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RELATORIO DA COMISSAO AO PARLAMENTO EUROPEU E AO CONSELHO

sobre o funcionamento e os efeitos do Regulamento (CE) n.° 1107/2006 do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 5 de Julho de 2006, relativo aos dir eitos das pessoas com
deficiéncia e das pessoas com mobilidade reduzida no transporte aéreo

1. INTRODUCAO

O Regulamento (CE) n.° 1107/2006", relativo aos direitos das pessoas com deficiéncia e das
pessoas com mobilidade reduzida no transporte agreo (a seguir designado por «regulamento),
foi adoptado pelo Parlamento Europeu e pelo Conselho em 5 de Julho de 2006. Inscreve-se no
guadro da politica de luta contra a discriminacdo das pessoas com deficiéncia e, de umaforma
geral, das pessoas com problemas de falta de mobilidade, permanente ou temporéria,
conduzida pela Comissdo Europeia em todos os dominios da vida dos cidadaos.

De uma forma geral, considera-se que um em cada seis cidaddos europeus sofre de uma
deficiéncia. NUmeros a parte, a tendéncia global para o envelhecimento da populacdo
europeia conduzira ao constante aumento dos passageiros com necessidades especiais de
assisténcia ligadas a deficiéncia ou a mobilidade reduzida.

O objectivo do regulamento é claro. Trata-se de dar as pessoas com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida (a seguir denominadas por «<PMR») as mesmas oportunidades de vigjar
de avi&o que aos outros cidadaos.

A letra e o espirito do regulamento assentam num equilibrio entre os requisitos em matéria de
luta contra as discriminacdes e 0s requisitos em matéria operacional, introduzindo o principio
geral da ndo-discriminagéo e criando, por um lado, um conjunto de obrigagcdes de informacéo
e de assisténcia, da responsabilidade dos operadores, e, por outro, estabelecendo um
mecanismo de aviso prévio sobre as necessidades de assisténcia, da responsabilidade das
PMR, assim como derrogagdes, devidamente reguladas, as obrigactes de assisténcia. Para a
regulamentacdo ser correctamente aplicada, € fundamental manter e preservar este equilibrio.

Em 2009, nos termos do artigo 17. ° do regulamento, a Comissao lancou dois estudos sobre a
aplicacdo do Regulamento (CE) n.° 1107/2006: o primeiro para efectuar uma avaliagdo gera
do funcionamento do regulamento e 0 segundo mais especificamente orientado para os
regimes sancionatorios aplicdveis nos Estados-Membros em caso de incumprimento das
obrigacdes nesta matéria. Os relatorios finais destes estudos foram apresentados em Junho e
Setembro de 2010 e podem ser consultados no sitio Internet da Direccgo-Geral da Mobilidade
e dos Transportes”.

O presente relatério ndo visa apenas analisar em pormenor o contelido desses estudos, a que o
leitor podera facilmente ter acesso, mas, depois de apresentar um resumo dos mesmos, retirar
ensinamentos para melhorar a aplicacéo da regulamentagcdo em vigor.

! JO L 204 de 26.7.2010, p. 1.
2 http://ec.europa.eu/dgs/transport/index_en.htm.
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2. PRINCIPAIS CONCLUSOES DOSESTUDOS

Os estudos sobre a aplicacéo do regulamento apresentam uma panoramica completa da actual
situagéo na Unido Europeia.

Os Estados-Membros estabel eceram efectivamente o quadro juridico previsto no regulamento,
assim como as obrigagdes principais em matéria de assisténcia. Assim, a realidade no terreno
foi alterada em favor das PMR, 0 que representa um progresso incontestavel.

A aplicagdo destas novas regras varia, contudo, de um Estado-Membro para o outro, assim
como de um aeroporto para o outro e de uma transportadora aérea para a outra. O principal
problema continua a ser a falta de harmonizacdo e, por vezes, de coeréncia a nivel de

interpretacao.
2.1. Os éxitos

De acordo com a opinido geral, a entrada em vigor do regulamento constituiu um inegavel
progresso para as pessoas com deficiéncia e com mobilidade reduzida.

