbf an 08:47.

e am 14.06.2024, 11:36 Uhr: NJ 490 (14.06.2024, 18:38) Richtung Hamburg-Altona fahrt
in Wien Hbf gedndert von Bahnsteig 5 ab.

e am 14.06.2024, 18:27 Uhr: Die Verbindung von Wien Hbf (14.06.2024, 18:38) nach
Hamburg Hbf fahrt in Wien Hbf (NJ 490) um +30 Minuten spater ab.

Am 25.05.2024, 08:13 Uhr erhielt die Beschwerdefiihrerin die Information, dass die Abfahrtszeit
auf 18:38 Uhr vorverlegt wurde. Laut Beschwerdegegnerin kam es zu einer Streckensperre im
Zuge von Bauarbeiten in Deutschland bei Passau. Daher wurden die Ziige Uber Salzburg
umgeleitet, weshalb es erforderlich wurde, die Abfahrtszeit des hier
verfahrensgegenstandlichen NJ 490 in Wien Hbf auf 18:38 Uhr vorzuverlegen.

Die Beschwerdefiihrerin erhielt am 14.06.2024, 18:27 Uhr, also 11 Minuten vor der bisherigen
Abfahrtszeit, die Information, dass die Abfahrtszeit auf 19:08 Uhr verlegt wurde. Dies bestatigte
auch die Beschwerdegegnerin. Zu dieser Zeit — laut Beschwerdefiihrerin ca. ab 18:20 Uhr - war
die Beschwerdeflihrerin bereits am Hauptbahnhof Wien, damit sie vor Abfahrt noch etwas zu
Essen holen konnte und den Zug rechtzeitig erreichen kann. Von der Wohnadresse der
Beschwerdefiihrerin bis zum Wien Hbf benétigt man mit Offentlichen Verkehrsmitteln ca. 30
Minuten.
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Laut Beschwerdegegnerin kam der Zug schlussendlich am 15.6.2024 um 08:44 Uhr (statt um
08:47 Uhr) in Hamburg Hbf an.

Mittels Beschwerdeformular vom 27.06.2024 wandte sich die Beschwerdefiihrerin an die apf
um Unterstutzung.

Mit E-Mail vom 27.06.2024 eroffnete die apf ein formliches kostenpflichtiges
Schlichtungsverfahren zu GZ: BAHN-24-0666 gegen die Beschwerdegegnerin gem. § 78a Abs. 2
und 6 EisbG. Die apf ersuchte um Auszahlung einer Fahrpreisentschadigung in Hohe von € 36,23
(25% Fahrpreisentschadigung ab 60 Minuten Verspatung) fir die von der Beschwerdefihrerin
erworbenen O***-Tickets gem. Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 fiir die Annullierung und
die dadurch verlangerte Reisezeit von 89 Minuten.

Auch nach einem umfangreichen Schriftwechsel und telefonischem Kontakt stellte die apf fest,
dass voraussichtlich keine einvernehmliche L6sung moglich ist. Die Beschwerdegegnerin war
weder bereit, die Fahrpreisentschadigung in Hohe von € 36,23 gem. Art. 19 der Verordnung (EU)
2021/782, noch im Schlichtungsweg im Wege der Vermittlung Gutscheine in Héhe von € 25 der
Beschwerdefuhrerin anzubieten.

Mit E-Mail vom 27.09.2024 an die Beschwerdegegnerin gab die apf eine schriftliche Empfehlung
gem. § 6 Abs. 4 des Bundesgesetzes liber die Agentur fir Passagier- und Fahrgastrechte ab. Die
apf empfahl die Zuerkennung der Entschddigung in Hohe von € 36,23 (25% Entschadigung des
O***_Ticketpreises von € 144,9).

Mit E-Mail der Beschwerdegegnerin vom 04.10.2024 lehnte die Beschwerdegegnerin die
Empfehlung der apf Uber die Zuerkennung einer Entschadigung vollumfinglich und
abschlieBend ab.

Mit E-Mail vom 06.11.2024 informierte die apf die Beschwerdefiihrerin tUber die ablehnende
Stellungnahme der Beschwerdegegnerin und (iber die Einstellung des Verfahrens mangels
Einigung. Weiters informierte die apf, dass sie den Beschwerdefall der Schienen-Control
Kommission gem. § 78a Abs. 6 EisbG mangels einvernehmlicher Losung vorlegen werde.

In der Sitzung der Schienen-Control Kommission vom 07.11.2024 wurde diese von der apf gem.
§ 78a Abs. 6 EisbG darliber informiert, dass es im Schlichtungsverfahren zu GZ: BAHN-24-0666
zu keiner einvernehmlichen Lésung gekommen ist. Die Schienen-Control Kommission eroffnete
ein aufsichtsbehordliches Verfahren.
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Die Feststellungen beruhen auf folgender Beweiswiirdigung:

Die Feststellungen zu den Unterlagen (Fahrkarte, Antrag auf Fahrpreisentschadigung mittels
Kontaktformular, Korrespondenz, E-Mails oder Push-Benachrichtigungen tGber Abweichungen
oder Informationen, Zuglaufdaten des NJ 490 am 14./15.06.2024 in Osterreich bzw. im Ausland)
grinden sich auf den von den Parteien Ubermittelten Kopien und Informationen, welche
unbestritten sind.

Die Feststellungen zu den Beférderungsbedingungen griinden sich auf die Einsicht in die AGB,
die auf  der Internetseite www.oebb.at der Beschwerdegegnerin unter
https://www.oebb.at/static/tarife/de/index.html als Nationale Tarifbestimmungen bzw.
Internationale Tarifbestimmungen abrufbar sind bzw. der AGB, welche der Schienen-Control
GmbH gem. § 22b Abs. 1 EisbG von der Beschwerdegegnerin bekannt gegeben wurden.

Rechtlich folgt:

Zur Zustandigkeit der Schienen-Control Kommission:

GemaR § 78a Abs. 2 EisbG konnen Fahrgdste insbesondere auch Beschwerden wegen
behaupteter VerstoRe gegen anzuwendende Bestimmungen der Verordnung (EU) 2021/782
Uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr, ABI. Nr. L 172 vom 17.5.2021
S. 1, des Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetzes (EisbBFG) BGBI. | Nr. 40/2013
zuletzt geandert durch BGBI. | Nr. 114/2024 oder der Beilage 1 der Verordnung der
Bundesministerin fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innovation und Technologie tber
die Einfihrung des Klimatickets BGBI. Il Nr. 363/2021, zuletzt gedndert durch BGBI. Il Nr.
310/2024, sowie  wegen  behaupteter rechtswidriger = Regelungen in  den
Beforderungsbedingungen einschlieRlich der Entschadigungsbedingungen (§ 22a) bei der apf
einbringen.

GemaR § 78a Abs. 6 EisbG hat die apf die Schienen-Control Kommission liber gemafls § 78a Abs.
2 EisbG behandelte Beschwerden zu informieren, wenn es zu keiner einvernehmlichen Losung
kommt. Die Schienen-Control Kommission kann bei einer Beschwerde eines Fahrgasts Gber die
Fahrpreisentschadigung, Erstattung sowie Hilfeleistung bei Verspatungen oder Zugausfallen
aussprechen, dass die Empfehlung der apf wegen eines behaupteten VerstoRes gegen
anzuwendende Bestimmungen der Verordnung (EU) 2021/782, des EisbBFG oder der Beilage 1
der Verordnung lber die Einfliihrung des Klimatickets fiir verbindlich erklart wird.

Die Schienen-Control Kommission wurde neben der Schienen-Control GmbH (bzw. Agentur fir
Passagier- und Fahrgastrechte) vom Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und
Technologie (Bundesministerium fiir Innovation, Mobilitit und Infrastruktur) fiir Osterreich als
eine der nationalen Stellen zur Durchsetzung der Fahrgastrechte gemal Art. 31 der Verordnung
(EU) 2021/782 benannt. In dieser Funktion ist die Schienen-Control Kommission fir die
Durchsetzung der in der Verordnung (EU) 2021/782 genannten Ziele, zustandig. Die Schienen-
Control Kommission hat daher die notwendigen MaRnahmen zu ergreifen, um sicherzustellen,
dass die Rechte der Fahrgaste gewahrt werden.
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Nach Art. 4 Abs. 3 EUV ist es Aufgabe aller Stellen der Mitgliedstaaten, einschlieRlich der
Gerichte, im Rahmen ihrer jeweiligen Zustandigkeiten die geeigneten Mallnahmen zur Erfiillung
der Verpflichtungen zu ergreifen, die sich aus der (am 6. Juni 2023 auBer Kraft getretenen)
Verordnung Nr. 1371/2007 ergeben. Um deren volle Wirksamkeit zu gewahrleisten und den
Schutz der Rechte sicherzustellen, die sie dem Einzelnen einrdumt, sind diese Stellen
verpflichtet, das nationale Recht so weit wie moglich im Licht des Wortlauts und des Zwecks der
Verordnung auszulegen und anzuwenden, um das mit ihr angestrebte Ergebnis zu erreichen.3
Seit dem 7. Juni 2023 gilt die Verordnung (EU) 2021/782.

In Anbetracht der in den Erwagungsgriinden Nr. 1 bis 3 der Verordnung (EG) 1371/2007 (bzw.
Erwagungsgrinden Nr. 1 bis 4 und 35 der Verordnung (EU) 2021/782) genannten Ziele sind die
einschlagigen Vorschriften des 6sterreichischen Rechts, einschlieBlich derjenigen, die die bei
einem VerstoR gegen die Verordnung anwendbaren Sanktionen regeln, dahin auszulegen und
anzuwenden, dass sie mit dem Erfordernis eines hohen Schutzniveaus fiir die Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr im Einklang stehen, so dass die ihnen eingeraumten Rechte gewahrleistet
sind.* Dies gilt sinngemaR auch fir die Verordnung (EU) 2021/782.

Bei der bescheidgegenstidndlichen Beschwerde eines Fahrgasts handelt es sich um eine
Fahrpreisentschadigung bei Verspatungen oder Zugausfallen gem. § 78a Abs. 2 EisbG. Als solche
unterliegt sie - wenn es wie im vorliegenden Beschwerdefall zu keiner einvernehmlichen Losung
kommt - der Entscheidungsbefugnis der Schienen-Control Kommission gem. § 78a Abs. 6 EisbG,
welche die Empfehlung der apf wegen eines behaupteten Verstofles gegen anzuwendende
Bestimmungen der Verordnung (EU)2021/782, des Eisenbahn-Beférderungs- und
Fahrgastrechtegesetzes oder der Beilage 1 der Verordnung liber die Einfliihrung des Klimatickets
far verbindlich erklaren kann.

Die Zustandigkeit der Schienen-Control Kommission ist damit gegeben.

Zu den weiteren rechtlichen Erwagungen:

§ 78a EisbG lautet wie folgt:

J[..] (2) Unbeschadet der Zustindigkeit der ordentlichen Gerichte kénnen
Interessenvertretungen und Fahrgdste insbesondere auch Beschwerden wegen behaupteter
Verstéf3e gegen anzuwendende Bestimmungen der Verordnung (EU) 2021/782, des Eisenbahn-
Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetzes oder der Beilage 1 der Verordnung liber die
Einfiihrung des Klimatickets BGBI. Il Nr. 363/2021, in der Fassung BGBI. Il Nr. 136/2024, sowie
wegen behaupteter rechtswidriger Regelungen in den Beférderungsbedingungen einschlieflich
der Entschddigungsbedingungen (§ 22a) bei der Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte
einbringen. Diese Beschwerden sind im Einzelnen zu behandeln. [...]

(6) Die Agentur fiir Passagier- und Fahrgastrechte hat die Schienen-Control Kommission (iber
gemdfs Abs. 2 behandelte Beschwerden zu informieren, wenn es zu keiner einvernehmlichen
Lésung kommt. Die Schienen-Control Kommission kann bei einer Beschwerde eines Fahrgasts
liber die Fahrpreisentschédigung, Erstattung sowie Hilfeleistung bei Verspétungen oder

3 EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 64.
4 EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 65.
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Zugausfdllen, lber den erhéhtem Fahrpreis oder sonstige Nebengebiihren sowie (iber den
Ausschluss von der Beférderung aussprechen, dass die Empfehlung der Agentur fiir Passagier-
und Fahrgastrechte wegen eines behaupteten Verstofies gegen anzuwendende Bestimmungen
der Verordnung (EU) 2021/782, des Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetzes oder
der Beilage 1 der Verordnung liber die Einfiihrung des Klimatickets fiir verbindlich erkldrt wird.”

Erwagungsgrinde 1 bis 4, 33 und 35 der Verordnung (EU) 2021/782 lauten wie folgt:

»(1) Die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007 des Europdischen Parlaments und des Rates ist in
einigen Punkten zu dndern, damit die Fahrgdste besser geschiitzt werden und um die Zunahme
des Schienenverkehrs zu fordern, insbesondere unter gebiihrender Beriicksichtigung der Artikel
11, 12 und 14 des Vertrags liber die Arbeitsweise der Europdischen Union (AEUV). Angesichts
dieser Anderungen und aus Griinden der Klarheit sollte die Verordnung (EG) Nr. 1371/2007
daher neu gefasst werden.

(2) Im Rahmen der gemeinsamen Verkehrspolitik ist es wichtig, die Nutzerrechte der Fahrgdste
im  Eisenbahnverkehr zu schiitzen und die Qualitét und Effektivitit der
Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern, um dazu beizutragen, den Verkehrsanteil der
Eisenbahn im Vergleich zu anderen Verkehrstréigern zu erhéhen.

