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COMISION EUROPEA
DIRECCION GENERAL DE ENERGIA Y TRANSPORTES

Bruselas, 14 de julio de 2005

DOCUMENTO DE TRABAJO INTERNO DE LA COMISION

Derechos de los pasaj eros en transporte internacional por autobusy autocar

Un documento de consulta de los Servicios de la Direccion General de Energiay
Transportes

El documento involucra solo a los servicios de la Comision implicados en su
preparacion y sirve sdlo de consulta El documento no significa de ninguna manera un
prejuicio en relacion con la forma final de cualquier decision a tomar por la Comision
Europea

Introduccién

1 La Comunidad halogrado ya un progreso significativo con el fortalecimiento de
los derechos de pasgjeros que vigjan en avion. Después de la entrada en vigor de
la Norma 261/2004 el 17 de febrero de 2005", los pasajeros aéreos también
quedan protegidos ahora en caso de denegacién de embarque, cancelacion e
importantes retrasos. Esta Norma se ha afadido a los otros instrumentos ya
adoptados por la Comunidad para este sector. Ademés, la Comision ha
presentado recientemente unas propuestas para una Norma sobre los derechos de

! Norma (CE) No 261/2004 del Parlamento Europeo y del Consgo de 11 de febrero de 2004 que
establ ece unas reglas comunes de compensacion y asistencia en caso de que sea denegado € embarque y
de cancelacién e importantes retrasos de vuelos, y que rechaza la Norma (CEE) No 295/91. DO L 46,
17.2.2004, pp. 1-8



las personas con movilidad reducida que viajan en aviér? y una Norma sobre la
informacion para los pasajeros en transporte aéreo en relacion con la identidad
de la companiia aérea y la comunicacion de informacién sobre seguridad por los
Estados Miembros®. Como parte del tercer pagquete sobre ferrocarril, la Comisién
presentd una propuesta de Norma sobre la proteccion de pasgeros por
ferrocarril®,

2. En su comunicacién sobre el fortalecimiento de los derechos de pasajeros dentro
la Unién Europea’, la Comisién presentd un enfoque politico sobre cémo
extender las medidas de proteccion de pasajeros a medios de transporte que no
fueran aéreos. Esta comunicacion seguia los compromisos formulados por la
Comisién en su Libro Blanco sobre la politica de transporte europea para 2010°.
En particular, la Comisién concluia que, de acuerdo con su compromiso
contenido en el Libro Blanco, en 2005 examinaria la mejor manera de mejorar y
garantizar los derechos de los pasgjeros que utilizan otros métodos de transporte.
La comunicacion declaraba que la proteccion de los usuarios de otrosmedios de
transporte quedaba todavia pendiente de ser introducida, y esto se podria hacer
de forma efectiva solo s se hiciese a nivel de la Comunidad, dado el tamafio del
sector y la extension del uso de estos otros medios de transporte por parte del
publico europeo.

3. Algunos de los temas relacionados con los derechos de los pasgjeros han sido
examinados durante la consulta publica sobre la comunicacion acerca de la
operacion y perspectivas del marco de la Comunidad para los pasgjeros en
transporte por autocar y autobus. acceso a transporte internacional y mercados
del cabotaje, seguridad y derechos de pasajeros’.

4, Este documento interno de la Comision cubre los servicios de autobls y autocar
y marca el principio de un proceso de consulta para identificar la mejor manera
de proteger los pasajeros durante vigjes internacionales en autocar. El
cuestionario incluido inicia un debate intenso entre los Estados Miembros y los
interesados para buscar las soluciones apropiadas para fortalecer aun mas los
derechos de los pasajeros.

5. La proteccion de los pasajeros de autocares internacionales es una prioridad y
una urgencia especiales dado que estos pasgjeros tienen normalmente ingresos
bajos y son econémicamente vulnerables. Se requieren, por lo tanto, unos
sistemas de tratamiento de quejas rdpidos y unos tramites de acuerdos
extrgjudiciales para evitar en la medida de lo posble los largos y costosos
procesos legales de reparacion.