As caracteristicas deste éxito podem resumir-se da seguinte forma:

a) Um enquadramento Unico: O regulamento imp6s um quadro anico minimo aplicavel em
toda a Unido®. Actualmente, este regime de proteccdo Gnico estd operacional em toda a
Europa. Gragcas a ele, existe uma lista precisa dos servicos de assisténcia que devem
obrigatoriamente ser disponibilizados, atitulo gratuito, aos passageiros em causa.

b) Uma reparticdo clara das tarefas entre aeroportos e transportadoras aéreas:
Actualmente, todos os intervenientes sabem o que devem fazer e como fazé-lo, inclusive do
ponto de vista financeiro.

¢) A criacao de uma rede de organismos nacionais especializados (National Enforcement
Bodies, a seguir designados por «ONE») no conjunto dos EstadosMembros e o
estabel ecimento de uma cooperacéo efectiva, em torno da Comissao e de outros organismos’,
mediante o intercambio de informagdes e de boas préticas.

Impbs-se assim uma cultura europeia da assisténcia as PMR no transporte aéreo: actualmente,
todos os intervenientes tém consciéncia do problema e aplicam medidas concretas.

Contudo, apesar destes aspectos positivos, 0s servicos da Comissdo constataram a existéncia
de disfuncoes.

2.2. Asdificuldades

De acordo com as experiéncias relatadas e os diversos estudos realizados pela Comissao e por
outros organismos’, registam-se problemas de aplicacdo do regulamento que podem
comprometer o seu potencial.

A que se vém juntar os paises ndo membros da UE, mas que aplicam a regulamentaco europeia.
Nomeadamente, o subgrupo de facilitagdo PM R da Conferéncia Europeia da Aviagdo Civil.

CAA review on the implementation of European legislation on the rights of disabled and reduced
mobility passengers in the UK, Marco de 2010; trabalhos do subcomité de facilitagdo da CEAC sobre
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Na verdade, os dados estatisticos mostram que, na grande maioria dos casos, as PMR recebem
a assisténcia a que tém direito e que apenas num reduzido nimero de casos se levantam
problemas. Contudo, € necessario realizar um esforgo constante para melhorar a aplicagdo do
regulamento.

2.2.1. Dificuldades ligadas as obrigagdes impostas aos aeroportos

Grande parte da assisténcia prestada as PMR é da responsabilidade das entidades gestoras dos
aeroportos’. Quer o percurso realizado pelos passageiros nas infra-estruturas aeroportuarias
até ao assento na cabina, quer 0 manuseamento da bagagem sdo da sua responsabilidade.

a) Qualidade do servico e adaptacdo as necessidades especificas das PMR por vezes
inadequadas

Os servicos de assisténcia criados apresentam uma qualidade variavel sendo, por vezes,
inadaptados as necessidades especificas dos passageiros, nomeadamente no caso das pessoas
com mobilidade total ou quase totalmente reduzida, e 0 pessoa nem sempre dispde de
formacao suficiente.

b) Necessidade de melhorar a infor macéo aos passageir os

A informagdo aos passageiros é frequentemente considerada insuficiente ou pouco acessivel.
Este aspecto, essencial para a correcta aplicagdo do regulamento, continua a ser um dos
principais pontos fracos.

¢) Manuseamento do equipamento de mobilidade

O manuseamento dos equipamentos de mobilidade também suscita preocupacdes. Trata-se
frequentemente de equipamentos frageis, caros, e de vital importancia para os passageiros.

2.2.2. Dificuldades relacionadas com as obrigacdes das transportadoras aéreas
a) Restricbes areserva e ao embarque de PMR por motivos de seguranca

De acordo com os estudos e os dados resultantes do tratamento das reclamacdes, as principais
dificuldades de aplicagdo do regulamento pelas transportadoras aéreas prendem-se com a
recusa de reserva ou de embarque de PMR por motivos de seguranca.

Esta problemética é extensiva as situacBes em que as transportadoras exigem que as PMR
sgjam acompanhadas de uma pessoa que as possa assistir durante o voo, obrigando essa
segunda pessoa a pagar o preco completo do bilhete.

O regulamento, no seu artigo 4.°, n.° 1, autoriza as transportadoras a derrogar ao principio da
ndo-discriminagdo e, por conseguinte, a recusar-se a aceitar uma reserva ou a embarcar PMR,
ou ainda a impor um acompanhante, para cumprir os requisitos de seguranca definidos nas
normas internacionais, comunitarias, nacionais ou estabelecidas pela autoridade emissora do

PMR; respostas a consulta publica sobre os direitos dos passageiros do transporte aéreo, levada a cabo
pela Comissdo Europeia no 1.° semestre de 2010.