(3) Trotz betréichtlicher Fortschritte beim Schutz der Verbraucher in der Union sind noch weitere
Verbesserungen zum Schutz der Rechte der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr nétig.

(4) Insbesondere da der Fahrgast im Eisenbahnverkehr die schwdchere Partei eines
Beférderungsvertrags ist, sollten die Rechte der Fahrgdste im Eisenbahnverkehr geschiitzt
werden.

(33) Es ist wiinschenswert, mit dieser Verordnung ein System fiir die Entschédigung von
Fahrgdsten bei Verspétungen zu schaffen, das sich auch auf Verspdtungen erstreckt, die durch
Zugausfall oder einen verpassten Anschluss bedingt sind. Bei Verspdtungen von
Schienenpersonenverkehrsdiensten sollten die Eisenbahnunternehmen den Fahrgdsten eine
Entschédigung in Hbhe eines prozentualen Anteils des Fahrpreises leisten.

(35) Die Stdrkung der Rechte auf Entschddigung und Hilfeleistungen bei Verspdtungen,
verpassten  Anschliissen oder  Zugausfillen  sollte  auf dem Markt  fiir
Schienenpersonenverkehrsdienste zu gréfseren Anreizen zum Nutzen der Fahrgdste im
Eisenbahnverkehr fiihren.”

Art. 37 17 der Verordnung (EU) 2021/782 lautet:

LVerspdtung” die Zeitdifferenz zwischen der planmdéfigen Ankunftszeit des Fahrgasts gemdyfs
dem verdffentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatséchlichen oder erwarteten Ankunft
am Zielbahnhof;

Art. 3 Z 20 der Verordnung (EU) 2021/782 lautet:

,verpasster Anschluss” die Situation, in der ein Fahrgast wdhrend einer in Form einer
Durchgangsfahrkarte verkauften Eisenbahnfahrt einen oder mehrere Dienste infolge der
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Verspdtung oder des Ausfalls eines oder mehrerer vorheriger Dienste oder der Abfahrt eines
Dienstes vor der planmdfSigen Abfahrtszeit verpasst;

KAPITEL IV der Verordnung (EU) 2021/782 lautet:
, VERSPATUNGEN, VERPASSTE ANSCHLUSSE UND ZUGAUSFALLE”

Art. 19 Abs. 1 der Verordnung (EU) 2021/782 lautet:

(1) Ohne das Recht auf Beférderung zu verlieren, hat ein Fahrgast bei Verspdtungen Anspruch
auf eine Entschddigung durch das Eisenbahnunternehmen, wenn er zwischen dem auf der
Fahrkarte oder Durchgangsfahrkarte angegebenen Abfahrts- und Zielort eine Verspdtung
erleidet, fiir die keine Fahrpreiserstattung nach Artikel 18 erfolgt ist. Die Mindestentschddigung
bei Verspdtungen betrdgt

a) 25 % des Preises der Fahrkarte bei einer Verspdtung von 60 bis 119 Minuten;
b) 50 % des Preises der Fahrkarte ab einer Verspétung von 120 Minuten.

(2) Absatz 1 gilt auch fiir Fahrgdste, die eine Zeitfahrkarte besitzen. Wenn diesen Fahrgdsten
wdhrend der Giiltigkeitsdauer ihrer Zeitfahrkarte wiederholt Verspdtungen oder Zugausfiille
widerfahren, haben sie Anspruch auf eine angemessene Entschddigung gemdfS den
Entschédigungsbedingungen des Eisenbahnunternehmens. In den Entschéddigungsbedingungen
werden die Kriterien zur Bestimmung der Verspdtung und fiir die Berechnung der Entschédigung
festgelegt. Treten wéihrend der Giiltigkeitsdauer der Zeitfahrkarte wiederholt Verspdtungen von
weniger als 60 Minuten auf, so kénnen diese Verspdtungen zusammengerechnet werden, und
die  Fahrgdste  kénnen  dafiir gemdfSs den  Entschddigungsbedingungen  des
Eisenbahnunternehmens entschddigt werden.

[..]"
Art. 32 CIV des Anhang | der Verordnung (EU) 2021/782 lautet:

»(1) Der Beférderer haftet dem Reisenden fiir den Schaden, der dadurch entsteht, dass die Reise
wegen Ausfall, Verspétung oder Versdumnis des Anschlusses nicht am selben Tag fortgesetzt
werden kann oder dass unter den gegebenen Umstdnden eine Fortsetzung am selben Tag nicht
zumutbar ist. Der Schadensersatz umfasst die dem Reisenden im Zusammenhang mit der
Ubernachtung und mit der Benachrichtigung der ihn erwartenden Personen entstandenen
angemessenen Kosten.

(2) Der Beférderer ist von dieser Haftung befreit, wenn der Ausfall, die Verspdtung oder das
Anschlussversdumnis auf eine der folgenden Ursachen zuriickzufiihren ist:

a) auflerhalb des Eisenbahnbetriebes liegende Umstéinde, die der Beférderer trotz Anwendung
der nach Lage des Falles gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und deren Folgen er nicht
abwenden konnte,

b) Verschulden des Reisenden oder

c) Verhalten eines Dritten, das der Beférderer trotz Anwendung der nach Lage des Falles
gebotenen Sorgfalt nicht vermeiden und dessen Folgen er nicht abwenden konnte; ein anderes
Unternehmen, das dieselbe Eisenbahninfrastruktur benutzt, gilt nicht als Dritter;
Riickgriffsrechte bleiben unbertiihrt.
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(3) Ob und inwieweit der Beférderer fiir andere als die in Absatz 1 vorgesehenen Schéden Ersatz
zu leisten hat, richtet sich nach Landesrecht. Artikel 44 bleibt unberiihrt.”

Leitlinien zur Verordnung (EG) 1371/2007 uber die Rechte und Pflichten der Fahrgaste im
Eisenbahnverkehr:

Ziffer 2.2. Begriff der ,Verspatung” (Art. 3 Abs. 12) lautet:

»In Artikel 3 Absatz 12 der Verordnung ist ,,Verspdtung” definiert als ,,die Zeitdifferenz zwischen
der planmdfigen Ankunftszeit des Fahrgasts gemdfs dem veréffentlichten Fahrplan und dem
Zeitpunkt seiner tatsdchlichen oder erwarteten Ankunft”. Verspdtungen beziehen sich somit
stets auf den Fahrgast und nicht auf den Zug. In der Praxis wird die Verspdtung anhand der auf
der Fahrkarte angegebenen Ankunftszeit des Zuges am Zielort berechnet. Schwieriger wird es
allerdings, wenn eine Fahrt mehrere Verkehrsdienste und/oder Beférderer umfasst und der
Fahrgast aufgrund einer Verkehrsstérung einen Anschluss verpasst. In solchen Féllen muss der
Fahrgast unter Umsténden auf den ndchsten fahrplanmdfigen Zug warten, um an sein Endziel
zu gelangen. Selbst wenn dieser Zug plinktlich verkehrt, kénnte der Fahrgast sein Ziel dennoch
mit erheblicher Verspdtung gegeniiber der urspriinglich geplanten Ankunftszeit erreichen. In
solchen Fiillen wird die Verspdtung, sofern der Fahrgast einen einzigen Beférderungsvertrag fiir
seine Fahrt geschlossen hat, anhand der tatséichlichen Ankunftszeit bestimmt. Diese Auslegung
gilt auch fiir Situationen, in denen der Fahrgast die Reise mit gednderter Streckenfiihrung
fortsetzt.”

Ziffer 4.3. erster Absatz liber Zugausfalle lautet:

»Mit Blick auf den Zeitverlust und die Unannehmlichkeiten fiir den Fahrgast kann der Ausfall
eines Schienenverkehrsdienstes die gleichen Folgen haben wie eine Verspdtung. Auch Fahrgdste,
die anstatt des ausgefallenen Zuges die néichste verfiigbare Verbindung nutzen, erreichen
mdoglicherweise ihr Ziel (im Vergleich zur fahrplanmdfSigen Ankunftszeit des ausgefallenen
Zuges) mit grofSerer Verspdtung als 60 Minuten. Sie haben dann den gleichen Anspruch auf
Erstattung des Fahrpreises, Weiterreise mit gednderter Streckenfiihrung oder Entschddigung
gemdfs den Artikeln 16 und 17, es sei denn, sie wurden angemessen und rechtzeitig im Voraus
iiber den Ausfall informiert.”

Die Verordnung (EU) 2021/782 trat am zwanzigsten Tag nach ihrer Veroffentlichung im
Amtsblatt der Europaischen Union in Kraft und gilt ab dem 7. Juni 2023 unmittelbar in jedem
Mitgliedstaat. Besitzer von Einzelfahrkarten bekommen gemalR Art. 19 Abs. 1 der Verordnung
(EU) 2021/782 ab einer Verspatung von 60 Minuten eine Entschadigung, wenn er zwischen dem
auf der Fahrkarte oder Durchgangsfahrkarte angegebenen Abfahrts- und Zielort eine
Verspatung erleidet. Wenn der Zug 60 Minuten und mehr Verspatung am Zielbahnhof hat, muss
es eine Entschadigung von mindestens 25 Prozent des Fahrpreises fir die einfache Fahrt geben.
Ab 120 Minuten Verspatung miissen mindestens 50 Prozent zuriickgezahlt werden. Bei
Fahrkarten fiir die Hin- und Rickfahrt wird die Entschadigung gemaRR Art. 19 Abs. 3 der
Verordnung (EU) 2021/782 fur eine entweder auf der Hin- oder auf der Ruckfahrt aufgetretene
Verspatung auf der Grundlage des Fahrpreises berechnet, der auf der Fahrkarte fiir die
betreffende Teilstrecke angegeben ist. Wenn der Fahrpreis fiir die Einzelstrecken der Reise nicht
angegeben ist, wird die Entschadigung auf der Grundlage des halben gezahlten Preises
berechnet.
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Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 regelt hauptsachlich die Entschadigung fur Verspatungen
fur Einzelfahrkarten. Beim Entschadigungsmodell fir Einzelfahrkarten gemaR Art. 19 der
Verordnung (EU) 2021/782 zdhlt nur die einzelne Fahrt, bei welcher der Fahrgast auch
nachweisbar von einer konkreten Verspatung betroffen ist. Allerdings sind erst Verspatungen
ab 60 Minuten entschadigungsrelevant. Weiters gibt es bei groReren Verspatungen ab 120
Minuten eine zweite Entschadigungsstufe, welche mindestens 50 Prozent vom Fahrkartenwert
ausmacht. In den anderen Abséatzen des Art. 19 werden diverse Erganzungen und Ausschliisse
des Anspruchs geregelt.

In den Beférderungsbedingungen ,,Handbuch fiir Reisen mit der O*** in Osterreich®> der
Beschwerdegegnerin wurde in Ziffer ,A.5. lhre Rechte bei Verspatung und Zugausfall, A.5.1.
Verspatungsentschadigung fir Fahrkarten der O***, A.5.1.1. Verspatungsentschidigung bei
Einzeltickets im Fernverkehr“ in Ziffer ,,A.5.1.1.1. Folgendes normiert:

»A.5.1.1.1. Bei einer Verspdtung ab 60 bis 119 Minuten erhalten Sie 25 % des Preises des Tickets
zurlick. Ab einer Verspdtung von 120 Minuten erhalten Sie 50 % zurtick.

In den Beférderungsbedingungen ,Handbuch fiir Reisen mit der O*** ins Ausland“® der
Beschwerdegegnerin wurde in Ziffer ,A.1.10 Verspatungen, A.1.10.2 Erlittene Verspatungen in
A.1.10.2.1.1 Folgendes normiert:

,A.1.10.2.1.1 Macht der Reisende keine Anspriiche nach Punkt A.1.10.1.1.1, erster Anstrich,
vorstehend geltend und erreicht er den Bestimmungsort gemdss Beférderungsvertrag mit 60
Minuten oder mehr Verspétung, entschddigt ihn der Beférderer mit 25% des nach Punkt
A.1.10.3.1.1 berechneten Beférderungspreises. Bei Verspdtungen von 120 Minuten oder mehr
betrdgt die Entschddigung 50% des nach Punkt A.1.10.3.1.1 berechneten Beférderungspreises.
Vorbehalten bleiben Punkte A.1.10.5.1.1 und A.1.10.5.1.2 nachstehend.”

Die Beschwerdegegnerin hat die Entschadigung fiir Verspatungen fir Einzelfahrkarten aktuell
in Ziffer A.5.1.1.1. des ,Handbuch fiir Reisen mit der O*** in Osterreich”, der wichtigsten
Tarifbestimmung bzw. Beférderungsbedingung fiir Fahrten innerhalb von Osterreich mit der
O***, umgesetzt. Die Beschwerdegegnerin hat die Entschddigung fiir Verspatungen fir
Einzelfahrkarten weiters in Ziffer ,,A.1.10 Verspatungen, A.1.10.2 Erlittene Verspatungen in
A.1.10.2.1.1, der wichtigsten Tarifbestimmung bzw. Beférderungsbedingung fiir Fahrten von
Osterreich ins Ausland mit der O***, umgesetzt.