6. Los derechos de los pasgjeros de autocar no estan cubiertos todavia por la
legislacion de la Comunidad y, por lo tanto, los clientes tienen que confiar en

2 COM (2005) 47 final, 16 de febrero de 2005.

3 COM (2005) 48 final, 16 de febrero de 2005.

* COM (2004) 143 final, 3 de marzo de 2004.

®> COM(2005) 46 final.

® COM (2001) 370 final, 12 de septiembre de 2001.

" Comunicacion de la Comision a Parlamento Europeo 'y e Consgjo sobre la operacion y perspectivas del
marco de la Comunidad para los pasgeros en transporte por autocar y autob(ls acceso al transporte
internacional y mercados del cabotaje, seguridad y derechos de pasajeros COM (2004) 527 final.



planes nacionales de responsabilidad, legislacion sobre comercio justo y
compromisos hacia los clientes voluntarios por parte de los operadores. Ninguno
de estos sistemas garantiza la asistenciainmediata y la compensacion sinrecurrir
a los sistemas judiciales nacionales. La dimension internacional de los servicios
de autocares hace aun mas compleja la situacion y crea una fata de
transparencia desde el punto de vista del pasgjero. En muchos casos, no queda
claro qué legislacion nacional es aplicable, como identificar la parte responsable,
0 como los pasagjeros pueden iniciar los tramites %/ finalmente hacer valer sus
derechos en los tribunales en otro Estado Miembro®. Esto podria resultar ser tan
largo que podria facilmente disuadir los clientes de reclamar e imponer sus
derechos.

7. Este documento eshoza la situacion en la industria del autocar de la Comunidad
y trata los asuntos de las personas con movilidad reducida responsabilidad y
problemas vinculados a retrasos, anulaciones y denegacion de embarque.
Finalmente, el cuestionario incluido subraya los asuntos a tratar por el proceso
de consulta

Capitulo Uno: La situacion en € sector
El sector en cifras

El transporte por autobls y autocar representa el 9,5% de todos los servicios de
transporte dentro de la Union Europea y, después de los pasajeros en coche (82,5%),
sigue siendo el medio de transporte més importante del que dispone el publico. En
términos de pasagjero-kilémetro, € sector ha experimentado una subida estable del 5%
desde 462 millones en 1995 hasta 486 millones en 2002°. Estas cifras incluyen tanto los
vigjes nacionales como internacionales.

Por otra parte, los servicios internacionales de autobls y autocar se enfrentan a
presiones competitivas por parte de los automéviles privados, las lineas aéreas de bajo
coste y, en menor medida, el transporte por ferrocarril y los servicios ilegdes de
minibus.

El sector del autoblsy del autocar emplea a1.382.514 personas en 244.285 empresas'™®.
Las flotas de vehiculos (autobts y autocar) en la UE llegan a un total de 723.700™. Se
han expedido més 96.356 copias certificadas de permisos comunitarios™.

Los cuadros a continuacion indican el crecimiento en el sector alo largo de los afios

8 Ver andisis comparativo de los Sistemas Nacionales de Responsabilidad para Reparar Dafios causados
por unos Servicios a Consumidor Defectuosos — Institut fur Europédisches Wirtschaftss und
Verbraucherrecht e.V., Abril de 2004.

° Fuente: Energiay Transportes en la UE en cifras, Cuaderno de Estadisticas 2004. Desgraciadamente, no
hay datos para 2003 y 2004, los afios marcados por la aparicion de compafiias aéreas de bajo coste que
podrian influenciar la capacidad de crecimiento del sector dd autobls y €l autocar.

YFyente: EU Energiay Transportes en la UE en cifras, Cuaderno de Estadisticas 2004. Ver tablas 3.1.11
y 3.1.12, resumidas. No hay datos disponibles para algunos de los Estados Miembros

" Datos para 2002.

