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COMUNICACION DE LA COMISION AL PARLAMENTO EUROPEO Y AL
CONSEJO

de conformidad con el Reglamento (CE) n° 261/2004

sobre el funcionamiento y los resultados del presente Reglamento por el que se
establecen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en
caso de denegacion de embarque y de cancelacion o gran retraso de los vuelos

(Texto pertinente a efectos del EEE)

1. ANTECEDENTES

El 11 de febrero de 2004, el Consejo y el Parlamento Europeo adoptaron conjuntamente el

Reglamento por el que se establecen normas comunes sobre compensacion y asistencia a los

pasajeros aéreos en caso de denegacion de embarque y de cancelacion o gran retraso de los
12

vuelos.

El articulo 17 del Reglamento (CE) n° 261/2004 prevé que la Comision presente al
Parlamento Europeo y al Consejo un informe sobre su funcionamiento y resultados.

La presente Comunicacion aporta el informe exigido en el articulo 17 del Reglamento (CE)
n° 261/2004.

2. INTRODUCCION

Mediante el Reglamento (CE) n® 261/2004 se introdujeron nuevas normas de compensacion y
asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de embarque, cancelacion, grandes
retrasos y cambio involuntario de clase. Dependiendo de las circunstancias, el Reglamento
impone a las compatfiias aéreas:

— Prestar a los pasajeros formas de asistencia tales como alojamiento, refrescos, comidas y
posibilidades de comunicacion;

— Oftrecer transporte alternativo y la devolucion del importe del billete;

— Hacer efectiva una compensacion de hasta 600 euros por pasajero e

— Informar a los pasajeros de manera proactiva sobre los derechos que les asisten en virtud
del Reglamento.

El Reglamento exige igualmente a los Estados miembros el establecimiento de organismos
responsables de su cumplimiento con capacidad de imponer sanciones disuasorias.

! DO L 46 de 17.2.2004, p. 1.
2 IP/05/181 de 16 de febrero de 2005.
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El ambito de aplicacion comprende todos los vuelos procedentes la Unién Europea y que se
operen en el interior de la misma asi como aquellos procedentes de fuera de la Unidén con
destino a un aeropuerto comunitario operados por compaiias registradas en la Unién Europea.

El Reglamento despertd una fuerte oposicion por parte de muchas compaiias aéreas, en
particular varios operadores de bajo coste. La Asociacion Internacional de Transporte Aéreo
(IATA) y la Asociacion de Aerolineas Europeas de Bajo Coste (ELFAA) impugnaron el
Reglamento ante el Tribunal Superior de Inglaterra y Gales y el caso fue posteriormente
elevado al Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas (TJCE). Este tltimo desestimo,
sin embargo, el recurso de las compaiiias aéreas en enero de 2006.

La Comision ha organizado reuniones en tres ocasiones con los organismos nacionales
responsables del cumplimiento del Reglamento (ORC) designados por los Estados miembros
con arreglo al articulo 16 del mismo. El Reglamento no se pronuncia sobre la definicion de las
competencias y las tareas que han de cumplir dichos organismos.

Tras las reuniones, la Comision sigue en contacto con los organismos nacionales con vistas a
elaborar un documento informativo sobre la aplicacion del Reglamento.

3. METODOLOGIA

Con el fin de obtener datos cuantitativos y cualitativos de caracter independiente y objetivo
sobre la aplicacion del Reglamento, la Comision contratd a un consultor externo.’ Una de las
principales caracteristicas del estudio realizado fue la amplia e detenida consulta del mayor
nimero posible de partes interesadas, incluidas las asociaciones de consumidores y las
federaciones de pasajeros.

El objetivo del estudio era evaluar hasta qué punto las compaiias aéreas cumplen el
Reglamento, investigar si el proceso de ejecucion funciona correctamente y examinar posibles
enmiendas del Reglamento. Para ello, se emprendieron cuatro trayectorias de trabajo:
investigacion documental, entrevistas con las diversas partes interesadas, un analisis de los
viajes aéreos realmente realizados y una revision juridica. La aportacion del estudio a la
presente Comunicacion ha sido sustancial.