6 Anexo | do Regulamento (CE) n.° 1107/2006.
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certificado de operador aéreo. Trata-se, por conseguinte, de derrogacdes devidamente
regulamentadas’.

Ora, reina uma certa confusdo no que respeita a definicdo dos critérios de seguranca que
autorizam as derrogacfes ao principio da ndo-discriminacdo. Na verdade, a necessidade de
seguir as instrugdes de seguranca® em caso de descompress3o, turbuléncia, manobra stbita ou
acidente poderd, nalguns casos, justificar a recusa de embarque ou a necessidade de limitar o
nuimero de PMR abordo ou de requerer um acompanhante.

Actualmente, existern poucas normas de seguranca harmonizadas a nivel da UE em matéria
de transporte de PMR. Além disso, na maioria dos casos, a aplicagdo dessas normas € da
competéncia das administracdes nacionais. Cada companhia aérea propde as suas regras ha
matéria, de acordo com as suas préprias avaliacbes de risco, que sdo aprovadas pela
autoridade competente.

A esta constatacdo acresce que algumas transportadoras tendem a confundir entre requisitos
de seguranca do voo e questbes exclusivamente relacionadas com o conforto das PMR
(alimentagdo, utilizacdo de instalagbes sanitérias, etc.). Ora, a recusa de embarque por razées
de seguranca deve estar estritamente ligada a seguranca do voo.

A harmonizagdo das regras de seguranca € uma tarefa complexa, que obriga a cooperacdo das
autoridades nacionais competentes; no entanto, a Comisséo considera que ja € possivel definir
principios simples para enquadrar as derrogagdes previstas no artigo 4.2, n.*° 1 e 2, alinea a):

— Qualquer derrogacéo com base em razdes de seguranca para justificar a recusa de reserva
ou de transporte ou exigir a presenca de um acompanhante deve apoiar-se numa ou mais
normas juridicamente vinculativass em matéria de seguranca aérea e nd em simples
recomendacdes ou na politica comercial das transportadoras.

— Em caso de recusa de transporte, devemn ser comunicadas ao passageiro as raz0es exactas e
areferéncia da norma juridica obrigatéria na base dessa recusa.

— As autoridades nacionais devem definir precisamente e publicar as normas de seguranca
gue possam estar na base de uma recusa de transporte, de modo a permitir uma melhor
compreensao e a harmonizacao progressiva das préticas.

Os motivos que podem justificar uma recusa de transporte devem estar estrita e directamente
ligados a seguranca do voo e respeitar 0s seguintes principios:

— Incapacidade para compreender as instrugcbes de seguranca dadas pela tripulagdo;
incapacidade para executar por si SO 0s gestos de seguranca (apertar, desapertar o cinto de

Artigo 4.° do regulamento.

Fundamental mente, a colocagéo e utilizacdo do cinto de seguranga, da mascara de oxigénio ou do colete
de salvagdo e ardpida evacuagdo do avido utilizando as vias indicadas pela tripulagdo.

Na UE, as normas de cumprimento obrigatério constam das UE OPS (Operational Sandards)
(Regulamento (CEE) n.© 3922/91 de 31.12.1991). O regulamento estabelece as normas técnicas e 0s
procedimentos administrativos comuns aplicaveis ao transporte aéreo comercial, incluindo as normas de
seguranca aplicaveis ao transporte de PMR (ver, por exemplo, OPS 1.260, p. 34, ou apéndice 1 da OPS
1.1045, ponto 8.2.2.). Pode igualmente tratar-se de regras nacionais, por exemplo, no caso do Reino
Unido, o Code of Practice, p. 38, da Alemanha, LBA, Circulars, p. 36, e da Bélgica, Circulaire n.°
CIR/OPS-04, de Dezembro de 2006, publicada pela DGTA, Centre Communication Nord.
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seguranca, segurar e ajustar a mascara de oxigénio ou o colete de salvagao); incapacidade
para participar, ainda gue de forma limitada, na sua propria evacuacdo; incapacidade para
se auto-administrar os cuidados ou tratamentos médi cos necessarios durante o voo.