12 En 2002.



Rendimiento por modalidad para el transporte de pasaj er os:
EU-25 (4 modalidades)

1.000 millones de kilémetros pasgjero

Coches Autobuses & = i Tranviay Total
Pasajer os autocar es errocarti metro ot
1995 3.703 462 319 51 4534
1996 3.774 467 325 52 4.618
1997 3.844 467 327 52 4.690
1998 3.932 474 329 53 4.788
1999 4.009 476 339 55 4878
2000 4.074 480 346 56 4.957
2001 4118 483 348 57 5.005
2002 4.203 486 346 57 5.092
1995-02 + 14 % +5% +9% +13% +12%
Por afio +1,8 +0,7 +1,2 +1,7 +1,7
Division por modalidad
%
Coches Autobuses & = . Tranviay
Pasajer os autocar es errocarril metro

1995 81,7 10,2 7,0 1,1

1996 81,7 10,1 7,0 1,1

1997 81,9 10,0 7,0 1,1

1998 82,1 9,9 6,9 1,1

1999 82,2 9,8 6,9 1,1

2000 82,2 9,7 7,0 1,1

2001 82,3 9,6 7,0 1,1

2002 82,5 9,5 6,8 1,1

Fuente: Energiay Transporte en la UE en cifras Cuaderno de Estadisticas 2004.

Este medio de transporte resulta ser uno de los mas seguros. En términos de seguridad
en la carretera, la legislacion comunitaria y el progreso tecnolégico han contribuido
significativamente al disefio de vehiculos més seguros?.

Los accidentes y las victimas mortales por miles de millones de kilémetros pasajero
estan a mismo nivel que las victimas mortales en transporte aéreo en el 0,4, en

3 Hay que apuntar que & uso obligatorio de cinturones de seguridad en los autobuses y autocares viene
establecido en la Directiva 2003/20/EC del Parlamento Europeo y del Consejo de 8 de abril de 2003 como
enmienda a la Directiva 91/671/EEC del Consgo sobre la aproximacion de la ley de los Estados
Miembros en relacién con e uso obligatorio de cinturones de seguridad en vehiculos de menos de 3.5
toneladas (DO L 115, 09/05/2003, p. 63-67). La fecha limite para la puesta en préctica de la Directiva es
€l 9 de mayo de 2006. La Directiva pide a la Comision que continte Ilevando a cabo estudios sobre los
sistemas de seguridad mas adecuados para megjorar la proteccion de todos las pasgjeros contra todo tipo
de accidente y presente un informe sobre los resultados Una serie de estudios sobre la seguridad en
carretera se llevd también a cabo como parte de las Cuarto, Quinto y Sexto Programas Marco de la UE
paralalnvestigacion y el Desarrollo Tecnol dgico.



comparacion con las tasas del 0,2 para el transporte por ferrocarril y el 5,9 para los
pasajeros de automoviles™. El cuadro a continuacion indica el nimero total de victimas
mortales en autobls y autocar para € afio 2002 en los 15 miembros de la UE en
comparacion con otros medios de transporte por carretera.

Victimas m_ortalesen cqrretera UE 15
por tipo de usuario
Muertos alos 30 dias 38.828
Conductor 20.165
Pasajero 6.905
Peaton 5.789
Por tipo de vehiculo:
Coche o taxi 21.804
Moto o ciclomotor 6.679
Autobus o autocar 100
Bicicleta 2.003
Tractor agricola 179
Vehiculo de transporte pesado 989
Camidn, de menos de 3.5 toneladas 903
Otros/no especificados 6.171

Fuente: Energiay Transportes en la UE en cifras, Cuaderno de Estadisticas 2004.