4. PRINCIPALES OBJETIVOS Y DISPOSICIONES DEL REGLAMENTO

La principal finalidad de Reglamento es mejorar la situacion de los pasajeros si su viaje se ve
perturbado. En ¢l se fijan los derechos minimos de los pasajeros que cualquier compaiiia aérea
ha de respetar, ya que los inconvenientes que sufren los pasajeros al quedar en tierra en un
aeropuerto son semejantes, ya se trate de un hub’ o de un aeropuerto regional, o bien de
pasajeros de clase preferente o con tarifa baja.

3 Asunto C-344/04: hitp/ouriaeuropaeujurisplegi-
bin/gettextpl?where=&lang=en&aun=79939889C19040344&doc=T&ouvert=T&seancc=ARRET.

N DO 2006/S 36-038536 de 22.2.2006.
Por hub se entiende el acropuerto que las compaiiias aéreas utilizan como centro radial de operaciones
para conducir a los pasajeros a su punto de destino.
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4.1. Datos cuantitativos de las repercusiones del Reglamento

El objetivo de la presente comunicacion es evaluar el grado de cumplimiento del Reglamento
(CE) 261/2004 por parte de las companias aéreas e investigar si los procedimientos para ese
cumplimiento funcionan correctamente. Los siguientes capitulos analizan si la existencia del
nuevo Reglamento ha tenido efectos cuantitativos a la hora de reducir los casos de denegacion
de embarque, cancelacion y retraso.

4.1.1. Denegacion de embarque — Exceso de reserva (overbooking)

No se dispone publicamente de estadisticas sobre denegaciones de embarque y cambios a una
clase inferior en lo que respecta a compaiiias aéreas europeas. Se ha solicitado a las
compaiiias que proporcionen informacion al respecto, pero, con dos excepciones, todas han
rehusado enviarla por considerar que forma parte de una estrategia comercial individual.

4.1.2. Cancelaciones — Retrasos

Es dificil determinar si un vuelo ha sido cancelado o anulado dado que las lineas aéreas
pueden plantear de manera distinta la clasificacion de retrasos y cancelaciones, lo cual
repercute en el pago de compensaciones econdmicas. Por otra parte, los datos mas
comparables sobre cancelaciones los proporcionan las compaiiias aéreas a través de sus
asociaciones, pero no existe una fuente independiente y concluyente de datos.

EUROCONTROL publica con regularidad informacién sobre los retrasos y sus principales
causas’: de esa informacion se desprende que casi el 70% de los retrasos se deben a
operaciones relacionadas con las compaiiias y los aeropuertos.

Se ha expresado la preocupacion de que haya compaiias aéreas que clasifiquen de largos
retraso las cancelaciones de vuelos con el fin de evitar las solicitudes de compensacion
econdmica. Si las compafias, por razones econoOmicas y para evitar el pago de las
compensaciones previstas en el Reglamento (CE) n® 261/2004, convirtieran las cancelaciones
en grandes retrasos habria sido de esperar un descenso de las anulaciones con el consiguiente
aumento de los retrasos tras la adopcion del Reglamento.

Tal tendencia no se ha visto confirmada aunque no hay garantias de que la clasificacion de
retrasos y cancelaciones utilizada en las estadisticas sea la misma que aplican las compafiias
aéreas al decidir qué compensacion asignar conforme al Reglamento.

4.1.3. Reclamaciones a los organismos responsables del cumplimiento del Reglamento
(ORC) y a la Comision

Si bien se dispone de escasas pruebas estadisticas, se tiene conocimiento de casos en los que
las companias aéreas no siempre han observado el Reglamento. Muestra de ello son las
reclamaciones que los pasajeros envian a los organismo responsables y a la Comision. Las
estadisticas de tales reclamaciones no son representativas, pero dan una idea del
comportamiento de las compatfiias y muestran algunas tendencias interesantes. El niimero total
de reclamaciones recibidas por las distintas instancias pueden también ser signo de un mayor
conocimiento de sus derechos por parte de los pasajeros.

6 http://www.eurocontrol.int/eCoda/portal.
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4.1.4. Conclusiones

Dado que el Reglamento (CE) n° 261/2004 ha estado vigente s6lo dos afios, es dificil evaluar
si ha tenido efectos cuantitativos para cambiar el nivel general de denegaciones de embarque
y de retrasos/cancelaciones, o para alterar la clasificacion de cancelaciones a retrasos. Ahora
bien, en algunos casos y como consecuencia de la obligacion de solicitar voluntarios, las
denegaciones de embarque contra la voluntad del pasajero pueden haberse convertido en
renuncias voluntarias.