Die Beschwerdegegnerin entschadigt nur bei Verspatungen ab 60 Minuten. Darunter fallen laut
Beschwerdegegnerin keine Unannehmlichkeiten durch eine aufgrund einer ab 60 Minuten
vorverlegten Abfahrt oder wegen einer vorverlegten Abfahrt verlangerten Reisezeit ab 60
Minuten. Die sonstigen von der Beschwerdegegnerin normierten Ausnahmen fiir eine
Entschadigung, z. B. bei Verspatungen fir Verkehrsleistungen, welche durch andere
Verkehrstrager (Luftfahrt, Busverkehr oder See- und Binnenschifffahrt) oder die vollstdandig
aullerhalb des Gebiets eines EU-Mitgliedstaates, der Schweiz und von Norwegen erbracht

5 https://www.oebb.at/static/tarife/de/handbuch_fuer_reisen_mit_den_oebb_in_oesterreich/index.html
6 https://www.oebb.at/static/tarife/de/handbuch_fuer_reisen_mit_den_oebb_ins_ausland/index.html
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wurden oder wenn der Reisende vor Kauf des Beférderungsausweises Uber mogliche
Verspatungen informiert wurde, sind im konkreten Beschwerdefall nicht relevant.

Art. 17 der Verordnung (EU) 2021/782 des Kapitels IV ,Verspatungen, verpasste Anschlisse und
Zugausfalle” (bzw. Art. 15 der Verordnung (EG) 1371/2007) sieht vor, dass die Haftung von
Eisenbahnunternehmen fiir Verspatungen, verpasste Anschliisse und Zugausfalle vorbehaltlich
der Art. 18 bis 20 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art. 16 bis 18 der Verordnung (EG)
1371/2007) dieser Verordnung in Art. 32 CIV geregelt ist.’

Art. 19 Abs. 1 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art. 17 Abs. 1 der Verordnung (EG)
1371/2007) sieht Mindestentschadigungen fiir Verspatungen von Eisenbahnunternehmen vor,
deren Hohe sich nach dem Preis der Fahrkarte richtet.® Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782
(bzw. Art. 17 der Verordnung (EG) 1371/2007) entschadigt auf Grundlage des Preises der
Fahrkarte die nicht wie vereinbart erbrachte Gegenleistung durch das Eisenbahnunternehmen.®

1. Verlangerte Reisezeit durch Abfahrt vor der planmaRigen Zeit als Verspatung

Es gelten grundsatzlich die gleichen wie bei der Auslegung nationalen Rechts herangezogenen
Kriterien des Wortlauts der Gesetzesgenese, der Gesetzessystematik und des Gesetzeszwecks.
Erwagungsgriinde sind zwar unverbindlich, kdnnen jedoch in ihrer erlauternden Funktion den
Zweck eines Rechtsaktes zum Ausdruck bringen.® Im Ausgangspunkt der Auslegung steht
zunichst der Wortlaut, d.h. die Ermittlung des gewdhnlichen Sprachgebrauchs.!! Hierbei ist die
Auslegung gleichwohl nicht auf den auszulegenden Begriff selbst zu beschranken, sondern im
Kontext des gesamten Rechtsakts inklusive etwaig vorhandener Definitionen und
Erwagungsgrinde auszuleuchten.'?

Dem Sinn und Zweck der Regelung kommt bei der Auslegung von Unionsprivatrecht eine
entscheidende Rolle zu, wobei primar auf den Willen des historischen Gesetzgebers abzustellen
ist. Zu bericksichtigen ist im Rahmen der teleologischen Auslegung auch der effet utile, d.h. das
Gebot der praktischen Wirksamkeit von Normen. Dabei kann dies aus zwei Blickwinkeln
erfolgen: einerseits kann betrachtet werden, nach welcher Auslegung einer Regelung nicht
jegliche praktische Wirksamkeit genommen wird, andererseits kann eruiert werden, nach
welcher Auslegung das Regelungsziel bestméglich erreicht werden kann.!3

Die in Art. 3Z 17 der Verordnung (EU) 2021/782 vorhandene Definition von ,Verspatung” lautet
,die Zeitdifferenz zwischen der planmdfigen Ankunftszeit des Fahrgasts gemdfS dem

verdffentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatséichlichen oder erwarteten Ankunft am
Zielbahnhof;“.

7EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 32.

8 EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 29.

9 EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 37,38.

10 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 1 Rn. 27.
11 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 1 Rn. 28.
12 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 1 Rn. 26.
13 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 1 Rn. 31
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Die in Art. 2 Z 15 des Verordnungsvorschlags der EU-Kommission fiir eine Verordnung tber die
Rechte und Pflichten der Fahrgiste im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr'# enthaltene
Fassung bertcksichtigte gegentuber der Verordnung (EU) 2021/782 neben der
Ankunftsverspatung auch die Abfahrtsverspatung und stellte nicht nur auf die Informationen
des veroffentlichten Fahrplans, sondern auf den Fahrgasten zugereichte Unterlagen sowie den
Netzfahrplan ab.!> Mit der 1. Lesung des Parlaments wurde zur Vereinfachung eine
Beschrankung auf Ankunftsverspatungen gemafd Fahrplan vorgeschlagen, wobei allerdings
Ubersehen wurde, dass an anderer Stelle des Entwurfs weiterhin auch Abfahrtsverspatungen,
verpasste Zuganschliisse und Zugausfille vorausgesetzt wurden.®

Wortwortlich ist unter dem Begriff ,Verspatung” eine negative Abweichung von der
Plnktlichkeit zu verstehen. Grundsatzlich liegt eine Verspatung vor, wenn Ereignisse, Personen,
Transport- oder Verkehrsmittel nicht zum erwarteten, vereinbarten oder planmaRigen
Zeitpunkt beginnen, eintreffen, starten, enden oder ankommen, sondern erst danach (vgl.
https://de.wikipedia.org/wiki/Verspatung). Landlaufig ist darunter ein spater abfahren oder
spater ankommen gemeint.

Auch die Definitionen von ,delay” in der englischen und ,retard” in der franzosischen Fassung
der Verordnung zeigen keine wesentlich andere inhaltliche Definition des Begriffs. Die
Ubersetzung des Substantivs ,delay” ergibt u.a. die Verspatung, der Verzug, der Aufschub,
storungsbedingte Wartezeit, der Zeitverlust und beim Substantiv ,retard” u.a. die Verspatung,
die Zeitverzégerung, das Zuspatkommen.

Der Wortsinn von Verspatung ist daher relativ klar und lasst wenig Spielraum fiir eine
verlangerte Reisezeit aufgrund einer Vorverlegung der Abfahrtszeit.

Aber was war der objektiv in der Norm zum Ausdruck kommenden Zweck der Bestimmungen
der Verordnung (EU) 2021/782 bzw. - vor dem 07.06.2023 - der Verordnung (EG) 1371/2007?
Das EuGH-Urteil in der Rechtssache C-509/11 OBB-Personenverkehr AG stellt klar, dass es sich
bei der Fahrpreisentschadigung nach Art. 17 der Verordnung (EG) 1371/2007 (bzw. Art. 19 der
Verordnung (EU) 2021/782) um eine Preiskompensation handelt, die der Fahrgast fiir eine nicht
im Einklang mit dem Beforderungsvertrag erbrachte Dienstleistung erhalt. Dieser finanzielle
Ausgleich erfolgt in pauschalierter und standardisierter Form.*’

Grundsatzlich muss der Fahrgast samtliche Leistungen der Beforderung vor Fahrtantritt zur
Gédnze bezahlen. Die erbrachte Dienstleistung ist unstrittig ab einer Verspatung von 60 Minuten
zwischen dem auf der Fahrkarte angegebenen Abfahrts- und Zielort nicht im Einklang mit dem
Beforderungsvertrag. Wie sieht das in anderen Konstellationen mit dem Einklang mit dem
Beforderungsvertrag aus, z. B.

14 Europaische Kommission, Vorschlag fir eine Verordnung des Européischen Parlaments und des Rates tiber die Rechte und Pflichten der
Fahrgdste im grenziiberschreitenden Eisenbahnverkehr, KOM (2004) 143 final, 16, Bahngastrechte-VO-E 2004.

5 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 104.1.

16 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 104.4.

7 EuGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 38.
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e wenn die Verspatung bei Nutzung eines anderen Befdrderers, eines anderen
Verkehrsmittels beispielsweise eines Busunternehmens, aufgrund der Nutzung einer
geanderten Streckenflihrung oder aufgrund eines verpassten Anschlusses entsteht oder

e wenn das Eisenbahnunternehmen keine alternative Fahrt organisieren kann und sich der
Fahrgast selbst eine Alternative organisiert, entweder mit einem anderen
Eisenbahnunternehmen oder mit einem Busunternehmen oder

e wenn es kaum Alternativen gibt und ggf. die einzige angemessene Alternative per Bahn
oder per Bus friiher am Abfahrtsort abfahrt und daher auch friiher oder jedenfalls
maximal 59 Minuten verspatet im Vergleich zur urspriinglichen Ankunftszeit am Zielort
ankommt oder

e wenn wie im verfahrensrelevanten Fall das Eisenbahnunternehmen die Abfahrtszeit
mehrfach verdandert und um mehr als 60 Minuten vorverlegt und sich dadurch die
Reisezeit deutlich zur urspriinglichen Fahrzeit verlangert.

Soll der betroffene Fahrgast trotz aller Unannehmlichkeiten, des Stresses, der Ungewissheit, ob
und wann er am Ziel ankommt oder wann er schlussendlich abfahrt, der verkirzten Zeit am
Abfahrtsort, usw. im Gegensatz zu einer Verspatung ab 60 Minuten keinerlei
fahrgastrechtlichen Anspruch auf Preiskompensation haben, obwohl sich seine Reisezeit im
Vergleich zum Befoérderungsvertrag 60 Minuten oder mehr verlangert hat?

Oder ist die erbrachte Dienstleistung jedenfalls nicht im Einklang mit dem Beférderungsvertrag,
wenn der Fahrgast gemalR Art. 18 iVm. Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 mehr als die in
der Verordnung (EU) 2021/782 genannte Schwelle von 60 Minuten oder langer unterwegs ist,
unabhéngig davon, ob dies am Anfang und/oder am Ende der Beférderung geschieht?

In Art. 32 Ziffer 3 zweiter Satz der erlauternden Bemerkungen zu den einheitlichen
Rechtsvorschriften fiir den Vertrag tGber die internationale Eisenbahnbeférderung von Personen
(CIV) heiBt es: ,Verspdtungen im Reiseverkehr stellen eine typische Schlechterfiillung des
Beférderungsvertrages dar. In zahlreichen Rechtsordnungen berechtigt eine Schlechterfiillung
zur Minderung der Gegenleistung, das hiefSe hier des Beférderungsentgeltes.”.*®

In Ziffer 2.2. der Leitlinien zur Verordnung (EG) 1371/2007 wird festgehalten, dass sich
Verspatungen somit stets auf den Fahrgast und nicht auf den Zug beziehen. Weiters wird in den
Leitlinien Folgendes ausgefiihrt: , Schwieriger wird es allerdings, wenn eine Fahrt mehrere
Verkehrsdienste und/oder Beférderer umfasst und der Fahrgast aufgrund einer Verkehrsstérung
einen Anschluss verpasst. In solchen Fdllen muss der Fahrgast unter Umstdnden auf den
ndchsten fahrplanmdpfigen Zug warten, um an sein Endziel zu gelangen. Selbst wenn dieser Zug
plinktlich verkehrt, kénnte der Fahrgast sein Ziel dennoch mit erheblicher Verspdtung gegeniiber
der urspriinglich geplanten Ankunftszeit erreichen. In solchen Fdllen wird die Verspétung, sofern
der Fahrgast einen einzigen Beférderungsvertrag fiir seine Fahrt geschlossen hat, anhand der
tatsdchlichen Ankunftszeit bestimmt. Diese Auslegung gilt auch fiir Situationen, in denen der
Fahrgast die Reise mit gednderter Streckenfiihrung fortsetzt.”

Auch im verfahrensrelevanten Fall hat die Beschwerdefiihrerin aufgrund der um 92 Minuten
(laut O***-Information Uber die Abfahrtszeit am 25.05.2024) bzw. um 62 Minuten (laut O***-

18 EUGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 41.
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Information Uber die Abfahrtszeit am 14.06.2024) vorverlegten Abfahrtszeit eine deutlich
langere Reisezeit. Laut Beschwerdegegnerin kam der Zug schlussendlich um 3 Minuten vor der
planmaRigen Ankunftszeit am Zielbahnhof an. Die Reisezeit der Beschwerdefiihrerin
verlangerte sich schlussendlich je nachdem welche Abfahrtszeit herangezogen wird, um 59 oder
um 89 Minuten.

Dem Begriff der Verspatung kommt innerhalb der Verordnung (EU) 2021/782 als Umschreibung
einer der fur den Fahrgast relevantesten Leistungsstérungen im Schienenpersonenverkehr eine
zentrale Bedeutung zu (vgl. Erwagungsgrinde Nr. 27, 33, 35, 36). Er bildet die Grundlage fir die
Haftung von Eisenbahnunternehmen fiir Leistungsstérungen nach den Art. 17 ff. Hierbei wird
tatbestandlich entweder an eine prognostizierte (Art. 18) oder eine tatsachlich eingetretene
(Art. 19, 20) Verspatung angeknupft.*®

Der Verspatungsbegriff wird laut der Kommentarliteratur innerhalb der Verordnung (EG)
1371/2007 infolge von unbedachten Anpassungen im Rahmen des legislativen Prozesses
uneinheitlich verwandt und ist daher stark auslegungsbedurftig.?° Gleiches gilt wohl auch fir
die Verordnung (EU) 2021/782. Dies spricht dafiir, den Verspatungsbegriff des Art. 3 Z 17 der
Verordnung (EU) 2021/782 weit auszulegen.?!