Capitulo Dos. Derechos de los pasaj eros en otros medios de transporte

Este capitulo resume los principales elementos de la legislacion comunitaria y los
acuerdos internacionales en relacion con los aspectos més cruciales de la proteccion de
los derechos de los pasgjeros en los distintos medios de transporte. Convendria notar
gue, en comparacion con otros medios, el sector del autobuls y el autocar no esta sujeto a
acuerdos internacionales vinculantes para la Comunidad y los Estados Miembros™ y
que el marco de la Comunidad también queda limitado™. En lo que se refiere a otros
medios de transporte, las medidas de la Comunidad, vigentes o propuestas, cubren sobre
todo: planes de responsabilidad, planes de compensacién en caso de denegacion de
embarque, cancelaciones o retrasos, medidas especiales para personas con movilidad
reducida que viajen en diferentes medios de transporte, mecanismos de tratamiento de
quejas, e informacidn para pasgjeros.

2.1 Personas con movilidad reducida

Transporte aéreo

4 Fuente: Energiay Transportes en la UE en cifras Cuaderno de Estadisticas 2003.

> A excepcion de la Convencion de la CEPE sobre e Contrato de Transporte Internacional de Pasgjerosy
Equipaje por Carretera (CVR) de 1 de marzo de 1973, rétificada sdlo por la Republica Checa, Eslovaquia
y Letonia

16 ver Directiva 90/314/EEC del Consgjo de 13 de junio de 1990 sobre vigjes organizados, vacaciones
organizadasy tours combinados. DO L 158, 23.6.1990, pp. 59-64.



La propuesta de una Norma sobre los derechos de las personas con movilidad reducida
que vigian en avién'’ estipula una asistencia obligatoria para estos pasgjeros en los
aeropuertos, junto con criterios de calidad de asistencia por parte de aeropuertos y
compafias aéreas. Las compafias aéreas no tendrian derecho a negarse a aceptar una
reserva de vuelo por motivos de movilidad reducida. Sin embargo, se podria denegar
reservas, 0 las compafiias aéreas podrian pedir que las personas con movilidad reducida
estén acompafiadas por otra persona, para satisfacer los requisitos de seguridad
aplicables 0 si el tamafio del avion o la ausencia justificada de personal de cabina
impidiese el transporte de estas personas. Las personas con movilidad reducida tendrian
derecho a asistencia en e aeropuerto, o que deberia incluir, entre otros, la asistencia
con la facturaciéon y el registro, los tramites desde la facturacion hasta subir al avion, el
embarque y el desembarque, los enlaces con vuelos en casos de transito y la asistencia
en tierra con el material de movilidad. La direccion del aeropuerto deberia establecer y
publicar unas normas de calidad para la asistencia y determinar l0os recursos necesarios
(personal, etc.). Se deberia poder notificar la necesidad de asistencia en todos los puntos
de venta de una compariia aérea 0 agencia de vigjes, incluso por teléfono o via Internet.

Transporte por ferrocarril

La propuesta de una Norma sobre derechos y obligaciones de los pasgjeros por
ferrocarril internacional™® estipula que las compafiias ferroviarias no podran denegar la
emision de un billete y una reserva para un servicio internacional que salga de una
estacion principal por motivos de movilidad reducida. Las personas con movilidad
reducida en vigjes internacionales deberian recibir asistencia para ayudarles a subir al
tren, cambiar o bajar de tren siempre que se haya notificado esta necesidad con un
minimo de 24 horas de antelaciéon. Si no se da ningln aviso previo, los jefes de estacion
deberian hacer todos los esfuerzos razonables para ofrecer esta asistencia. Las
compafias ferroviarias/agencias de viajes deberian asegurar que se podran notificar
estas necesidades en todos los puntos de venta. Se deberia también ofrecer asistencia
dentroy al subir y bajar del tren.

Transporte maritimo

La Directiva 2003/24/EC de 14 de abril de 2003 que enmienda |la Directiva del Consegjo
98/18/EC sobre reglas y normas de seguridad para los barcos de pasajeros'® establece
los requisitos de seguridad para los barcos de pasgjeros y las embarcaciones de alta
velocidad para las personas con movilidad reducida, incluso el acceso a barco, la
movilidad en el barco y las sefiales alarmas y medios para comunicar mensgjes
apropiados (Articulo 6b y Anexo I11).