Esta conclusion no significa necesariamente que la situacion de los pasajeros no haya
mejorado desde el punto de vista cualitativo puesto que las compatfiias aéreas se han esforzado
sin duda en mejorar el trato dado a los pasajeros en aplicacion del Reglamento. A lo largo de
los dos ultimos afios, las lineas aéreas han demostrado ser capaces de hacer frente a
importantes incidentes en los aeropuertos prestando asistencia a los pasajeros.

El nimero de reclamaciones, atn limitado, no es un indicador de la calidad del servicio que se
presta a los pasajeros. Sin embrago, la evolucion de esas reclamaciones en el tiempo puede
llegar a ser un indicador adecuado al mostrar la mejora o la degradacion del trato que se da a
los pasajeros. La Comision dedicara especial atencion a esta cuestion.

S. LAS NUEVAS NORMAS INTRODUCIDAS POR EL REGLAMENTO (CE)
n° 261/2004 SOBRE DENEGACION DE EMBARQUE, CANCELACIONES Y
GRANDES RETRASOS

Los siguientes capitulos estudian el grado de cumplimiento de las nuevas normas y el respeto
de los derechos de los pasajeros por parte de los transportistas aéreos.

5.1. Denegacion de embarque — Exceso de reserva (overbooking)

La mayor parte de las compatfiias aéreas parecen respetar en gran medida las reglas relativas a
denegacién de embarque, por lo que no son gran motivo de preocupacion. En efecto, el
antiguo Reglamento sobre denegacion de embarque’, que data de 1991, parece haber sido
introducido en la politica comercial cominmente adoptada por las compaiiias aéreas, politica
a la que el Reglamento (CE) n° 261/2004 ha venido a anadir la disposicion de recurrir a
voluntarios. Los pasajeros siguen, no obstante, declarando casos de denegacion de embarque
en los que no se presenta inicialmente esa posibilidad.

La denegacion de embarque debida a exceso de reserva comercial suele resolverse sobre el
terreno y en el momento y la obligacion de recurrir a voluntarios parece presentar mayor
flexibilidad para los pasajeros y los transportistas.

En casos mas complejos referidos, por ejemplo, a documentos de viaje inadecuados, pérdida
de conexion de vuelos o facturacion fuera de plazo, la posibilidad de reclamacion de los
derechos depende de como evalte la compaiiia la situacion sobre el terreno en el momento de
facturar o embarcar.

Reglamento (CEE) n°® 295/91 del Consejo, de 4 de febrero de 1991, por el que se establecen normas
comunes relativas a un sistema de compensacion por denegacion de embarque en el transporte aéreo
regular, (DO L 36 de 8.2.1991).
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5.2. Cancelacion

Dentro del marco legal de la compensacion econdmica que ha de concederse a los pasajeros
por la suspension de un vuelo, las compaiiias aéreas pueden invocar circunstancias
extraordinarias® quedando asi exentas de cumplir esta obligacion. EI considerando 14 cita
cinco ejemplos potenciales de circunstancias extraordinarias: inestabilidad politica,
condiciones meteorologicas incompatibles con la realizacion del vuelo, riesgos para la
seguridad, deficiencias inesperadas en la seguridad del vuelo y huelgas. El considerando 15
sefiala retrasos de vuelos debidos a las repercusiones de una decision de gestion del transito
aéreo, en relacion con una aeronave determinada y en una fecha determinada.

En la practica, la experiencia demuestra que en la mayoria de los casos, las compaiiias aéreas
invocan circunstancias extraordinarias cuando se encuentran ante una cancelacion. En 2005,
la Comision hizo saber a todos los transportistas comunitarios que no puede abusarse de dicha
practica’. Las compaiifas, sin embargo argumentan que no tienen interés alguno en cancelar
vuelos voluntariamente ya que ello tendria consecuencias negativas desde el punto de vista
comercial.

Esta disposicion de la fuerza mayor permite a las aerolineas soslayar la compensacion
economica cuando «un suceso haya sido causado por circunstancias extraordinarias que no
hubieran podido evitarse incluso si se hubieran tomado todas las medidas razonables». Uno
de los principales problemas ha sido la interpretacion de esta clausula. Es evidente que los
pasajeros no desean que la seguridad aérea quede expuesta, pero sigue habiendo sospechas de
que las compatfiias aéreas juegan la carta de las «circunstancias extraordinarias» con excesiva
frecuencia para esquivar las compensaciones (para cuyo pago el Reglamento no prevé plazo
alguno).