Die vorgeschlagene weite Auslegung der Verspatung ist unter Berlicksichtigung des
Zusammenhangs und der Ziele der Verordnung (EU) 2021/782 und wohl auch mit den
erlauternden Bemerkungen zu den einheitlichen Rechtsvorschriften fiir den Vertrag lber die
internationale Eisenbahnbefdorderung von Personen (CIV) vereinbar. Einer Verspatung ab 60
Minuten wie in Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 normiert, ist wohl gleichzustellen, wenn
die Reisezeit der Fahrt 60 Minuten oder mehr aufgrund einer vorverlegten Abfahrt und ggf.
Verspatung am Ankunftsort langer dauert. Beides stellt eine typische Schlechterfiillung des
Beforderungsvertrags dar. Es mag einzelne Falle geben, in welchen die Verspatung oder die
vorzeitige Abfahrt mehr negative Auswirkungen fiir den Fahrgast hat. Grundsatzlich ist es wohl
aus Sicht des Fahrgasts unerheblich, ob seine Reisezeit durch eine Verspatung oder durch eine
vorzeitige Abfahrt verlangert wird und damit der Beforderungsvertrag nicht eingehalten wird.

Die Ziele der Verordnung (EU) 2021/782 lauten:

e die Verordnung (EG) 1371/2007 in einigen Punkten zu dndern, damit die Fahrgaste
besser geschiitzt werden und um die Zunahme des Schienenverkehrs zu férdern,

e die Rechte der Fahrgaste als schwachere Partei des Beférderungsvertrags zu schiitzen,

e die Qualitat und Effektivitat der Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern, um
dazu beizutragen, den Verkehrsanteil der Eisenbahn im Vergleich zu anderen
Verkehrstragern zu erhohen und

e ein hohes Schutzniveau fiir die Fahrgaste zu erreichen und die Rechte der Fahrgaste
insbesondere bei der Entschadigung flir Verspatungen, verpasste Anschliisse oder
Zugausfalle zu starken, um auf dem Markt fiir Schienenpersonenverkehrsdienste zu
grofReren Anreizen zum Nutzen der Fahrgaste zu flhren.

19 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 105.
20 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 106.
21 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 110.2.
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Eine enge Auslegung des Begriffs , Verspatung” wiirde die Ziele der Verordnung (EU) 2021/782
nicht erreichen, sondern im Gegenteil behindern und die Fahrgaste in vielen Konstellationen
keine Entschadigung erhalten, obwohl sie eindeutig von einer Schlechterfillung des
Beforderungsvertrags betroffen sind. Bei Verspatungen unterhalb von 60 Minuten bestlinde
kein Anspruch auf eine Fahrpreisentschadigung, auch wenn die Verldngerung der Reisezeit
durch eine Vorverlegung der Abfahrt, ggf. in Kombination mit einer Verspatung, tber 60
Minuten betragt.

Die in den Erwagungsgrinden genannten Zwecke der Verordnung (EU) 2021/782 kénnen nur
durch eine weite Auslegung erreicht werden. Wie bereits der EuGH im Urteil C-509/11
ausfiihrte, handelt es sich bei der in Art. 17 der Verordnung (EG) 1371/2007 (Art. 19 der
Verordnung (EU) 2021/782) vorgesehenen Entschadigung um eine Preiskompensation, die der
Fahrgast fur eine nicht im Einklang mit dem Befdrderungsvertrag erbrachte Dienstleistung
erhalt. Jegliche Reisezeitverlangerung steht nicht im Einklang mit dem Beférderungsvertrag.
Sofern die Verlangerung der Reisezeit die in Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 geforderte
Schwelle von 60 Minuten fir eine Verspatung uUbersteigt, besteht ein Anspruch auf
Preiskompensation. Der Passagier befindet sich in einer vergleichbar unangenehmen Situation.
Verpasste Termine, verpasste Anschliisse mit anderen Befdrderungsmitteln und sonstige
Leistungseinschrankungen kdnnen sowohl vor Fahrtantritt wie auch nach Fahrtende auftreten.
Sofern der Sachverhalt der verlangerten Reisezeit wegen einer Abfahrt vor der planmaRigen
Zeit nicht unter den Wortlaut ,Verspatung” subsumierbar ist, liegt hier eine Regelungsliicke vor.
Trotz vergleichbarer Sachverhalte hatte hier eine Regelung getroffen werden missen.

Die dem Zweck und den Zielen der Verordnung (EU) 2021/782 entsprechende korrekte
Auslegung kann daher nicht die Einschrankung der Entschadigung rein auf verspatete Ankiinfte
sein, sondern nur eine moglichst umfassende Entschadigung fiir samtliche im Vergleich zum
Beforderungsvertrag abweichende Reisezeiten, welche jedenfalls ab 60 Minuten gem. Art. 19
Abs. 1 lit a der Verordnung (EU) 2021/782 bzw. ab 120 Minuten gem. Art. 19 Abs. 1 lit b der
Verordnung (EU) 2021/782 verlangert sein miissen. Andernfalls wiirde es bedeuten, dass bei
vom Unternehmen gednderte Abfahrten vor der planmaRigen Zeit, welche weniger als 60
Minuten verspatet ankommen, aber insgesamt eine Reisezeitverlangerung ab 60 Minuten
aufweisen, keinerlei Entschadigungsanspruch besteht. Gleiches gilt fiir die Anspriiche gem. Art.
18 lit. b oder c der Verordnung (EU) 2021/782. Dies unabhangig davon, ob die Fortsetzung der
Fahrt oder die Weiterreise mit gednderter Streckenfiihrung durch das Unternehmen angeboten
wurde oder der Fahrgast dies selbst organisieren musste. Dies auch unabhédngig davon, ob die
Fortsetzung der Fahrt oder die Weiterreise mit gednderter Streckenfiihrung durch dasselbe
oder ein anderes Eisenbahnunternehmen oder mit einem anderen Verkehrsdienst bzw.
Verkehrsmittel wie etwa einem Linienbus vorgenommen wird.

Unter diesen Umstdanden hatte eine abweichende Auslegung von Art. 3Z 17 iVm. Art. 18 und 19
der Verordnung (EU) 2021/782 zur Folge, dass die mit ihr verfolgten und in ihren
Erwdgungsgriinden Nr. 1, 2, 3, 4, 33 und 35 angesprochenen Ziele in Frage gestellt wiirden.

Wie dargelegt, spricht die Zielsetzung der Verordnung (EU) 2021/782 dafiir, dass Art. 3Z 17 iVm.
Art. 18 und 19 der Verordnung (EU) 2021/782 bei Auslegung nach Zusammenhang und Ziel der
Verordnung (EU) 2021/782 dahingehend auszulegen ist, dass ein Fahrgast Anspruch auf eine
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Fahrpreisentschadigung gemal Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 nicht nur bei einer
Verspatung ab 60 Minuten, sondern fiir samtliche im Vergleich zum Beférderungsvertrag
abweichende verlangerte Reisezeiten durch vorzeitige Abfahrten, ggf. in Verbindung mit einer
verspateten Ankunft, ab 60 Minuten hat. Dies unabhéangig, ob die verlangerte Reisezeit bei der
Fortsetzung der Fahrt oder der Weiterreise mit gednderter Streckenfihrung mit dem
urspriinglichen Befoérderer oder einem anderen Beforderer, beispielsweise mit einem anderen
Bahn- oder Busunternehmen, auftritt.

Andererseits entspricht die Rechtsansicht der Beschwerdegegnerin, zuletzt ausgefiihrt im
Schriftsatz vom 08.01.2025, zumindest in Teilen der herrschenden Rechtsansicht bzw.
Kommentarliteratur. Insbesondere der Wortsinn des Begriffs , Verspatung” und der Umstand,
dass im Bahnverkehr nur auf die Verspatung bzw. auf die planmaRige Ankunftszeit des Fahrgasts
am Zielbahnhof und nicht auf die Abfahrtszeit abgestellt wird, wiirde auch fiir eine eher enge
Auslegung sprechen. Damit einhergehend gegen einen Anspruch auf Fahrpreisentschadigung
gemaR Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 fiir samtliche im Vergleich zum
Beférderungsvertrag abweichende verlangerte Reisezeiten ab 60 Minuten. Auch wenn dies
gegen die grundsatzliche Zielsetzung der Verordnung (EU) 2021/782 ware, da damit weder die
Fahrgdste als schwachere Partei insbesondere bei der Entschadigung fir Verspatungen,
verpassten Anschliisse oder Zugausfillen besser geschitzt werden, noch die Zunahme des
Schienenverkehrs geférdert wird.

Daher hat sich die Schienen-Control Kommission mit der zweiten moéglichen Auslegung, dass
eine Abfahrt vor der planmaRigen Zeit zumindest in bestimmten Fallen als Zugausfall gelten

koénnte, eingehend beschaftigt.

2. Abfahrt vor der planmaRigen Zeit als Zugausfall

Grundsatzlich muss wie bereits ausgefiihrt der Fahrgast samtliche Leistungen der Beférderung
vor Fahrtantritt zur Ganze bezahlen. Die erbrachte Dienstleistung ist unstrittig ab einer
Verspatung von 60 Minuten zwischen dem auf der Fahrkarte oder Durchgangsfahrkarte
angegebenen Abfahrts- und Zielort nicht im Einklang mit dem Beférderungsvertrag und der
Fahrgast hat - abgesehen von Art. 19 Abs. 9 und 10 der Verordnung (EU) 2021/782 - Anspruch
auf eine Entschadigung bei einer Verspatung gem. Art. 19 Abs. 1 der Verordnung (EU) 2021/782.

Besteht dieser Anspruch auch, wenn wie im verfahrensrelevanten Fall das
Eisenbahnunternehmen die planmaRige Abfahrtszeit mehrfach dndert und dadurch die Abfahrt
deutlich, namlich iber 60 Minuten vorverlegt wird?

Soll der betroffene Fahrgast trotz aller vergleichbaren Unannehmlichkeiten, des Stresses, der
Ungewissheit, ob und wann er abfdhrt oder am Ziel ankommt, der verkiirzten Zeit am
Abfahrtsort, usw. im Gegensatz zu einer Verspatung ab 60 Minuten keinerlei
fahrgastrechtlichen Anspruch auf Preiskompensation haben, obwohl die Abfahrtszeit um 60
Minuten oder mehr vorverlegt wird?
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Vergleich mit anderen Verkehrssektoren

Im Folgenden zuerst ein Vergleich mit der Rechtslage bzw. Rechtsprechung in den anderen
Verkehrssektoren.

Ein Gleichlauf mit den (ibrigen Passagierrechteverordnungen besteht derzeit nur in Ansatzen.
So sieht derzeit nur Art. 19 der Verordnung (EU) 1177/2010 im Schiffsverkehr eine vergleichbare
Regelung, d.h. eine Entschadigung bei verspateter Ankunft in Abhangigkeit des Umfangs der
Ankunftsverspatung und der planmaRigen Fahrtdauer vor. Art. 19 Abs. 2 der Verordnung (EU)
181/2011 im Kraftomnibusverkehr verfolgt indes eine andere Konzeption. Die Regelung
gewahrt eine Fahrpreisentschadigung nur bei einer Annullierung der Abfahrt oder einer um
mehr als 120 Minuten verzogerten Abfahrt von einem Busbahnhof vor. Der Anspruch auf
Entschadigung in Hohe von 50 % des Fahrpreises steht zudem nur dann zu, wenn dem Fahrgast
keine WahImoglichkeit zwischen Reisefortsetzung und -abbruch angeboten wird. Die
Verordnung (EG) 261/2004 im Flugverkehr gewahrt — zumindest dem Wortlaut nach - lediglich
bei Annullierungen einen sowohl bei Reiseabbruch wie bei Reisefortsetzung bestehenden
,,Ausgleichsanspruch" gem. Art. 5 Abs. 1 lit. ¢, Art. 7 der Verordnung (EG) 261/2004. Der EuGH
hat diesen Anspruch aber Uber den Wortlaut hinaus rechtsfortbildend auch auf die
Ankunftsverspatung bzw. auf die Flugvorverlegung um mehr als eine Stunde als Annullierung
erstreckt.??

Die Beschwerdegegnerin weist zuletzt im Schriftsatz vom 08.01.2025, S. 6 richtigerweise auf das
EUGH-Urteil C-509/11 gegen die Beschwerdegegnerin hin. Dort hat der EuGH ausgesprochen,
dass die jeweilige Lage der in den verschiedenen Verkehrssektoren tatigen Unternehmen nicht
miteinander vergleichbar ist, da die einzelnen Beférderungsformen unter Berlicksichtigung
ihrer Funktionsweise, ihrer Zuganglichkeit und der Aufteilung ihrer Netze hinsichtlich ihrer
Nutzungsbedingungen nicht austauschbar sind. Unter diesen Umstdanden war der
Unionsgesetzgeber berechtigt, Vorschriften aufzustellen, die ein unterschiedliches
Verbraucherschutzniveau vorsehen, je nachdem, welcher Verkehrssektor betroffen ist.?3

Die verschiedenen Verkehrssektoren Bahn-, Bus-, Flug- und Schiffsverkehr sind naturgemaf
nicht in allen Sachverhalten vergleichbar, da in den einzelnen Beférderungsformen
unterschiedliche Rahmenbedingungen herrschen. Im EuGH Verfahren C-509/11 ging es um den
Ausschluss der Entschadigung fir Verspatungen im Fall der hoheren Gewalt. Bei anderen
Sachverhalten ist ein Vergleich bzw. eine analoge Anwendung mit den anderen
Verkehrssektoren grundsatzlich weiterhin zuldssig. Den Ausfiihrungen der Beschwerdegegnerin
im Schriftsatz vom 08.01.2025, S 6 und 7, kann daher nicht vollinhaltlich gefolgt werden, warum
die faktischen Gegebenheiten des Eisenbahnverkehrs generell gegen einen Vergleich
beispielsweise mit dem Flug- oder Busverkehr sprechen. Nicht nur der Eisenbahnverkehr,
sondern alle Verkehrssektoren weisen ein komplexes System auf, welches aufgrund interner
und externer Faktoren storungsanfallig ist. So sind An- und Abflugverfahren auf groRen
Flughafen oder die sichere Einteilung des Luftraums sicherlich dhnlich komplex wie etwa die
Wechselwirkungen auf der Schieneninfrastruktur im Eisenbahnverkehr, im Busverkehr kommt

22 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 17 Rn. 4.
2 EyGH 26.09.2013, C-509/11 Rn 47.
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beispielsweise dazu, dass die Buslinien die Infrastruktur mit anderen Verkehrsteilnehmern
teilen missen und von Staus, Grenzkontrollen, usw. besonders abhangig sind.