Transporteinternacional en autocar
Actualmente no hay ninguna legislacion o propuesta sobre este asunto para este sector.

Las personas con movilidad reducida no estan recibiendo niveles comparables de
asistencia en toda la Unién Europea. Algunos Estados Miembros (por ejemplo, €l Reino

' COM (2005) 47 final, 16 de febrero de 2005
18 COM (2004) 143 findl, 3 de marzo de 2004.
¥DO L 123, 17.5.2003, pp. 18-21



Unido®) han desarrollado ya unas politicas amplias sobre personas con discapacidad
gue viajen en transporte publico, mientras que en otros sitios, los requisitos en relacion
con las personas con movilidad reducida parecen bastante limitados. A nivel de la UE,
la Directiva 2001/85/EC** ofrece ya unos requisitos técnicos detallados que permiten
un acceso facil a los autobuses urbanos para las personas con movilidad reducida®.
Esta Directiva introduce unos requisitos tales como asientos prioritarios (por |0 menos
4) para pasajeros con movilidad reducida y espacio para un perro guia, instalacién de
ascensores 'y rampas y un sistema de iluminacion adecuado. La cuestion del acceso de
las personas con movilidad reducida también se investiga en el estudio COST 349 sobre
“ Accesibilidad de autocares y autobuses de largo recorrido para las personas con
movilidad reducida” y proyecto UNIACCESS* Disefio de Sstemas de Acceso Universal
para el Transporte Publico”.

Se deberd prestar una atencion especial a los derechos de las personas con movilidad
reducida que, deseosas de tener una asistencia apropiada, son disuadidas o se ven
impedidas de viajar. Esto es un problema s se considera que las personas con
movilidad reducida representan alrededor del 10% de la poblacion europea®. Esta
situacién podria llevar a la exclusion social. Dado que la accesibilidad a los servicios
de transporte es indispensable para la participacion activa en la vida social y
economica, estos defectos han de remediar se répidamente.

En la comunicacion sobre el fortalecimiento de los derechos de |los pasajeros dentro de
la Union Europea, la Comisién anuncié que tiene intencion de examinar como
garantizar los derechos de las personas con movilidad reducida cuando utilizan el
transporte maritimo y los servicios internacional es de autocares.

2.2 Responsabilidad y seguridad

Transporte aéreo

L os principales componentes de la legislacion comunitaria existente son los siguientes
Norma (EC) No 2027/97 de 9 de octubre de 1997 sobre responsabilidad de compafiias
aéreas en caso de accidente®®, enmendada por la Norma (EC) No 889/2002 de 13 de

mayo de 2002%°, estableciendo las reglas comunitarias para el sector del transporte
4 26
aéreo”:

% Instrumento establecido por ley de 1989 No 2359. Los vehiculos de servicio publico y la Ley de
Discriminacion de la Discapacidad, 1995.

2 Directiva 2001/85/EC del Parlamento Europeo y del Consegjo de 20 de noviembre de 2001 relacionada
con las disposiciones especiales para vehicul os utilizados para € transporte de pasgjeros con mas de ocho
asientos ademas del asiento del conductor, y que enmienda las Directivas 70/156/EEC y 97/27/EC. DO L
42, 13.2.2002, pp. 1-102.

2 \ehiculos de Clase I: son vehiculos construidos con zonas para pasgjeros de pie, para permitir
movimientos frecuentes de pasajeros

% |as personas con discapacidad y otras parsonas incapaces de vigjar sin asistencia debido a su edad o
enfermedad. Hacia una Europa sn barreras para las personas con discapacidad. COM(2000) 284,
12.5.2000.

DO L 285, 17.10.1997, p.1.

% DO L 140, 30.5.2002, p.2

% Estas reglas se basan sobre todo en la Convencién de Montreal de 1999 para la Unificacion de algunas
reglas para e transporte aéreo internacional firmada en Montreal e 28 de mayo de 1999%° que sustituia a
la Convencion de Varsovia de 1929 para la Unificacidn de algunas reglas relacionadas con € transporte



. Ningun limite econdémico en caso de lesiones o fallecimiento del pasajero.