En este aspecto se centra gran parte de las reclamaciones presentadas por los pasajeros a las
compaiias, los organismos nacionales y la Comision, aunque so6lo se refiere a una pequefia
parte del Reglamento. No todos los ORC parecen cuestionar los argumentos de las compaiias
aéreas en este sentido, lo que deja a los pasajeros en la disyuntiva de aceptar la decision de la
compaiiia o emprender acciones legales.

5.3. Transporte alternativo

En caso de denegacion de embarque y cancelacion, el Reglamento obliga a las compaiiias
aéreas a ofrecer a los pasajeros la posibilidad de optar por el reembolso o por el transporte
alternativo. En la préctica, cuando algunas aerolineas no pueden proporcionar un vuelo
alternativo en una de sus aeronaves, unicamente ofrecen el reembolso. El Reglamento en si no
especifica si las aerolineas deberian conducir a los pasajeros a su destino mediante otras
compaiiias o a través de transporte por superficie si no hay un vuelo alternativo disponible en
sus propias aeronaves. El concepto de «condiciones de transporte comparables» se presta a
interpretaciones divergentes. Las compaiiias que operan en redes o alianzas' tienen por lo
general acuerdos reciprocos que les permiten derivar a los pasajeros a otras aerolineas si es
preciso y a un precio razonable.

s Considerandos 14 y 15 y articulo 5, apartado 3 del Reglamento (CE) n° 261/2004.

? DG TREN, correspondencia de 10 de marzo de 2005, D(2005)104765.

Estructuras que reflejan opciones estratégicas de las compafiias aéreas en cuanto a operar o no en
determinados aeropuertos.
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Las compafiias de bajo coste no tienen acuerdos analogos y no parecen dispuestas a organizar
el transporte a través de otras compaiiias, dejando a los pasajeros en tierra durante dias en
aeropuertos regionales. En tales casos, al parecer algunas compafiias se han negado a prestar
asistencia, ofrecer alojamiento en un hotel e incluso a reembolsar el importe de los billetes.

54. Retrasos y asistencia

Cuando la perturbacién de un vuelo ocasione a los pasajeros un retraso superior a dos horas,
el transportista ha de ofrecer asistencia adecuada para reducir al minimo las molestias. La
asistencia serd en forma de refrescos, comida, posibilidades de comunicacion y alojamiento
en un hotel cuando sea preciso.

Las compafiias aéreas de bajo coste, que habitualmente operan en aeropuertos regionales, a
menudo experimentan dificultades para cumplir con la obligacién de prestar asistencia. De
hecho, la limitada disponibilidad de alojamiento en esos aeropuertos (servicios de
restauracion, hoteles, etc.) no siempre permite a estas compafias organizar la asistencia
adecuadamente.

En muchos casos, la asistencia no se ofrece espontaneamente o no se da en absoluto. En
ocasiones, los transportistas incluso afirman que se trata de circunstancias de fuerza mayor
aunque el Reglamento no prevé este tipo de exencion. Las compaiiias aéreas estan obligadas a
informar de sus derechos a los pasajeros y a prestarles asistencia.

Prestar asistencia puede ser dificil si, por ejemplo, ya no se dispone de habitaciones hoteleras
en las inmediaciones del aeropuerto debido a una larga huelga o a condiciones meteoroldgicas
excepcionales o si el aeropuerto en si no dispone de servicios de restauracion. No obstante, el
Reglamento no establece distinciones entre aeropuertos por sus dimensiones o localizacion.

El Reglamento (CE) n° 261/2004 no define qué es un retraso. Hay cierta confusion sobre las
obligaciones de las compaiias aéreas para con los pasajeros cuando se producen grandes
retrasos de mas de 24 horas y ello puede dar lugar a importantes desacuerdos.

Los derechos minimos de los pasajeros que quedan en tierra si estan definidos y las aerolineas
que operan en aeropuertos regionales deberian adoptar medidas especiales para respetarlos.
Tanto si se viaja en primera clase como con tarifas reducidas, los inconvenientes que padecen
los pasajeros son comparables y deberian abordarse como prevé el Reglamento.