Grundsatzlich kann daher davon ausgegangen werden, dass die verschiedenen
Verkehrssektoren bei aller Unterschiedlichkeit bei der Vorverlegung von Abfahrtszeiten
durchaus miteinander verglichen werden kénnen. Das Ziel der Starkung der Fahr- und
Fluggastrechte findet sich in allen vier Verkehrstragern, z. B. in den Erwdgungsgriinden Nr. 1, 3,
4 des Flug-, in den Erwagungsgriinden Nr. 1, 2, 25 des Bus- und in den Erwadgungsgriinden Nr. 1,
2, 27 des Schiffsverkehrs.

Die Passagierrechte im Bahnverkehr verfolgen aber zusatzlich das libergeordnete Ziel, durch die
Starkung der Fahrgastrechte zu einer hoheren Attraktivitdt und starkeren Nutzung des
Schienenpersonenverkehrs beizutragen.?* Der Normzweck ist im Rahmen des tibergeordneten
Anspruchs der Verordnung zu sehen, ein hohes Qualitats- und Verbraucherschutzniveau zu
erreichen, um so die Schienenpersonenverkehrsdienste in der Gemeinschaft - auch im Vergleich
zu den anderen Verkehrstragern - attraktiver zu machen, vgl. Erwagungsgriinde Nr. 1, 2, 3, 4, 5,
8, 47,51, 52,54 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Nr. 1, 2, 3, 4, 10, 24 der Verordnung (EG)
1371/2007)). Konkret soll im Einzelnen durch derartige Anspriiche auch ein Anreiz geschaffen
werden, Leistungsstorungen ,,zum Nutzen der Fahrgaste" zu minimieren, vgl. Erwagungsgrund
Nr. 35 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Erwagungsgrund Nr. 13 der Verordnung (EG)
1371/2007)).%°

e Verordnung (EU) 181/2011 uber die Fahrgastrechte im Kraftomnibusverkehr im
Busverkehr

Erwagungsgrund Nr. 16 der Verordnung (EU) 181/2011 lautet wie folgt:

,Die Unannehmlichkeiten, die den Fahrgdsten durch Annullierung oder erhebliche Verspdtung
von Fahrten entstehen, sollten verringert werden. Deshalb sollten die Fahrgdste, die von einem
Busbahnhof abreisen, in angemessener Weise betreut und in fiir alle Fahrgdste zugdnglicher
Form informiert werden. Sie sollten zudem die Méglichkeit haben, ihre Fahrt zu stornieren und
sich den Fahrpreis erstatten zu lassen oder ihre Reise fortzusetzen oder eine Weiterreise mit
gednderter Streckenfiihrung zu annehmbaren Bedingungen in Anspruch zu nehmen. Versdumen
die Beférderer die Leistung der notwendigen Hilfe, sollten die Fahrgdste Anspruch auf finanzielle
Entschddigung haben.”

Art. 3 lit. p der Verordnung (EU) 181/2011 lautet wie folgt:
LAnnullierung” die Nichtdurchfiihrung eines geplanten Linienverkehrsdienstes;

Art. 3 lit. g der Verordnung (EU) 181/2011 lautet wie folgt:
,Verspdtung” eine Differenz zwischen der planmdfligen Abfahrtszeit des Linienverkehrsdienstes
gemdfs dem verdffentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatsdchlichen Abfahrt.”

Die apf befragte die Europdische Kommission hinsichtlich einer Interpretation der Verordnung
(EU) 181/2011. Grund waren Schlichtungsantrage an die apf, bei denen Bus-Fahrgédste ohne
vorherige Information von Abfahrten vor der planmadRigen Zeit betroffen waren. Der

24 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 15 Rn. 20.
25 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 17 Rn. 3.
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Sachverhalt der Vorverlegung der Abfahrt ist in der Verordnung (EU) 181/2011 ebenfalls nicht
geregelt. Allerdings heiRt es in Erwdgungsgrund Nr. 16 der Verordnung (EU) 181/2011, dass die
,Unannehmlichkeiten, die den Fahrgasten aufgrund einer Annullierung oder erheblichen
Verspatung ihrer Reise entstehen, verringert werden sollten”.

Auch nach Auffassung der Europdischen Kommission wird in der Verordnung (EU) 181/2011
nicht ausdriicklich erwdahnt, welche Rechte den Fahrgasten fir Unannehmlichkeiten gewahrt
werden sollten, die durch eine Abfahrt vor der planmaRigen Zeit verursacht werden. In den
anderen verkehrstragerspezifischen Fahrgastrechteregelungen (Bahn-, Schiffs- und
Flugbereich) wird diese Situation ebenfalls nicht abgedeckt (vgl. aber das EuGH-Urteil in den
verbundenen Rechtssachen C-146/20, C-188/20, C-196/20 und C-270/20 im Flugverkehr).

Bei der Prufung der Entstehungsgeschichte der Verordnung (EU) 181/2011 gibt es keine
Hinweise darauf, dass diese Frage von den Mitgesetzgebern ausdriicklich beriicksichtigt wurde.
Laut Europdischer Kommission sollte unter Beriicksichtigung aller Erwdgungen, eine ,vorzeitige
Abfahrt” als ,Annullierung” im Sinne der Verordnung (EU) 181/2011 behandelt werden, weil
sich der Passagier in einer vergleichbar unangenehmen Situation befindet.

Ein Urteil bzw. Auslegung des EuGH zu dieser Thematik ist nicht bekannt.

e Verordnung (EG) 261/2004 iiber eine gemeinsame Regelung fiir Ausgleichs und
Unterstiitzungsleistungen fiir Fluggdste im Fall der Nichtbeférderung und bei
Annullierung oder groRer Verspatung von Fliigen im Flugverkehr

Art. 2 lit. | der Verordnung (EG) 2061/2004 lautet wie folgt:
LAnnullierung” die Nichtdurchfiihrung eines geplanten Fluges, fiir den zumindest ein Platz
reserviert war.”

Art. 5 Abs. 1 der Verordnung (EG) 2061/2004 lautet wie folgt:
,Bei Annullierung eines Fluges werden den betroffenen Fluggdsten
a) vom ausfiihrenden Luftfahrtunternehmen Unterstiitzungsleistungen gemdfs Artikel 8
angeboten,
b) vom ausfiihrenden Luftfahrtunternehmen Unterstiitzungsleistungen gemdfs Artikel 9 Absatz
1 Buchstabe a) und Absatz 2 angeboten und im Fall einer anderweitigen Beférderung, wenn die
nach verniinftigem Ermessen zu erwartende Abflugzeit des neuen Fluges erst am Tag nach der
planmdpfigen Abflugzeit des annullierten Fluges liegt, Unterstiitzungsleistungen gemdfs Artikel 9
Absatz 1 Buchstaben b) und c) angeboten und
c) vom ausfiihrenden Luftfahrtunternehmen ein Anspruch auf Ausgleichsleistungen gemdf3
Artikel 7 eingerdéiumt, es sei denn,

i) sie werden (liber die Annullierung mindestens zwei Wochen vor der planmdfigen
Abflugzeit unterrichtet, oder

ii) sie werden (iber die Annullierung in einem Zeitraum zwischen zwei Wochen und sieben
Tagen vor der planmdfligen Abflugzeit unterrichtet und erhalten ein Angebot zur anderweitigen
Beférderung, das es ihnen ermdglicht, nicht mehr als zwei Stunden vor der planmdfligen
Abflugzeit abzufliegen und ihr Endziel héchstens vier Stunden nach der planmdfiigen
Ankunftszeit zu erreichen, oder

iii) sie werden (liber die Annullierung weniger als sieben Tage vor der planmdfigen
Abflugzeit unterrichtet und erhalten ein Angebot zur anderweitigen Beférderung, das es ihnen
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ermdglicht, nicht mehr als eine Stunde vor der planmdfigen Abflugzeit abzufliegen und ihr
Endziel héchstens zwei Stunden nach der planmdfSigen Ankunftszeit zu erreichen.”

Im EuGH-Urteil in der Rechtssache C-83/10 gegen Air France SA wurde daran erinnert, dass nach
Art. 2 lit. | der Verordnung unter ,,Annullierung” die ,, Nichtdurchfiihrung eines geplanten Fluges,
fiir den zumindest ein Platz reserviert war”, zu verstehen ist.?® Fiur die Feststellung, ob eine
Annullierung vorliegt, ist , die individuelle Situation jedes so beférderten Passagiers, d. h. die
Tatsache, dass in Bezug auf den betreffenden Passagier die urspriingliche Planung des Fluges
aufgegeben wurde”, wichtig.?’

Im EuGH-Urteil in den verbundenen Rechtssachen C 402/07, C 432/07 gegen Condor Flugdienst
GmbH, Air France SA wurde entschieden, dass die Fluggdste einen Ausgleichsanspruch auch
erlangen, wenn sie gegenilber der urspriinglich von dem Luftfahrtunternehmen angesetzten
Dauer einen Zeitverlust von drei Stunden oder mehr erleiden.?®

Im EuGH-Urteil in den verbundenen Rechtssachen C-146/20, C-188/20, C-196/20 und C-270/20
gegen Corendon Airlines, alltours flugreisen GmbH, flightright GmbH, Austrian Airlines AG
wurde entschieden, dass die Art. 2 lit. | und Art. 5 Abs. 1 der Verordnung 261/2004 dahin
auszulegen sind, dass ein Flug als ,annulliert’ zu betrachten ist, wenn das ausfiihrende
Luftfahrtunternehmen ihn um mehr als eine Stunde vorverlegt. Laut EuGH hat ,der
Unionsgesetzgeber anerkannt, dass eine erhebliche Vorverlegung eines Fluges in gleicher Weise
wie dessen Verspdtung fiir die Fluggdste zu schwerwiegenden Unannehmlichkeiten fiihren kann,
da eine solche Vorverlegung ihnen die Mdéglichkeit nimmt, frei (iber ihre Zeit zu verfligen und
ihre Reise oder ihren Aufenthalt nach Mafgabe ihrer Erwartungen zu gestalten”.?®

In den Fluggastrechten gilt seit dieser EuGH-Entscheidung eine wesentliche Vorverlegung eines
Fluges als Annullierung. Konkret hat der EuGH entschieden, dass eine Flugvorverlegung um
mehr als eine Stunde als Annullierung zu werten ist. In diesem Fall muss das
Luftfahrtunternehmen dem Fluggast eine anderweitige Beférderung anbieten.

Der EuGH hat in diesen Urteilen auch betont, dass das Ziel der Verordnung (EG) 261/2004 darin
besteht, ein hohes Mal’ an Schutz fiir Passagiere zu gewahrleisten. Das gilt unabhangig davon,
ob ihnen die Beférderung verweigert wird oder ihr Flug annulliert oder verspatet ist, weil diese
Vorfille dhnliche Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten hervorrufen.3°

Bei nur unwesentlichen Flugplananderungen erscheint laut Kommentarliteratur fraglich, ob
Uiberhaupt ein ,Argernis" bzw. ,groRe Unannehmlichkeiten" (Erwagungsgrund Nr. 2 der
Verordnung (EG) 261/2004) vorliegen. Dies gilt erst recht bei den Passagieren zum Vorteil
gereichenden Flugplananderungen. Eine wesentliche Vorverlegung des Fluges ist allerdings
keine Bagatelle und muss auch keineswegs fiir den Fluggast vorteilhaft sein. Ob es dogmatisch
Uberzeugt, diesen Fall als Annullierung einzuordnen, erscheint laut Kommentarliteratur zwar
fraglich, ist vom EuGH3! jedoch fiir Vorverlegungen um mehr als eine Stunde positiv beschieden
worden.??

26 EuGH 13.10.2011, C-83/10 Rn 26.

27 EuGH 13.10.2011, C-83/10 Rn 31.

28 FyGH 19.11.2009, C 402/07, C 432/07, Rn. 57.

29 FyGH 21.12.2021, C-146/20, C-188/20, C-196/20, C-270/20, Rn. 76.
30 EuGH 21.12.2021, C-146/20, C-188/20, C-196/20, C-270/20, Rn. 78.
31 EuGH 21.12.2021, C-263/20, Rn. 28.

32 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 2 Rn. 97.
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Abermals hat der EuGH32 hier mit Blick auf das hohe Schutzniveau fur Fluggaste und in Ansehung
der schwerwiegenden Unannehmlichkeiten, die mit einer Vorverlegung des Abflugzeitpunkts
einhergehen, der teleologischen Auslegung gegeniiber den duBersten semantischen Grenzen
der Verordnung Vorrang eingerdaumt. Mit einer vergleichenden Betrachtung von Verspatung
und Vorverlegung anhand des Art. 5 Abs. 1 lit. ¢ der Verordnung (EG) 261/2004 sieht der EuGH
die selbst gesteckte ,Erheblichkeitsschwelle” als Uberschritten an, wenn das ausfiihrende
Luftfahrtunternehmen den Flug um mehr als eine Stunde vorverlegt.3* Dabei soll nicht
unerwahnt werden, dass dieses Urteil in der Kommentarliteratur durchaus kritisch gesehen
wird, da das konkrete Mall der Unannehmlichkeiten fiir den Fluggast nur anhand
einzelfallbezogener Kriterien besser bemessen ldsst als ein starres Zeitkriterium.3°

Nationales Eisenbahnrecht

Gem. § 116 Abs. 6 der Eisenbahnbau- und -betriebsverordnung (EisbBBV) diirfen
personenbefordernde Ziige grundsatzlich nicht vor der 6ffentlich verlautbarten Abfahrtszeit
abfahren.