. Para dafios hasta 100.000 DEG, las comparfiias aéreas no pueden impugnar
peticiones de compensacion.
. Un pago adelantado en caso de fallecimiento o lesién de un pasajero (por lo

menos 16.000 DEG en caso de fallecimiento).

. Se limita la responsabilidad para retrasos de pasgjeros y dafio resultante a 4.150
DEG.

. Se limita la responsabilidad por retraso, destruccion, pérdida o dafio del equipaje
a 1.000 DEG o més s se rellena una declaracion especial en el momento de
facturar.

Norma (EC) No 785/2004 de 21 de abril de 2004 sobre requisitos de seguro de las
compafiias aéreas y operadores aéreos’’ requiriendo a los operadores que tengan un
seguro en relacién con su responsabilidad aérea especifica en cuanto a pasgjeros,
equipajes, transporte y terceros

. Se requiere a los operadores que aseguren la existencia de un seguro que cubra
todos los vuelos sin tener en cuentala forma de operar el avion.
. Los riesgos asegurados deben incluir actos de guerra, terrorismo, secuestro,

actos de sabotgje, embargo ilicito del avion y revuelta civil.

. El seguro minimo debe cubrir 250.000 DEG (por pasgjero) y 1.000 DEG
(equipaje por pasajero) respectivamente.

. La responsabilidad paraterceros - €l seguro minimo por accidente depende de la
categoriadel avion y va desde 0.75 millones a 750 millones de DEG.

Transporte por ferrocarril

La Directiva 95/18/EC de 19 de junio de 1995 sobre la autorizacién de compafiias
ferroviarias® requiere que las compafiias ferroviarias sean adecuadamente aseguradas o
tomen las medidas equivalentes, de acuerdo con la ley nacional e internacional, para
cubrir sus responsabilidades en caso de accidentes, en particular en cuanto a pasajeros,
equipaje, mercancias, correo y terceros. Como parte del tercer paguete ferroviario, la
Comision presentd una propuesta de Norma sobre los derechos y obligaciones de los
pasajeros por ferrocarril®® en marzo de 2004. Contiene |as siguientes propuestas

. Se establece la cobertura de seguro minima estipulada en la Directiva 95/18 en
€310.000 por pasgjero.

. No se fija ningn limite econdmico para la responsabilidad por dafios sufridos en
caso de fallecimiento o lesiones fisicas de un pasajero.

. La companiia ferroviaria no podra rechazar, limitar o excluir reclamaciones por

dafios hasta €220.000. Por encima de este limite, la compafia no sera
responsable si puede probar que no fue negligente o culpable.

aéreo internacional, enmendada en La Haya € 28 de septiembre de 1955 y la Convencién Adiciona ala
Convencion de Varsovia hecha en Guadalgjara el 18 de septiembre de 1961.

DO L 138, 30.4.2004, p. 1.

% DO L 143, 27.6.1995, p. 70.

% COM (2004) 143 final, 3 de marzo de 2004. La propuesta esta basada en gran parte en la Convencion
sobre d transporte internacional por ferrocarril (COTIF) de 9 de mayo de 1980, enmendado por €
Protocolo de Vilnius de 3 de junio de 1999. La Comunidad estd buscando la integracion de sus
disposiciones en la legislacion comunitaria por medio de una propuesta para una Decision del Consgjo
sobre la conclusién por parte de la Comunidad Europea del Acuerdo sobre la Adhesidn de la Comunidad
Europeaa COTIF.



. Pago adelantado en caso de fallecimiento o lesion (en caso de fallecimiento de
un pasajero, por 1o menos €21.000).