5.5. Informacion

Por lo general, las condiciones de los contratos de las compaifiias aéreas son a grandes rasgos
coherentes con el Reglamento, pero algunas compafias hacen una declaracion general (a
veces imprecisa y que se presta a interpretaciones erroneas) al sefialar puntos del Reglamento
en las condiciones del contrato. Seria beneficioso para los pasajeros (y para los organismos
responsables de su cumplimiento) que en la informacidén que aportan las companias aéreas
figurara una persona de contacto de las mismas.
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Las compafiias deben informar a los pasajeros de manera proactiva sobre sus derechos
mediante un anuncio en el mostrador de facturacion y a través de un documento dirigido a los
pasajeros afectados por un retraso superior a dos horas.'' En muchos aeropuertos no se
dispone de tales anuncios y, en ocasiones, el aviso escrito no estd a mano cuando se solicita.
El derecho de informacion es decisivo y deberia ser respetado por todas las partes implicadas.

6. APLICACION POR LOS ORGANISMOS NACIONALES RESPONSABLES
DEL CUMPLIMIENTO (ORC)

Dado que el Reglamento no define en detalle las competencias y funciones de las ORC, los
pasajeros se encuentran ante formas incoherentes de aplicaciéon y cumplimiento de sus
derechos. Los pasajeros que efectian una reclamacion tienen que esperar a menudo un largo
espacio de tiempo hasta recibir algun tipo de respuesta o han de afrontar dificultades de
idioma cuando presentan una reclamacion en otro Estado miembro, donde se produjo el
incidente.

Los pasajeros se dirigen a la Comision cuando un ORC confirma que el transportista aéreo ha
infringido el Reglamento (CE) n° 261/2004, pero que no emprendera ninguna accidn posterior
para hacer cumplir la ley o sancionar a la compaiiia.

La Comision ha incoado procedimientos de infraccién'? contra el Reino Unido al amparo del
articulo 16, apartados 1y 2 en consonancia con el articulo 12 del Tratado'. El Air Transport
Users Council (AUC), organismo designado para dar curso a las reclamaciones, da
preferencia a las quejas de ciudadanos britanicos o a las relativas a vuelos contratados en el
territorio del Reino Unido.

Entre tanto, puesto que los avances a través de las autoridades responsables del cumplimiento
pueden ser lentos, ya se han iniciado los primeros casos de acciones legales emprendidas por
particulares.

6.1. Estructura de los ORC

En la mayor parte de los Estados miembros, el o6rgano responsable de dar curso a las
reclamaciones y del cumplimiento del Reglamento es la Autoridad de Aviacion Civil.

Las diferencias entre Estados miembros en el proceso de cumplimiento son considerables.
Los maés eficaces parecen ser Dinamarca y Bélgica.

El nivel de recursos de los distintos ORC varia significativamente e incluso algunos
relativamente bien dotados de recursos consideran que no tienen los suficientes para tramitar
el nimero de reclamaciones que reciben. En algunos Estados miembros el organismo
correspondiente no parece investigar las reclamaciones con detalle.

1 Considerando 20 y articulo 14 del Reglamento (CE) n° 261/2004.

2 Asunto 2322/2006.

Articulo 12: «En el dambito de aplicacion del presente Tratado, y sin perjuicio de las disposiciones
particulares previstas en el mismo, se prohibird toda discriminacion por razon de la nacionalidady.
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6.2. Independencia de los ORC

En casi todos los casos, los ORC afirman ser independientes del sector de la aviacion. Los
poderes de los ORC para actuar sobre reclamaciones individuales también varian. Si bien,
pueden ser competentes para multar a una compaiia, rara vez disponen de poderes para
imponer el pago de compensaciones en casos individuales.

6.3. Imposicion de sanciones

El articulo 16 del reglamento (CE) n° 261/2004 estipula que estos organismos tienen la
obligacién de imponer sanciones eficaces, proporcionadas y disuasorias. Las variaciones de la
escala de sanciones que las ORC pueden imponer son importantes.

La diferencia legal entre los tipos de sanciones que pueden aplicarse en los Estados miembros
es muy acusada. En la mayoria de ellos, cualquier sancion impuesta por incumplimiento del
Reglamento seria de caracter administrativo, habitualmente emanada de una Autoridad de
Aviacion Civil y sujeta a procedimientos judiciales civiles. Ahora bien, en Dinamarca,
Bélgica y el Reino Unido, las sanciones se aplicarian con arreglo al Derecho penal, por lo que
seria necesario un mayor nivel de prueba. En Bélgica, la ley prevé la pena de hasta un afio de
prision para el personal del transportista aéreo involucrado en el incumplimiento del
Reglamento.