Gem. § 8 Abs. 1 Eisenbahn-Beférderungs- und Fahrgastrechtegesetz (EisbBFG) hat das
Eisenbahnunternehmen bei einer Verspatung des Zuges gemal Art. 18 Abs. 1 der Verordnung
(EU) 2021/782, einem Ausfall des Zuges, eines versdaumten Anschlusses aufgrund einer
Zugverspatung oder bei einer Zugrdumung aufgrund einer Uberfiillung des Zuges, soweit
erforderlich, die Geltungsdauer des Fahrausweises zu verldngern und diesen fiir eine
Zuggattung mit hoherem Fahrpreis gliltig zu schreiben, sofern der Fahrgast seine Fahrt fortsetzt
oder die unentgeltliche Rickbeférderung samt Hand- bzw. Reisegepack zum
Fahrtantrittsbahnhof bzw. -haltestelle beansprucht.

Gem. § 20 Abs. 3 EisbBFG sind die Fahrgaste Uber allfallige Storungen, Gber Aktivitaten, die
voraussichtlich zu Stérungen wie Verspatungen oder Zugausfallen von Verkehrsdiensten fiihren,
und die voraussichtlichen Auswirkungen, zu informieren. Dies hat angemessen, nach
Verfligbarkeit und je nach Umfang und Zeitpunkt des Bekanntwerdens der Stérung zu
geschehen. Die Informationen sind Uber die verfligbaren Informationskandle wie Uber die
jeweilige Internetseite des Eisenbahnunternehmens, am Bahnhof oder im Zug bereitzustellen,
beispielsweise am Fahrkartenschalter, vom Zugbegleiter, Gber Monitore oder Aushange oder
auf sonstige geeignete Weise. Bei personenbezogenen Buchungen wie Reservierungen besteht
eine erhohte Informationsverpflichtung Uber sonstige Informationstechniken, sofern die
Kontaktdaten dem Eisenbahnunternehmen, Fahrkartenverkaufer oder der
Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft bekannt sind.

Gem. § 20 Abs. 4 EisbBFG hat sich der Fahrgast angemessen und rechtzeitig lber allfallige
Stérungen wie Verspatungen oder Zugausfalle zu informieren.

33 EuGH 21.12.2021, C-263/20, Rn. 32.
34 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 2 Rn. 97.
35 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 2 Rn. 97.
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Im nationalen Recht finden sich im Zusammenhang mit Stérungen wie Verspatungen,
versdumten Anschlissen, Zugausfillen oder vorverlegten Abfahrtszeiten u.a. folgende
Bestimmungen:

e Zige dirfen grundsatzlich nicht vor der 6ffentlich verlautbarten Abfahrtszeit abfahren,

e Fahrgaste haben u. a. bei einem Ausfall des Zuges bestimmte Rechte, etwa auf
Verlangerung der Geltungsdauer des Fahrausweises und

e Fahrgdste sind Uber allfdllige Stérungen, Uber Aktivitdten, die voraussichtlich zu
Stérungen wie Verspatungen oder Zugausfillen von Verkehrsdiensten fithren, und die
voraussichtlichen Auswirkungen, umfassend zu informieren.

Vélker-/Unionsrecht im Eisenbahnverkehr

Gem. Art. 6 CIV wird durch den Beférderungsvertrag der Beforderer verpflichtet, den Reisenden
sowie gegebenenfalls Reisegepack und Fahrzeuge zum Bestimmungsort zu beférdern und das
Reisegepack und die Fahrzeuge am Bestimmungsort auszuliefern.

Die Beforderungsvertrage weisen als Vertrag zwischen dem Fahrgast und einem
Eisenbahnunternehmen oder Fahrkartenverkaufer, privatrechtlichen Charakter auf. Soweit als
Hauptleistungspflicht auch eine (erfolgreiche) Beforderungsleistung geschuldet ist, stehen
werkvertragliche Elemente im  Vordergrund, wenngleich auch unentgeltliche
Beforderungsvertrage abgeschlossen werden kénnen. Ganz Uberwiegend wird daher der
Beforderungsvertrag im Allgemeinen wie auch der Eisenbahnbeférderungsvertrag im Speziellen
dem Werkvertragsrecht zugeordnet.3®

Die Art. 18-20 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art. 16-18 der Verordnung (EG) 1371/2007)
sehen fir den Fall von bestimmten Leistungsstorungen (Verspatung, Zugausfall,
Anschlussversdaumnis) im Rahmen der Personenbefdrderung ein eigenstandiges System
unionsrechtlicher, pauschal-standardisierter Erstattungs- und Hilfeleistungsanspriiche vor, fir
welche die beteiligten Eisenbahnunternehmen verschuldensunabhangig und auch bei Vorliegen
betriebsfremder Ursachen haften.3” Laut Kommentarliteratur erscheint vorzugswiirdig, in der
Fahrpreiserstattung nach Art. 19 der Verordnung (EU) 2021/782 einen unionsrechtlichen,
pauschalstandardisierten Ausgleichsanspruch sui generis zu sehen.38

Anders als in den Fluggastrechten, wo mittlerweile eine Vorverlegung des Abflugs um mehr als
eine Stunde als Annullierung gilt, fehlt eine entsprechende Regelung oder ein entsprechendes
Gerichtsurteil betreffend Vorverlegung der Abfahrt im Eisenbahnrecht.

36 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 4 Rn. 8.
37 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 15 Rn. 4.
38 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 17 Rn. 8.
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Definition Zugausfall

Der Begriff des Zugausfalls (teilweise auch: Annullierung) ist weder in der Verordnung (EU)
2021/782 (bzw. Verordnung (EG) 1371/2007) noch in der CIV legaldefiniert oder dem Wortlaut
nach von Art. 3 Z 17 VO (EU) 2021/872 umfasst. Er umschreibt eine Situation, in welcher eine
geplante Zugverbindung nicht durchgefiihrt wird.3°

Im Bahnverkehr findet sich - wie auch die Beschwerdegegnerin zuletzt im Schriftsatz vom
08.01.2025 zurecht hinweist - keine zu Art. 5 der Verordnung (EG) 261/2004 vergleichbare
Regelung bzw. eine zu Art. 3 lit. | der Verordnung (EG) 261/2004 vergleichbare
Begriffsbestimmung tber die ,,Annullierung” bzw. ,,Zugausfall”.

Ungeachtet dessen findet sich in der Verordnung (EU) 2021/782 mehrfach der Begriff des
Zugausfalls, etwa

e inden Erwagungsgriinden Nr. 33 und 35,

e in der Uberschrift von Kapitel IV {iber Verspitungen, verpasste Anschliisse und
Zugausfille,

e in den Art. 1 (Gegenstand und Ziele), Art 3 Z 20 (Begriffsbestimmung ,verpasster
Anschluss”), Art. 17 (Haftung fir Verspatungen, verpasste Anschlisse und Zugausfalle),
Art. 18 (Erstattung oder Weiterreise mit geanderter Streckenfiihrung), Art. 19
(Entschadigung), Art. 20 (Hilfeleistung) und Art. 30 (Information der Fahrgaste tber ihre
Rechte),

e in den Art. 11 (Ausfall und Verspatung eines Zuges. Anschlussversaumnis) und Art. 32
(Haftung bei Ausfall, Verspatung und Anschlussversaumnis) der CIV im ANHANG | bzw.

e in den Mindestnormen fiir die Qualitat der Dienste im ANHANG III.

Auch in Art. 19 Abs. 2 zweiter Satz der Verordnung (EU) 2021/782 wird fiir Zeitkarten normiert,
dass der Anspruch auf eine angemessene Entschadigung nicht nur bei wiederholten
Verspadtungen, sondern auch bei Zugausfallen besteht.

Daher ist davon auszugehen, dass auch in der Fahrgastrechten im Bahnverkehr der Begriff
Zugausfall relevant ist. Nach standiger Rechtsprechung sind bei der Auslegung von Vorschriften
des Unionsrechts nicht nur deren Wortlaut, sondern auch ihr Zusammenhang und die Ziele zu
beriicksichtigen, die mit der Regelung, zu der sie gehéren, verfolgt werden.*°

Die mit der Verordnung (EU) 2021/782 verfolgten Ziele sind in ihren Erwagungsgriinden
genannt:#!

e Aus Erwdgungsgrund Nr. 1 geht hervor, dass die Neufassung der Verordnung (EG)
1371/2007, die Verordnung (EU) 2021/782, in einigen Punkten geandert wird, damit die
Fahrgdste noch besser geschiitzt werden und um die Zunahme des Schienenverkehrs zu
fordern.

3% BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 110.1.
40 EuGH 22.11.2012, C-136/11 Rn 33.
41 EuGH 22.11.2012, C-136/11 Rn 34.

Seite 39 von 47



Schienen-Control Kommission

e So wird in ihrem Erwagungsgrund Nr. 2 darauf hingewiesen, dass es im Rahmen der
gemeinsamen Verkehrspolitik wichtig ist, die Nutzerrechte der Fahrgdste im
Eisenbahnverkehr zu schitzen und die Qualitdit und Effektivitat der
Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern, um dazu beizutragen, den
Verkehrsanteil der Eisenbahn im Vergleich zu anderen Verkehrstragern zu erhéhen.

e Aus den Erwagungsgriinden Nr. 3 und 4 geht hervor, dass trotz betrachtlicher
Fortschritte beim Schutz der Verbraucher in der Union noch weitere Verbesserungen
zum Schutz der Rechte der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr nétig sind und dass der
Fahrgast als schwachere Partei eines Beférderungsvertrags geschiitzt werden muss.

e Im Erwagungsgrund Nr. 33 wird zum Ausdruck gebracht, dass es wiinschenswert ist, ein
System fiir die Entschadigung von Fahrgasten bei Verspatungen zu schaffen, das sich
auch auf Verspatungen erstreckt, die durch Zugausfall oder einen verpassten Anschluss
bedingt sind.

e Auch der 35. Erwadgungsgrund strebt die Starkung der Rechte auf Entschadigung und
Hilfeleistungen bei Verspatungen, verpassten Anschliissen oder Zugausfallen an, welche
auf dem Markt fiir Schienenpersonenverkehrsdienste zu grofleren Anreizen zum Nutzen
der Fahrgéaste im Eisenbahnverkehr fiihren soll.

In der verfahrensrelevanten Verordnung (EU) 2021/782 wird die Zielrichtung an mehreren
Stellen im Vergleich zur Verordnung (EG) 1371/2007 noch gestarkt.

Im Verordnungsvorschlag der EU-Kommission fand sich noch folgende Begriffsbestimmung in
Art. 2 Z 16:

LZugausfall” st die Streichung eines planmdfSigen grenziiberschreitenden Verkehrsdienstes oder
grenziiberschreitenden Hochgeschwindigkeitsverkehrsdienstes; “#

Der Vorschlag fiir die Verordnung sah die Geltung nur fiir grenziiberschreitende Fahrten
innerhalb der Gemeinschaft vor. Die Definition des Begriffs des Zugausfalls im Art. 2 Z 16 des
Verordnungsvorschlags wurde im Gemeinsamen Standpunkt des Rates ersatzlos und ohne
nihere Begriindung gestrichen.*

Unter Berticksichtigung des Umstands, dass es die Einschrankung des Anwendungsbereichs auf
grenziberschreitende Fahrten weder in der Verordnung (EG) 1371/2007 gab, noch in der
Verordnung (EU) 2021/782 gibt, ist unter einem Zugausfall wohl ,der Wegfall oder die
Streichung eines planmdfSigen Verkehrsdienstes” zu verstehen.

Abfahrtszeit

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die Frage, welche Abfahrtszeit schlussendlich relevant ist,
sowohl fiir die Verspatung wie auch fiir die Frage des Zugausfalls.

Die Beschwerdefihrerin

42 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 104.3.
43 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 104.5.
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e buchte am 04.04.2024 das Ticket fir den 14.6.2024 mit der Abfahrtszeit um 20:10 Uhr,

e erhielt am 25.05.2024, 08:13 Uhr die Information, dass die Abfahrtszeit auf 18:38 Uhr
vorverlegt wurde,

e erhielt am 14.06.2024, 18:27 Uhr, also 11 Minuten vor der bisherigen Abfahrtszeit, die
Information, dass die Abfahrtszeit auf 19:08 Uhr verlegt wurde.

Am 14.06.2024 um 18:27 Uhr war die Beschwerdefiihrerin naturgemal bereits auf dem Weg
bzw. am Hauptbahnhof Wien, damit sie den Zug rechtzeitig erreichen kann. Von der
Wohnadresse der Beschwerdefiihrerin bis zum Wien Hbf benétigt man mit Offentlichen
Verkehrsmitteln ca. 30 Minuten, zudem bendétigt man auch am Hauptbahnhof Wien eine
langere Zeit, um zu den Bahnsteigen zu gelangen.