— Além disso, alimitacdo do nimero de PMR num voo, conforme com as caracteristicas do
aparelho, n&o deve ser inferior a0 nimero de passageiros véidos'™ capazes de assistir as
PMR em caso de evacuacdo de emergéncia’™. Nesta base, algumas autoridades consideram
gue esta limitacdo corresponde a metade do nimero de passageiros vaidos presentes em
determinado voo.

b) Questbes relacionadas com a assisténcia a bordo: Também se registam dificuldades de
aplicacdo em matéria de assisténcia durante o voo, nomeadamente a obrigacdo que incumbe
as transportadoras de prestar assisténcia na deslocagdo as instalacfes sanit&rias. Esta
obrigacdo est4 claramente prevista no anexo Il do regulamento e as transportadoras aéreas
devem envidar todos os esforgos, aplicando as normas de seguranga, para a cumprir,
nomeadamente, adaptando o equipamento e aformacdo do pessoal de bordo.

¢) Problemas relacionados com os equipamentos de mobilidade: A definicdo dos
equipamentos de mobilidade que devem ser transportados gratuitamente deu lugar a
interpretacOes divergentes. Alguns passageiros viram-se confrontados com a recusa do direito
a transportar determinados equipamentos a titulo gratuito, pelo facto de esses equipamentos
ndo serem directamente necessarios para a viagem relativamente a qual havia sido
apresentado o pedido de assisténcia.

O direito aviagem, tal como previsto no primeiro considerando do regulamento (principios da
nao-discriminacdo e da igualdade de tratamento), ndo deve limitar-se ao acto fisico de ser
transportado, mas também incluir a finalidade da viagem, o que implica, para esta categoria
de passageiros, ter a sua disposicdo os equipamentos de mobilidade ou os equipamentos
médi cos necessérios a sua actividade, incluindo depois do voo.

d) Problemas relacionados com a informacdo as PMR: Por ultimo, verificase com
frequéncia que as PMR continuam a ndo ser suficientemente informadas sobre os seus
direitos, quer no momento da reserva quer em caso de recusa de embarque.

Ora, a letra e 0 espirito do regulamento implicam que as PMR sgiam informadas, antes do
pedido de reserva, dos seus direitos e das derrogacoes aplicavels, de modo a poderem decidir
com total conhecimento de causa sobre areserva e o pedido de assisténcia.

2.2.3. Dificuldades relacionadas com as obrigacdes das autoridades nacionais
responsaveis pela aplicacéo do regulamento

Constata-se que ha dificuldades em relacdo a interpretacdo uniforme do regulamento, ao
tratamento das reclamagdes apresentadas pelos passageiros e a adopcéo e aplicacdo das
sancoes.

10 Por «passageiros vaidos» entende-se, de acordo com a ICAO (Doc 7192, Manual de Formagdo, Parte

E-1), as pessoas escolhidas pel os membros da tripulacdo para prestar assisténcia ha gestdo de situagdes
de emergéncia, por exemplo, abrir portas ou gjudar outros passageiros a evacuar o avio.
n Ver JAA Temporary Guidance Leaflet TGL, n.° 44.
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Quanto a interpretacdo uniforme do regulamento, a Comisséo tem, desde 2006, organizado
reunides com as autoridades nacionais competentes, no ambito das quais sdo debatidas as
eventuais divergéncias de interpretacdo. As actas destas reunides estdo publicadas no sitio
Web da Direccédo-Geral da Mobilidade e dos Transportes.

Existem enormes disparidades entre Estados-Membros. algumas autoridades sdo muito
activas, tanto a nivel da informac&o do publico sobre os seus direitos, como da supervisao da
aplicacdo do regulamento no terreno, ou do tratamento das reclamagdes. Outras trabalham
apenas de forma reactiva.

A insuficiente harmonizagdo das suas accBes também levanta problemas. assim, as
transportadoras podem ser confrontadas com interpretacdes do regulamento que variam de um
Estado-Membro para o outro.

Quanto aos regimes sancionatérios, estes caracterizam-se pela sua extrema diversidade.
Alguns sdo de natureza administrativa, outros de natureza judicial, outros ainda de natureza
penal.