7. CONSECUENCIAS DEL ANALISIS

Tras mas de dos afios de aplicaciéon del Reglamento, se han registrado avances, pero son
necesarias mejoras importantes para lograr una aplicacion mas coherente de las reglas por
parte de las compaifiias aéreas y un cumplimiento también mas coherente de las reglas por
parte de los Estados miembros. A diferencia del pasado, los pasajeros que quedan en tierra
tiene ahora derechos especificos, pero con demasiada frecuencia su situacion es de debilidad
si se compara con la de las compafiias aéreas.

Para atender esa mejora, la Comision plantea la necesidad de poner manos a la obra en varias
areas.

7.1. Mejora del cumplimiento
El cumplimiento puede mejorarse de varias maneras.

La Comision necesita reforzar la cooperacion con y entre las ORC para asegurar un nivel
adecuado de servicio al publico y una mayor colaboracion en forma de red. Con posterioridad,
la cooperacion entre las ORC podria revestir la forma de «Codigo de buenas practicas» en el
que se incluyan cuestiones no contenidas en el Reglamento tales como: el plazo de tiempo que
debe mediar entre la presentacion de una reclamacion y la respuesta del ORC, las condiciones
para la transferencia de reclamaciones entre las distintas ORC, las lenguas aceptables para la
transmision de dichas reclamaciones y la mejora de la calidad de las estadisticas.

La Comision tiene la opcion de recurrir a procedimientos de infraccion contra los Estados
miembros cuando el cumplimiento resulte ineficaz, lo que puede dar lugar a distorsiones de la
competencia entre compaiiias aéreas.
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7.2. Facilitar la interpretacion de los aspectos del Reglamento poco claros

La Comision procurara aclarar aquellos aspectos del Reglamento que no se consideran claros,
en particular cuando hayan planteado dificultades de aplicacion. En particular tiene previsto
presentar una Comunicacidn que exprese su interpretacion del Reglamento tras consultar con
los ORC. Es de esperar que dicha Comunicacion, si bien no sera legalmente vinculante, tenga
un peso importante en las compaifiias aéreas, facilite el proceso de cumplimiento y a la vez
permita a los consumidores comprender con mayor facilidad los derechos que les asisten en
virtud del Reglamento.

7.3. Diferenciar con claridad retraso y cancelacion

En la actualidad, los pasajeros, los ORC e incluso las compaifiias experimentan dificultades en
distinguir entre retrasos y cancelaciones y en comprender si un retraso de 24 horas, por
ejemplo, debe entenderse como cancelacion o gran retraso. En ocasiones los transportistas
aéreos han «aplazado» vuelos durante 48 horas (definiéndolos como «retrasos»), cuando en
realidad se trataba de vuelos «cancelados» debido a problemas técnicos: en estos casos las
compaiias rehiyen posibles reclamaciones de compensacion por parte de los pasajeros.

Seria de gran ayuda debatir con las compaiias aéreas y los ORC criterios mds precisos para
diferenciar entre retrasos y cancelaciones. Seria también de utilidad mejorar el acopio de
datos para asegurar una clasificacion clara de la situacion de un vuelo tanto a efectos de
cumplimiento de los derechos de los pasajeros como de un mejor control de la calidad general
del servicio en el sector.

7.4. Establecer directrices sobre las «circunstancias extraordinarias»

Las circunstancias extraordinarias parecen ser una fuente de conflictos constantes entre los
pasajeros, las compaifiias aéreas y los ORC. La evaluacion de tales reclamaciones representa
alrededor del 30% de la totalidad y absorbe a mas del 70% de los recursos de las autoridades
nacionales. En su actual redaccion, el Reglamento no prevé compensaciones econdémicas por
retraso.

Si los ORC pudieran investigar en profundidad una serie de casos, se contaria con una
orientaciéon para el futuro, pero estos organismos no estan en condiciones de examinar
detenidamente la mayor parte de las reclamaciones que reciben sobre «circunstancias
excepcionales». Convendria iniciar un debate mas a fondo con los ORC y todas las partes
interesadas. En funcioén de esas discusiones, la Comision se planteara presentar, en la forma
adecuada, unas directrices generales al menos para la interpretacion de «circunstancias
extraordinariasy.
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7.5. Afianzar el papel de los ORC

., . . 14
Dada la evolucion registrada en los derechos de los pasajeros en otros modos de transporte ™,
podria ser ineficaz implantar diferentes organismos para los diferentes modos de transporte
una vez introducidos los derechos de los pasajeros en todas las areas.