Als wichtiger Aspekt des Art. 5 der Verordnung (EG) 261/2004 Uber die Annullierung erweist
sich die Bekanntmachung der Annullierung gegeniiber dem Fluggast. Ob und wann die
Annullierung dem Fluggast bekanntgegeben wird, wirkt sich jedenfalls auf die Anspriiche auf
Ausgleichszahlung aus.** Nicht nur im Flugverkehr, sondern auch bei den Fahrgastrechten im
Bahnverkehr ist die relevante Abfahrtszeit entscheidend. Dies gilt flir den Zugausfall genauso,
wie auch bei anderen Anspriichen, etwa bei der Erstattung oder Weiterreise mit geanderter
Streckenfiihrung gem. Art. 18, der Entschadigung gem. Art. 19 oder der Hilfeleistung gem. Art.
20 der Verordnung (EU) 2021/782.

Gem. Art. 4 der Verordnung (EU) 2021/782 unterliegen der Abschluss und die Ausfiihrung eines
Beforderungsvertrags sowie die Bereitstellung von Informationen und Fahrkarten den
Bestimmungen in Anhang | Titel Il und Ill, vorbehaltlich der Bestimmungen des Kapitels Il der
Verordnung (EU) 2021/782. Gem. Art. 6 CIV wird ,durch den Beférderungsvertrag der
Beforderer verpflichtet, den Reisenden sowie gegebenenfalls Reisegepack und Fahrzeuge zum
Bestimmungsort zu beférdern und das Reisegepack und die Fahrzeuge am Bestimmungsort
auszuliefern.”, normiert. In Art. 7 Abs. 2 CIV werden bestimmte Mindestangaben des
Beforderungsausweises normiert, etwa die Angabe des/der Beférderer/s.

Im verfahrensrelevanten Fall spielt auch der relevante Zeitpunkt fiir die Bekanntmachung der
geanderten Abfahrtszeit gegenliber dem Fahrgast eine Rolle, auch wenn im Endeffekt keine
Entscheidende, da die Abfahrt in jedem Fall um mehr als 60 Minuten vorverlegt wird. Die
Beschwerdegegnerin fiihrt im Schreiben vom 08.01.2025 auf Seite 2 aus, dass ,dann nicht
zwingend etwas dagegen spricht, fiir die Berechnung der verldngerten Reisezeit bei der
Abfahrtszeit auf die letzte von der O*** ordnungsgemdfR gegeniiber dem Fahrgast
kommunizierte neue planmdfige Abfahrtszeit abzustellen. Dabei handelt es sich im vorliegenden
Fall eben nicht um die im Vorfeld ebenfalls an den Fahrgast kommunizierte gedinderte
Abfahrtszeit um 18:38 Uhr, sondern um die sowohl per E-Mail (Push-Benachrichtigung) als auch
via SMS zuletzt an Frau M*** am 14.6.2024 um 18:26:45 Uhr ordnungsgemdfs kommunizierte
Abfahrtszeit um 19:08 Uhr”.

Im Schreiben vom 08.01.2025 auf Seite 7 fihrt die Beschwerdegegnerin weiters aus: ,,Der
Beférderer wird mit dem Beférderungsvertrag verpflichtet, den Reisenden sowie gegebenenfalls
Reisegepdck zum Bestimmungsort zu beférdern (vgl. Art. 4 VO (EU) 2021/782 iVm Anhang |, Titel

4 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 5 Rn. 4.
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Il Art. 6 Abs. 1). Die Abfahrts- und Ankunftszeit wird in diesem Zusammenhang in der Verordnung
nicht erwdhnt. [...] Auch sonst ist nicht zu erkennen, dass die Abfahrtszeit eine fix zugesagte,
unverdnderliche GréfSe des Beforderungsvertrags dargestellt héitte.

Die Ausfiihrungen der Beschwerdegegnerin lberzeugen nicht vollinhaltlich. Es ist richtig, dass
die Abfahrtszeit wie auch die Ankunftszeit weder in Art. 6 noch in Art. 7 CIV explizit genannt
werden, auch nicht in § 13 Abs. 2 EisbBFG. Dies dandert aber nichts daran, dass neben der
Beforderung naturgemafl auch die konkreten Beférderungszeiten, sprich die Abfahrts- und
Ankunftszeit, ein wichtiger Teil des Beforderungsvertrags sind. Diese Information findet sich im
konkreten Fall auch auf dem Fahrausweis der Beschwerdefihrerin.

Die von den Befoérderungsausweisen zu unterscheidenden Beférderungsvertrage weisen als
Vertrag zwischen dem Fahrgast und einem Eisenbahnunternehmen oder Fahrkartenverkaufer,
privatrechtlichen Charakter auf. Soweit als Hauptleistungspflicht auch eine (erfolgreiche)
Beforderungsleistung geschuldet ist, stehen werkvertragliche Elemente im Vordergrund,
wenngleich auch unentgeltliche Beforderungsvertrage abgeschlossen werden kénnen. Ganz
Uberwiegend wird daher der Befdrderungsvertrag im Allgemeinen wie auch der
Eisenbahnbeforderungsvertrag im Speziellen dem Werkvertragsrecht zugeordnet.*

Beforderungsvertrage im Personenverkehr, einschlieRlich Eisenbahnbeforderungsvertragen,
werden rechtlich als "relative Fixgeschafte" im Sinne des § 919 zweiter Satz ABGB angesehen.
Dies wurde zwar explizit fir Personenbeférderungsvertrag mittels Luftfahrzeuge festgestellt®®,
ist aber aufgrund der vergleichbaren Natur auch auf den Eisenbahnverkehr anwendbar. Die
Charakterisierung als relatives Fixgeschaft bedeutet, dass Natur und Zweck der vereinbarten
Beforderungstermine erkennen lassen, dass der Fahrgast an einer verspateten Leistung kein
Interesse mehr hat.

Die Abfahrts- wund Ankunftszeiten sind somit wesentliche Bestandteile eines
Beforderungsvertrags und haben erhebliche rechtliche Bedeutung. Sie sind mafigeblich fiir die
Beurteilung von Leistungsstorungen sowie fir etwaige Entschadigungsanspriiche bei
Verspatungen. Insbesondere die Art. 18-20 der Verordnung (EU) 2021/782 sehen fiir den Fall
von bestimmten Leistungsstorungen (Verspatung, Zugausfall, Anschlussversaumnis) im Rahmen
der Personenbeforderung ein eigenstdndiges System unionsrechtlicher, pauschal-
standardisierter Erstattungs- und Hilfeleistungsanspriiche vor, fir welche die beteiligten
Eisenbahnunternehmen verschuldensunabhangig und auch bei Vorliegen betriebsfremder
Ursachen haften, vor.%’

Unterrichtet ist der Fluggast dann, wenn ihn die Nachricht erreicht hat. Die Nachricht muss also
in den Machtbereich des Empfangers geraten sein, sodass er die Moglichkeit der
Kenntnisnahme hat. Das Absenden der Informationen seitens der Flugunternehmen ist nicht
entscheidend.”® Unstrittig ist, dass die Beschwerdegegnerin die Beschwerdefiihrerin am
14.6.2024 um 18:26:45 Uhr ber die erneut gednderte Abfahrtszeit von 18:38 Uhr auf 19:08 Uhr
informierte (vgl. Push-Benachrichtigung und E-Mail der Beschwerdegegnerin). Laut

45 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 4 Rn. 8.

4 OGH 16.11.1989, 6 Ob 644/89.

47 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 15 Rn. 4.

48 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 5 Rn. 21.
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Beschwerdefiihrerin war diese ca. um 18:20 Uhr am Hauptbahnhof Wien (vgl. E-Mail der
Beschwerdefiihrerin an die apf vom 12.07.2024, 22:42 Uhr). Die Information lber die
gedanderten Abfahrtszeiten erhielt die Beschwerdefiihrerin daher erst zu einem Zeitpunkt, als
diese bereits unstrittig am Abfahrtsort war, da ca. 11 Minuten spater die zuvor bekannt
gegebene Abfahrtszeit war.

Wirde man der Rechtsansicht der Beschwerdegegnerin folgen, konnte das
Eisenbahnunternehmen vollig frei die bisherige Abfahrtszeit andern. Dies wiirde sogar dazu
flihren, dass Fahrgaste bei kurzfristigen Vorverlegungen von Abfahrtszeiten den Zug nicht mehr
erreichen kdnnen und trotzdem keinen fahrgastrechtlichen Anspruch hatten. Dies entspricht
nicht den Zielsetzungen der Fahrgastrechte. Auch in Ziffer 4.3. der — rechtlich unverbindlichen -
Leitlinien zur Verordnung (EG) 1371/2007, wird ausgefiihrt, dass ein Anspruch bei einem
Zugausfall gemaR Art. 17 der Verordnung (EG) 1371/2007 besteht, wenn der Fahrgast nicht
angemessen und rechtzeitig im Voraus Uber den Ausfall informiert wird.

Die Verordnung (EU) 2021/782 sieht als Ausgleich ohnehin zeitliche Grenzen etwa von 60 oder
100 Minuten fir die Geltung von fahrgastrechtlichen Anspriichen bei abweichenden Abfahrts-
oder Ankunftszeiten vor, vgl. etwa die Art. 18 Abs. 1 und 3, 19 Abs. 1, 2 und 9, 20 Abs. 1 und 2
und 24 lit. e der Verordnung (EU) 2021/782.

Daher wird festgestellt, dass die Information am 14.06.2024 um 18:27 Uhr Uber die Verlegung
der Abfahrtszeit auf 19:08 Uhr nicht mehr rechtzeitig war und daher die rechtzeitig bekannt
gegebene Abfahrtszeit um 18:38 Uhr flir samtliche Anspriiche heranzuziehen ist.

Vorzeitige Abfahrt als Zugausfall

Im Schreiben vom 08.01.2025 fiihrt die Beschwerdegegnerin auf Seite 2 aus, dass Bauarbeiten
im deutschen Streckenabschnitt der Grund fiir die gedanderte Abfahrtszeit sind. Der Grund fir
die Annullierung ist fir deren Vorliegen jedenfalls unerheblich.*

In systematischer Sicht ist laut Kommentarliteratur auch der Begriff des Zugausfalls Teil einer
Fallgruppe von Nicht- oder Schlechtleistungen, auf welche haufig insgesamt verwiesen wird.
Zudem wird der Begriff teils eigenstandig neben dem Verspatungsbegriff verwendet, teils als
Unterfall des Verspatungsbegriffs gesehen. So definiert Art. 19 Abs. 1 S. 1 der Verordnung (EU)
2021/782 (bzw. Art. 17 Abs. 1 S. 1 der Verordnung (EG) 1371/2007) die allgemeinen
Voraussetzungen einer Fahrpreisentschadigung bei ,,Verspatung", fiihrt sodann allerdings in
Art. 19 Abs. 2 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art. 17 Abs. 1 S. 3 der Verordnung (EG)
1371/2007) fur den Fall von ,,Verspatungen oder Zugausfille[n]" die besonderen Bedingungen
aus, unter denen Inhaber von Zeitfahrkarten diese Entschadigung beanspruchen konnen. Dies
spricht dafiir, den Verspatungsbegriff des Art. 3 Z 17 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art.
3 Z 12 der Verordnung (EG) 1371/2007) weit auszulegen. Aus genetischer Sicht ist hierin ein
legislatives Versehen zu erblicken, welches zu korrigieren ist. Aus teleologischen Griinden ist
auch der Zugausfall als Verspatung iSd Art. 3 Z 17 der Verordnung (EU) 2021/782 (bzw. Art. 3 Z

49 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 2 Rn. 98.
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12 der Verordnung (EG) 1371/2007) zu werten, soweit sich dadurch eine prognostizierte oder
tatsachliche Ankunftsverspatung oder ein Anschlussversaumnis ergibt.>®

Auch der Fall der vorzeitigen Abfahrt ist als Verspatung iSd Art. 3 Z 17 der Verordnung (EU)
2021/782 (bzw. Art. 3 Z 12 der Verordnung (EG) 1371/2007) zu sehen, soweit sich dadurch eine
prognostizierte oder tatsachliche Ankunftsverspatung oder ein Anschlussversaumnis ergibt. Sie
ist, da zur vereinbarten Leistungszeit kein Befdrderungsangebot erfolgt, als Unterfall der
Nichtbeférderung zu sehen.>!

Der Zugausfall ist laut Kommentarliteratur jedenfalls vom Verspatungsbegriff der Verordnung
(EU) 2021/782 (bzw. Verordnung (EG) 1371/2007) umfasst, soweit sich dadurch eine
prognostizierte oder tatsichliche Ankunftsverspatung oder ein Anschlussversaumnis ergibt.>?

In weiterer Folge ist daher nur noch zu beurteilen, wie eine vorzeitige Abfahrt ohne eine
prognostizierte oder tatsachliche Ankunftsverspatung ab 60 Minuten rechtlich einzustufen ist.

Wie bereits ausgefiihrt sind die Ziele der Verordnung (EU) 2021/872:

e die bisherige Verordnung (EG) 1371/2007 in einigen Punkten zu dndern, damit die
Fahrgdste besser geschiitzt werden und um die Zunahme des Schienenverkehrs zu
fordern,

e die Nutzerrechte der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr zu schiitzen und die Qualitat und
Effektivitat der Schienenpersonenverkehrsdienste zu verbessern, um dazu beizutragen,
den Verkehrsanteil der Eisenbahn im Vergleich zu anderen Verkehrstragern zu erhéhen,

e die Rechte der Fahrgaste als schwachere Partei des Beforderungsvertrags zu schiitzen,

e ein hohes Schutzniveau fiir die Fahrgaste zu erreichen, da noch weitere Verbesserungen
zum Schutz der Rechte der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr nétig sind,

e ein System fiir die Entschadigung von Fahrgédsten bei Verspatungen zu schaffen, das sich
auch auf Verspatungen erstreckt, die durch Zugausfall oder einen verpassten Anschluss
bedingt sind und

e die Rechte der Fahrgaste insbesondere bei der Entschadigung fir Verspatungen,
verpasste Anschlisse oder Zugausfille zu stirken, um auf dem Markt fir
Schienenpersonenverkehrsdienste zu groReren Anreizen zum Nutzen der Fahrgaste zu
flhren.