. Responsabilidad por pérdida total o parcial del equipaje de mano: €1.800 en
caso de fallecimiento o lesion de un pasgjero o €1.300 s, en el momento de la
destruccion, perdida o dafio, el equipaje estaba bajo la responsabilidad de la
compafia ferroviaria

Transporte maritimo

En lo referente a responsabilidad y seguro, e transporte maritimo se guia por la
legislacion internacional, concretamente la Convencion de Atenas de 1974 sobre
Transporte de pasaj erosg/ sus equipajes por mar y mas especificamente el protocolo de
2002 a esta Convencion™:

. Dos limitaciones a la responsabilidad de la empresa de transporte: 250.000 DEG
en caso de responsabilidad estricta (operacion del barco) y 400.000 DEG por
responsabilidad basada en falta o negligencia en caso de accidentes de
navegacion u en otros casos.

. Las compafiias de transporte deben estar adecuadamente aseguradas. El seguro
debe cubrir los estrictos limites maximos de responsabilidad por pasajero y una
cantidad razonable adicional multiplicada por el nimero de pasajeros a bordo.

. El plazo limite para que los pasajeros emprendan una accion legal es de dos
anos.
. Se requieren los certificados de seguro segun el Protocolo para todos los barcos

autorizados paratransportar més de doce pasajeros.

. La responsabilidad por pérdida o dafio al equipaje queda sujeta a una serie de
limitaciones. por gjemplo, la responsabilidad por pérdida o dafio de equipaje de
cabina no deberia exceder 2.250 DEG.

La Comisién ha anunciado ya, en su programa de trabajo para 2005, una nueva serie de
medidas sobre seguridad maritima que incluird una propuesta de Norma sobre
responsabilidad y compensacion para pasgjeros que vigien por mar, incorporando las
disposiciones del Protocolo de 2002 a la Convencion de Atenas dentro de la legislacion
comunitaria.

Transporteinternacional por autocar

Un sistema general de responsabilidad civil en cuanto al uso de vehiculos motorizados
ha sido establecido ya a nivel de la UE. La Directiva 72/166/EEC del Consgjo de 24 de
abril de 1972 sobre la aproximacion de las leyes de los Estados Miembros en relacion
con un seguro de responsabilidad civil en cuanto al uso de vehiculos motorizados, y
sobre la aplicaciéon de la obligacibn de asegurarse contra este tipo de
responsabilidad®, enmendada por la Tercera Directiva 90/232/EEC del Consgjo de 14
de mayo de 1990 sobre la aproximacion de las leyes de los Estados Miembros en
relacion con un seguro de responsabilidad civil en cuanto al uso de vehiculos

% Ver propuesta de una Decisién del Consgjo sobre |a firma por 1a Comunidad Europea del Protocolo de
2002 ala Convencion de Atenas sobre Transporte de pasajeros y sus equipaje por mar. COM (2003) 375
fina

¥ DOL 103, 2.5.1972, pp. 1-4.



motorizados®, estipula que todas las pdlizas de seguro obligatorio de responsabilidad

civil surgiendo del uso de vehiculos deberian®:

. cubrir, sobre la base de una sola prima, todo €l territorio de la Comunidad;

. garantizar, sobre la base de la misma prima Unica en cada Estado Miembro, la
cobertura necesaria por su ley o la cobertura necesaria por la ley del Estado
Miembro donde el vehiculo esta basado normalmente cuando la cobertura es
mas elevada.

La Segunda Directiva 84/5/EEC del Consgjo de 30 de diciembre de 1983 sobre la
aproximacion de las legislaciones de los Estados Miembros en relacion con e seguro
de responsabilidad civil en cuanto al uso de vehiculos motorizados® establece los
siguientes importes minimos por los cuales este seguro es obligatorio:

. en el caso de lesiones personales. €350.000 por victima;

. en el caso de dafios a la propiedad: €100.000 por reclamacion, o un minimo de
€500.000 por lesion personal cuando haya mas de una victima involucrada o,
en caso de lesiones personalesy dafio a la propiedad, un importe global minimo
de €600.000 por reclamacion cualquiera que fuese e nimero de victimas o la
naturaleza del dafo.