Os prazos de tratamento das reclamagdes sdo extremamente varidveis: de algumas semanas a
seis meses, 0 que prejudica a eficacia do sistema no seu todo. O grau de pormenor e a eficacia
das decisdes dos ONE, assim como as suas consequéncias préticas para 0S passageiros,
também variam muito de um Estado-Membro para o outro.

2.2.4. Outras dificuldades detectadas
2.2.4.1. Desacordos sobre 0 montante e os métodos de célculo e de imposicéo

Nalguns Estados-Membros, registaram-se desacordos entre as transportadoras aéreas e 0s
aeroportos sobre 0 montante e os métodos de calculo da taxa especifica prevista no artigo 8.°
do regulamento.

O montante da taxa regista grandes diferencas entre aeroportos, nem sempre claramente
fundamentadas.

2.2.4.2. Dificuldades de interpretacéo de certas defini¢bes importantes

Verificou-se que existem dificuldades de interpretagdo de certas definicbes constantes do
regulamento. Por exemplo, no que diz respeito a propria definicdo de «pessoa com mobilidade
reduzida», coloca-se a questéo de saber se também abrange as mulheres gravidas, as pessoas
com excesso de peso ou as criangas pequenas. Em caso de duvida, embora nem sempre sgja
possivel dar respostas universais, precisas e concisas, devem aplicar-se 0s principios gerais da
interpretacdo: no caso vertente, o0 regulamento ndo se aplica unicamente as pessoas com
deficiéncia, abrangendo também as pessoas com mobilidade reduzida em virtude da sua idade
ou de qualquer outra causa de incapacidade™.

Assim, na auséncia de excepgoes especificas, ndo é possivel excluir do ambito de aplicacdo
do regulamento as situagcdes que envolvem criancas cuja idade possa limitar a sua autonomia
durante as viagens aéreas. Consequentemente, um adulto que vigia sozinho com varias

12 Artigo 2, aineaa), do regulamento.
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criangas pequenas pode solicitar, a justo titulo, uma assisténcia adaptada as circunstancias
reais da sua viagem.

De igual modo, 0s casos em que 0 excesso de peso € de tal ordem que resulta numa sensivel
reducdo da mobilidade dos passageiros ndo podem, a priori, ser excluidos do ambito de
aplicacéo do regulamento.

Estes exemplos ilustram a necessidade de decidir caso a caso, tendo em conta 0 objectivo
geral dalegislagdo, ou sgja, aluta contra as discriminagdes. Os operadores ndo devem recear
um ambito de aplicacdo alargado das definices, pois estdo protegidos dos abusos pelo
principio da proporcionalidade da assisténcia relativamente ao objectivo a atingir, ou sgja, 0
passageiro poder apanhar o avigo parao qual dispde de reserva®®.

2.2.4.3. Transporte e fornecimento de oxigénio medicinal

O transporte e fornecimento de oxigénio medicinal esta sujeito a regimes que variam muito de
uma transportadora para a outra, suscitando dilvidas e gerando muita insatisfacdo nos
passageiros em causa.

O regulamento, com a sua actual redaccdo, ndo permite impor uma solugdo. Ora, deve ser
rapidamente encontrada uma resposta para a questdo da utilizagcdo do oxigénio medicina a
bordo, uma vez que a situacdo presente ndo é satisfatéria. Com efeito, ou os passageiros com
uma necessidade vital de oxigénio sdo excluidos do acesso ao transporte aéreo ou Sdo
deixados na divida sobre as suas condic¢des de transporte e sobre o respectivo custo.

O transporte e a utilizacdo de oxigénio medicinal devem ser harmonizados em toda a Unido
Europeia, tendo em conta os direitos dos passageiros, as regras aplicavels a seguranca aérea e
as condi¢des impostas as transportadoras.

Considerado como equipamento médico e sendo, por esse motivo, transportado gratuitamente
nos termos do regulamento™, o oxigénio medicinal também esta abrangido pela legislacdo
sobre matérias perigosas e, por conseguinte, proibido a bordo por certas companhias, que
preferem fornecer o seu proprio oxigénio. Neste caso, as transportadoras aplicam politicas de
precos ao que consideram uma prestagéo de servicos, 0s quais variam entre o servico gratuito
e uma factura por vezes elevada.

A Comissdo teve em diversas ocasiOes oportunidade de se exprimir no ambito de respostas a
perguntas parlamentares e peticdes sobre esta matéria e de constatar e deplorar as situactes
contraditdrias assim criadas"™.