Im Busverkehr fehlt ein entsprechendes EuGH-Urteil zur Vorverlegung der Abfahrt, aber es gibt
eine unverbindliche Auslegung durch die Europadische Kommission.

Im Flugverkehr hat aber der EuGH bereits entschieden, dass ein Flug als ,annulliert” zu
betrachten ist, wenn das ausfiihrende Luftfahrtunternehmen ihn um mehr als eine Stunde
vorverlegt. Der EuGH hat im Flugverkehr in den verbundenen Rechtssachen C 402/07, C 432/07
zuerst entschieden, dass die Fluggaste einen Ausgleichsanspruch erlangen, wenn sie gegeniber
der urspringlich von dem Luftfahrtunternehmen angesetzten Dauer einen Zeitverlust von drei

50 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 110.2.
51 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 112.
52 BeckOGK/Sliwiok-Born Bahngastrechte-VO Art. 3 Rn. 110.

Seite 44 von 47



Schienen-Control Kommission

Stunden oder mehr erleiden.>® In weiterer Folge hat der EuGH in den verbundenen
Rechtssachen C-146/20, C-188/20, C-196/20 und C-270/20 entschieden, dass sich eine
Vorverlegung von einer Verspatung unterscheidet, denn die Fluggdste missen tatig werden,
damit sie das Flugzeug trotz der Vorverlegung des gebuchten Fluges erreichen kdnnen. Der
Unterschied ergibt sich auch daraus, dass der Unionsgesetzgeber in Art. 5 Abs. 1 lit. c Ziff. iii der
Verordnung 261/2004 Verspatungen von weniger als zwei Stunden flr akzeptabel erachtet,
wahrend Vorverlegungen eine Stunde nicht tUberschreiten diirfen.>* Dies bedeutet, dass laut
EuGH der Unionsgesetzgeber im Flugverkehr maximal 1 Stunde fir eine Vorverlegung, aber
maximal 2 Stunden fiir die Verspatung fiir akzeptabel erachtet. Begriindet wird dies auch damit,
dass bei einer Vorverlegung Fluggaste tatig werden miissen, damit sie das Flugzeug trotz der
Vorverlegung des gebuchten Fluges erreichen kénnen. Im Endeffekt beurteilt der EUGH eine
Vorverlegung strenger als eine Verspatung.

Grundsatzlich hat der Fluggast bei einer Annullierung auch den Ausgleichsanspruch des Art. 7
der Verordnung (EG) 261/2004.5> Uber eine zeitlich gestaffelte Lésung gesteht der europiische
Normgeber den ausfihrenden Luftfahrtunternehmen die Maoglichkeit zu, sich der
Ausgleichszahlungspflicht nach Art. 7 zu entziehen. Maligebliche Voraussetzung dafiir ist die
rechtzeitige Unterrichtung des Fluggastes Uiber den Ausfall des Fluges, bei kurzfristigerer
Informierung tritt eine anderweitige Beforderungsofferte hinzu. Die lit. c i-iii sind als Ausnahme
zur allgemeinen Regel des Art. 5 Abs. 1 lit. ¢, wonach im Grundsatz ein Ausgleichsanspruch
besteht, eng auszulegen.”® Ob die Annullierung selbst kurzfristig erfolgt ist oder bereits langer
feststeht, ist demgegeniiber unerheblich.>’

In den Fahrgastrechten im Bahnverkehr gibt keine zu Art. 5 Abs. 1 lit. c der Verordnung (EG)
261/2004 vergleichbare Regelung. In Art. 19 Abs. 9 der Verordnung (EU) 2021/782 finden sich
jedoch ebenfalls Griinde, bei welchen der Fahrgast keinen Anspruch auf Entschadigung hat,
wenn der Fahrgast bereits vor dem Fahrkartenkauf Gber eine Verspatung informiert wurde oder
wenn bei Ankunft am Zielort eine Verspatung aufgrund der Fortsetzung der Reise mit einem
anderen Verkehrsdienst oder mit geanderter Streckenfiihrung weniger als 60 Minuten betragt.

Den Einwanden der Beschwerdefiihrerin zuletzt im Schreiben vom 08.01.2025, S. 5 bis 8
insbesondere betreffend Ausfiihrungen zum duRersten moglichen Wortsinn als Grenze fiir die
Auslegung bzw. der vorzeitigen Abfahrt eines Zuges als Zugausfall sind die EuGH-Urteile im
Flugverkehr, u.a. in den verbundenen Rechtssachen C-146/20, C-188/20, C-196/20 und
C-270/20 oder in der Rechtssache C-263/20, entgegenzuhalten.

Es ist durchaus plausibel, die Auslegung des EuGH im Flugverkehr sinngemafl} auch fiir den
Bahnverkehr - ohne einer mit Art. 5 Abs. 1 lit. c der Verordnung (EG) 261/2004 vergleichbaren
Regelung - heranzuziehen, da auch im Bahnverkehr der Fahrgast tatig werden muss, damit er
den Zug trotz der Vorverlegung erreichen kann. Dies unabhéangig davon, ob die Abfahrt durch
das Eisenbahnunternehmen vorverlegt wird oder der Fahrgast im Rahmen des Art. 18 der
Verordnung (EU) 2021/782 selbst die alternative Fahrt organisieren muss und sich ggf. mangels
vergleichbarer Bedingungen ein Verkehrsmittel mit friiherer Abfahrt als Alternative wahlt.

53 EuGH 19.11.2009, C 402/07, C 432/07, Rn. 57.

54 EuGH 21.12.2021, C-146/20, C-188/20, C-196/20, C-270/20, Rn. 83.
5 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 5 Rn. 14.

56 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 5 Rn. 15.

57 BeckOGK/Steinrotter/Bohlsen Fluggastrechte-VO Art. 5 Rn. 15.1.
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Im Flugverkehr erhdlt der Fluggast nach aktueller EuGH-Rechtsprechung erst ab 3 Stunden
Verspatung eine Ausgleichsleistung gem. Art. 7 der Verordnung (EG) 261/2004, welche in ihrer
Funktion der Entschadigung gemal Art. 19 Abs. 1 der Verordnung (EU) 2021/872 entspricht. Im
Vergleich dazu erhalt der Fahrgast im Bahnverkehr bereits ab 1 Stunde (60 Minuten) eine
Entschadigung flir Verspatungen.

Im Flugverkehr erachtet der EuGH eine Vorverlegung des Abflugs ab einer Stunde bereits fiir
ausreichend, dass der Flug als annulliert gilt und der Fluggast Anspruch auf die
Ausgleichsleistung hat. Auch unter Berlcksichtigung, dass es im Bahnverkehr keine dem Art. 5
Abs. 1 lit. ¢ der Verordnung 261/2004 vergleichbare Regelung gibt, erscheint es daher
zweckmaRig und angemessen, dass auch in den Fahrgastrechten im Bahnverkehr die
Vorverlegung einer Abfahrt zumindest ab einer Stunde als Zugverspatung (Annullierung) zu
werten. Im Gegensatz zum Flugverkehr hat eine Vorverlegung einer Abfahrt im Bahnverkehr
deutlich groRere praktische Auswirkungen. Im Flugverkehr miissen sich Passagiere aufgrund der
Sicherheitskontrollen, Gepackabgabezeiten und dem SchlieBen des Abfluggates deutlich
rechtzeitiger am Abflugort einfinden. Diese Verpflichtungen bestehen im Bahnverkehr
normalerweise nicht, in vielen Fallen kommen Zige erst kurz vor der Abfahrt am Bahnsteig an.
Im Bahnverkehr ist es im Gegensatz zum Flugverkehr Ublich, dass sich die Fahrgaste nur einige
Minuten vor Abfahrt am Bahnsteig einfinden. Systembedingt hat daher eine Vorverlegung der
Abfahrt im Bahnverkehr eine grofRere negative Auswirkung auf den Fahrgast.

Die Position der Beschwerdegegnerin zur verfahrensrelevanten Thematik ist aus diversen
Schlichtungsverfahren bei der apf und aus dem aufsichtsbehérdlichen Verfahren mit der GZ:
SCK-23-0018 bei der Schienen-Control Kommission hinlanglich bekannt.

Nach Abwaéagung aller vorliegenden Argumente wird festgestellt, dass bei der Auslegung nach
Zusammenhang und Ziel der Verordnung (EU) 2021/872, in Analogie zu den anderen
Verkehrstragern und insbesondere bei Bertiicksichtigung der EuGH-Urteile®® im Flugverkehr,
eine ab 60 Minuten vorverlegte Abfahrt vor der planmaBigen Abfahrtszeit gemaR
Beforderungsvertrag oder der rechtzeitig dem Fahrgast bekannt gegebenen Abfahrtszeit einem
Zugausfall gleich zu setzen ist und der Fahrgast einen Anspruch auf eine Entschadigung gemafi
Art. 19 Abs. 1 der Verordnung (EU) 2021/872 besitzt, sofern keine Fahrpreiserstattung nach Art.
18 der Verordnung (EU) 2021/872 erfolgt ist.

Die in den Erwagungsgrinden genannten Ziele und Zwecke der Verordnung (EU) 2021/872
konnen nur durch die vorgenommene Auslegung erreicht werden. Die korrekte Auslegung der
Verordnung (EU) 2021/872 kann daher trotz im Detail unterschiedlicher Regelungen in den
einzelnen Verkehrstragern nicht sein, dass im Gegensatz zu den Passagierrechten im Flug- oder
Busverkehr eine Abfahrt vor der planmaRigen Zeit nicht als Annullierung bzw. Zugausfall gilt.
Andernfalls wiirde das Ziel eines groReren Anreizes zum Nutzen der Fahrgaste nicht erreicht,
sondern im Gegenteil die Fahrgaste im Bahnverkehr wiirden ohne sachliche Begriindung bei der
Entschadigung flr Verspatungen oder Zugausfalle schlechter gestellt sein als jene in anderen
Verkehrstragern, obwohl sie sich in einer vergleichbar unangenehmen Situation befinden. Dies
wird im Eisenbahnverkehr noch zusatzlich durch das libergeordnete Ziel, ein hohes Qualitats-
und Verbraucherschutzniveau zu erreichen, um so die Schienenpersonenverkehrsdienste in der

58 u.a. EUGH 21.12.2021, C-263/20; EuGH 21.12.2021, C-146/20, C-188/20, C-196/20, C-270/20.

Seite 46 von 47



Schienen-Control Kommission

Gemeinschaft - auch im Vergleich zu den anderen Verkehrstragern - attraktiver zu machen,
verstarkt.

NaturgemaR ist auch eine enge Auslegung zuldssig, sodass eine um mehr als eine Stunde
vorverlegte Abfahrt vor der planmaBigen Abfahrtszeit gemall Beforderungsvertrag oder der
rechtzeitig dem Fahrgast bekannt gegebenen Abfahrtszeit nicht wie im Flugverkehr als
Zugausfall gilt. Im Bahnverkehr fehlen vergleichbare Urteile, welche der EuGH im Flugverkehr
bereits gefallt hat. Fir den Fall, dass Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht erhoben
wird, regt die Schienen-Control Kommission die Vorlage dieser Auslegungsfragen an den EuGH
an.

Zum Spruch:

Im Spruch verpflichtet die Schienen-Control Kommission die Beschwerdegegnerin, der
Beschwerdeflihrerin einen Betrag von € 36,23 binnen 14 Tagen bei sonstiger Exekution zu
bezahlen. Dieser Betrag entspricht 25% des Gesamtpreises von € 144,9 fiir die O***-Fahrkarte
fiir 1 Erwachsene fiir die Strecke Wien HBF (Osterreich) — Hamburg HBF (Deutschland). Damit
wird die Empfehlung der apfiSd § 78a Abs. 6 EisbG fiir verbindlich erklart und ein Exekutionstitel
geschaffen.

Die Umsetzung des im Spruchpunkt erteilten Auftrags ist der Beschwerdegegnerin jederzeit
moglich. Es ist daher iSd § 59 Abs. 2 AVG angemessen, die Beschwerdegegnerin zur Zahlung
binnen 14 Tagen ab Zustellung des Bescheides zu verpflichten.

Rechtsmittelbelehrung:

Gegen diesen Bescheid kann gemaR Art. 130 Abs. 1 Z 1 B-VG iVm Art. 131 Abs. 2 B-VG sowie §
84 Abs. 4 EisbG das Rechtsmittel der Beschwerde an das Bundesverwaltungsgericht erhoben
werden. Die Beschwerde ist binnen vier Wochen nach Zustellung dieses Bescheides bei der
Schienen-Control Kommission einzubringen. Die Beschwerde hat die Bezeichnung des
angefochtenen Bescheides und der belangten Behorde, die Griinde, auf die sich die Behauptung
der Rechtswidrigkeit stiitzt, das Begehren und die Angaben zu enthalten, die erforderlich sind,
um zu beurteilen, ob die Beschwerde rechtzeitig eingebracht ist. Die Beschwerde hat
aufschiebende Wirkung. Die Pauschalgebiihr betragt gemall BuLVwG-EGebV € 30,-.

Wien, am 21.05.2025
Schienen-Control Kommission
Der Vorsitzende:
Dr. Robert Streller
Ergeht an:

M*** mit RSb
O*** mit RSb
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