El concepto de Centros Europeos del Consumidor'> (CEC), que ya se encargan de las
reclamaciones transfronterizas (transportes de caracter internacional), podria plantearse como
ayuda a los ORC en su labor diaria. Una estructura de este tipo podria, ademas, centralizar las
reclamaciones asegurando un analisis armonizado de las reclamaciones sin conflictos de
intereses. Ello facilitaria el seguimiento y el control de los datos estadisticos (de manera
centralizada), haciendo hincapié una vez mas el enfoque horizontal y armonizado de los
derechos de los pasajeros en cada modo de transporte.

En caso de violacion del nuevo Reglamento, el CEC pertinente podria transmitir la denuncia a
la autoridad de aviacion civil o al ministerio nacional correspondiente a efectos de acciones
legales contra el transportista.

8. CONCLUSIONES PRACTICAS

Dos son las razones principales que explican las dificultades que se han experimentado con el
Reglamento en la practica:

— Imprecision del texto del Reglamento en algunos aspectos,

— Ejecucion ineficaz en algunos Estados miembros.
— Aclaracion de las disposiciones

La Comision va a continuar las discusiones con los ORC y todas las partes interesadas sobre
la aplicacion diaria de conceptos, hoy causa de conflicto, como «circunstancias
extraordinarias» y el derecho de transporte alternativo.

— Clasificacion mas clara de cancelaciones y retrasos

La Comision debatird con el sector y los ORC el modo de obtener mejor informacion sobre el
estatus de los vuelos (efectuados a su hora, retrasados o cancelados) y de transmitirla a los
ORC con el fin de mejorar la evaluacion de los derechos de los pasajeros en sus
reclamaciones al amparo del Reglamento y de dar solidez a los datos sobre la calidad general
del servicio.

— Aplicacion limitada por parte de los ORC

La Comision intensificard la cooperacion con los ORC para hacer frente a las deficiencias. El
objetivo sigue siendo establecer regimenes de cumplimiento efectivos y armonizados con
resultados tangibles para el consumidor en toda la Union Europea.

14 Comunicacion de la Comision al Parlamento Europeo y el Consejo: « Ampliacion de los derechos de

los pasajeros en la Union Europea» - COM(2005) 46 de 16 de febrero de 2005.

1 http://ec.europa.eu/consumers/redress/ecc_network/index_en.htm (DG SANCO).
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A lo largo de los proximos seis meses'® la Comision organizara tantas reuniones como sean
necesarias con dichos organismos para potenciar y fortalecer el proceso de ejecucion.

La Comisiéon considerard la posibilidad de intensificar los procedimientos de infraccion
contra los Estados miembros cuando, tras ese periodo de seis meses, los regimenes de
ejecucion no resulten eficaces y disuasorios como prevé el Reglamento (CE) n° 261/2004.

— Plena aplicacion del Reglamento (CE) n° 261/2004

Durante los proximos seis meses, la Comision examinard, en los aeropuertos, si las companias
aéreas ofrecen a los pasajeros la informacion, asistencia y compensacion que establece el
Reglamento. En particular, la Comision comprobard si se dispone de los anuncios en los
mostradores de facturacion y si los folletos informativos se distribuyen en caso de
contratiempo en los vuelos.

— Mejora de la informacion a los pasajeros

Con el fin de mejorar la informacidon disponible sobre los derechos de los pasajeros, la
Comision proporcionard al piiblico material actualizado antes del verano de 2007.

— Posible modificacion del Reglamento (CE) n° 261/2004

La Comision estima que se precisa un periodo de estabilidad en el sistema actual para que los
ORC, las compafiias aéreas, los Estados miembros y ella misma logren una aplicacién
coherente y comprensible del Reglamento y que asegure los derechos de los pasajeros aéreos.

Colaborara con todas las partes interesadas para mejorar la claridad, la aplicacion y el
cumplimiento. Solo si estos contactos no consiguieran resultados satisfactorios, la Comision
considerard la posibilidad de modificar el Reglamento (CE) n° 261/2004 para garantizar el
pleno respeto de los derechos de los pasajeros.

o A partir de la fecha de adopcion de la presente Comunicacion
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