2.2.4.4. Informacéo geral fornecidaas PMR

A Comissdo desenvolve actuamente grandes esforgos para informar o publico sobre os seus
direitos via o seu sitio Web e as suas intervengdes regulares nos mei os de comunicagao social .
Mais especificamente, a Comissao procedeu, em 29 de Junho de 2010, ao langamento de uma

B Artigo 7.° do regulamento.

Anexo I, segundo paragrafo.

Ver, nomeadamente, a resposta de 25.3.2010 a peticdo n.° 1438/2009 apresentada por David Buckle, a
resposta da Comissdo de 25.3.10, e as respostas as perguntas escritas E-3760/09, E-5076/09, E-5586/09
e E-2962/10.
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grande campanha de informag&o («Os seus direitos de passageiro sempre a mao»), em toda a
Uni&o Europeia, com uma duracdo de dois anos'®.

Através, designadamente, da distribuicdo de folhetos, colocagdo de cartazes nos locais
frequentados pelos passageiros, criacdo de um sitio Internet dedicado aos direitos dos
passageiros’’ e intervencdes na imprensa e nos meios de comunicacdo audiovisual, esta
campanha visa sensibilizar os cidadéos e incentiva-los afazer valer os seus direitos.

Estes esforgos devem ser apoiados por todas as partes interessadas, em especia as autoridades
nacionais dos Estados-Membros. A Comisséo encorgjara as medidas adoptadas |ocalmente
parainformar o publico.

2.2.4.5. Reforcar aeficaciado aviso prévio

Na fase actual, o aviso prévio € uma medida insuficiente e pouco eficaz pelo que devera ser
efectuada uma reflexao sobre os meios técnicos e juridicos para melhorar a situacéo.

Um aspecto fundamental para melhorar a taxa de avisos prévios, actuamente de cerca de
40%, consiste em prever uma informacao sistematica aos passageiros sobre a assisténcia a que
tém direito e a necessidade de avisar com antecedéncia sobre as suas necessidades.

Essainformagdo deve ser dada o mais atempadamente e da forma mais clara possivel, desde a
fase de preparagao e de reserva de uma viagem. Significa isto que os intervenientes do sector
devem ser formados e alertar 0os passageiros para os direitos e obrigagbes decorrentes do
regulamento. Poderia ser sistematicamente incluida uma mengdo nos bilhetes, notas de
encomenda e/ou facturas, chamando a atencdo para estes el ementos.

De acordo com este quadro recapitulativo sobre o funcionamento do Regulamento (CE)
n.° 1107/2006 e seus pontos fortes e fracos, o presente relatério propde-se esbocar propostas
de melhoria da sua aplicagéo.

3. CONCLUSOESE PROPOSTAS PARA O FUTURO

A aplicacdo do regulamento é globalmente satisfatoria, caracterizando-se por uma execucao
cada vez melhor, apesar de algumas disparidades importantes entre operadores e entre
Estados-Membros e do facto de o regulamento n&o ser ainda suficientemente conhecido do
publico.

Embora a necessidade de fornecer assisténcia as PMR sgja actualmente reconhecida em toda a
Unido Europeia, ainda ndo se verifica uma aplicacéo eficaz e harmonizada, 0 que constituiria
um sinal concreto da existéncia de um verdadeiro espaco comum neste dominio.

Por conseguinte, é necessario continuar a desenvolver esforgos. os eixos de melhoramentos
propostos, que devem ser desenvolvidos com a colaboragdo activa de todas as partes
interessadas (organizagOes internacionais, nomeadamente a Conferéncia Europeia da Aviagao
Civil, autoridades nacionais, organismos representativos das PMR, aeroportos,
transportadoras aéreas, empresas subcontratantes, etc.), visam permitir realizar este objectivo.

1 Ver http://ec.europa.eu/transport/index_en.htm.

Ver http://ec.europa.eu/transport/passenger-rights.
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Um primeiro balango, de um modo geral positivo, da aplicacéo do regulamento permite, nesta
fase, descartar a necessidade de revisdo das disposicdes legidativas. Com efeito, 0 quadro
juridico estabelecido € recente e parece suficientemente flexivel para acolher os
mel horamentos necessarios, sem necessidade de novo processo legidativo.

A Comissdo pretende, por conseguinte, no seu papel de coordenagdo e supervisdo, propor
eixos adicionais parareforcar o enquadramento em vigor.

Eixo 1: Interpretacdo uniforme do regulamento

e A Comissdo apresentara uma proposta para formalizar a existéncia da rede de ONE,
composta por um grupo de peritos proveni entes das autoridades nacionais de execugao.

e A Comissdo debatera com o grupo as orientagdes relativas a interpretagdo do regulamento,
a adoptar sob a forma de um documento de trabalho, de modo a conseguir uma
interpretacdo t&o uniforme quanto possivel das suas disposi¢oes.

e A Comissdo velara por que sejam envidados esforgos especiais no sentido da adop¢do de
uma interpretacdo comum das exigéncias de seguranca susceptiveis de justificar uma
recusa de reserva ou de embarque. A Comiss&o trabalhara em colaboragdo com a Agéncia
Europeia paraa Segurancada Aviacdo (AESA).

e A Comissdo assegurara a criacdo e divulgacdo de uma lista harmonizada, comum a todos
os Estados-Membros, dos motivos que podem justificar uma recusa de transporte de PMR
ou a necessidade de acompanhante durante o voo.

Eixo 2: Melhoria do funcionamento pratico da regulamentacéo

e A Comissdo velara, em cooperacdo com as partes interessadas, nomeadamente as
organizagOes de consumidores (por exemplo, 0s centros europeus de consumidores), por
gue seja conduzida em permanéncia uma verdadeira politica de informagéo orientada para
0 publico a que o regulamento diz respeito, em especial as pessoas que consideram ndo
estar numa situagdo de incapacidade mas que, contudo, sdo abrangidas pela definicdo de
PMR.

e A Comissdo promovera o desenvolvimento de programas de formagdo, em colaboracdo
com 0s organismos representativos das PMR, de modo a fomentar um melhor servico e
procurar assegurar uma aplicacéo mais eficaz das regras europeias nesta matéria.

e A Comissdo propord a0 grupo de peritos das autoridades nacionais de aplicagdo que
adoptem medidas paraincentivar os pedidos de aviso da necessidade da assisténcia a partir
dafase de reserva, através de um sistema de emissao de justificativos.

Eixo 3: Reforco da supervisdo e da eficacia dos regimes sancionatérios pelas autoridades
nacionais

e A Comissdo debatera com o grupo de entidades reguladoras a possibilidade de criar uma

base de dados comum para acompanhar o tratamento das reclamagdes e das decisoes
administrativas e jurisdicionais sobre a aplicacdo do regulamento.
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e A Comissdo pretende igualmente instaurar um plano de accdo harmonizado a nivel
europeu onde se enumeram as medidas que as autoridades nacionais se devem
comprometer atomar (auditorias regulares aos operadores, inspecgdes no local, etc.).

e A Comissdo incentivard as companhias aéreas a nomear um responsavel local pela

resolucdo de diferendos, com capacidade para tomar decisdes imediatas e resolver os
diferendos com os passageiros.

e A Comissdo debatera com os ONE a possibilidade de publicar alista de san¢des aplicadas
e dos operadores em causa, de modo areforcgar o efeito dissuasivo do regime sancionatorio.

Eixo 4: Resolugdo da quest&o do oxigénio medicinal

A Comissdo incentivara a negociacdo de um compromisso voluntario por todas os
interessados sobre a questdo da utilizagdo do oxigénio medicinal a bordo. Se tal ndo for
possivel, a Comissdo reflectira sobre a adopcéo de uma abordagem geral, quer através de um
acto ndo vinculativo, quer, se oportuno, da defini¢cdo de regras vinculativas.

As solugbes futuras deverdo, nomeadamente, incidir em 3 elementos essenciais:

— A certificagcdo para o transporte aéreo de determinados equipamentos que passardo a ser
admitidos a bordo, desde que cumpram os critérios aplicavels em termos de manutencao.

— A fixag&o de um preco Unico maximo para oferta de oxigénio a bordo, aplicdvel em toda a
Unido Europeia.

— A disponibilizacdo de informages claras e precisas aos passageiros sobre as condi¢des de
fornecimento de oxigénio medicinal a bordo.
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