Sn embargo, no existe ninguna disposicion especifica a nivel de la UE que gobierne los
contratos de transporte de pasajeros y sus equipajes. Los pasajeros de autocares no
estan protegidos tampoco de forma efectiva por ninglin acuerdo internacional sobre
responsabilidad de la empresa de transporte en caso de fallecimiento o lesion. La
Convencion de la CEPE sobre el Contrato de Transporte Internacional de Pasajerosy
Equipaje por Carretera (CVR) de 1 marzo de 1973 solo ha sido ratificada por la
Republica Checa, Eslovaquia y Letonia. En esta situacion, |os pasajeros se enfrentan a
una serie de reglas nacionales diferentes en caso de fallecimiento o lesién y la mayoria
de los pasajeros no sabe donde y cdmo pueden hacer valer sus derechos ante un
tribunal®®. Los mecanismos para resolver disputas extrajudiciales estan todavia sujetos
a una legislacion comunitaria de menor rango (recomendaciones de la Comisién
98/257/EC y 2001/310/EC)*. Tampoco tienen derecho los pasajeros a pagos
adelantados para cubrir sus necesidades econdémicas. Aunque el autocar sea uno de los
medios de transporte mas seguro del mundo, parece que no queda totalmente reflejado
por la percepcion del publico. La opinidén publica se alarma frente a los serios

¥ DO L 129, 19.5.1990, pp. 33-35.

% Hay que notar que la propuesta de una Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo enmendando
las Directivas 72/166/EEC, 84/5/EEC, 88/357/EEC y 90/232/EEC dd Consegjo y la Directiva 2000/26/EC
sobre seguro de responsabilidad civil en cuanto a uso de vehiculos motorizados esta actualmente en la
fasefinal del proceso legidativo.

¥ DOL 8, 11.1.1984, pp. 17-20.

% NB: La Convencién de Roma de 1980 sobre la ley aplicable a las obligaciones contractuales contiene
disposiciones sobre algunos contratos de clientes; sn embargo, los contratos de transporte quedan fuera
del dmbito de estas disposiciones. DO C 27, 26.1.1998, pp. 34—46. Asimismo, laNorma (EC) No 44/2001
del Consgo de 22 de diciembre de 2000 sobre jurisdiccion y reconocimiento y aplicacién de fallos en

asuntos civiles y comercial es estipula unas reglas que gobiernan lajurisdiccion en materia de contratosde
consumidores, pero no es aplicable a contratos de trangportes otros que los contratos que, por un precio
global, ofrecen una combinacion de vigjey alojamiento. DO L 12, 16.1.2001, pp. 1-23.

% 98/257/EC: Recomendacion de la Comision de 30 de marzo de 1998 sobre los principios aplicables a
los organismos responsables de resolver disputas de consumidores fuera de los tribunales. DO L 115,

17.4.1998, pp. 31-34. Recomendacion de la Comision de 4 de abril de 2001 sobre los principios para
organismos extrgjudiciales implicados en la resolucion consensua de disputas de consumidores. DO L

109, 19.4.2001, pp. 56-61.



accidentes que han ocurrido en las carreteras de la Unidn Europea, tales como €l caso
del autocar alemén en Hungria en mayo de 2003 o el autocar espariol en Francia en
agosto de 2004. Unas reglas claras sobre responsabilidad y asistencia en caso de
accidente contribuirian seguramente a fomentar la confianza del publico hacia este
medio de transporte.

En la comunicacion sobre la consolidacion de los derechos de los pasajeros dentro de
la Union Europea, la Comision se compromete a examinar cOmo se puede garantizar
un nivel adecuado de cobertura y un enfoque uniforme de la responsabilidad en €
transporte internacional por autocar.

2.3 Denegacion de embarque, retrasosy cancelaciones
Transporte aéreo

La Norma 261/2004 de 11 de febrero de 2004 que establece reglas comunes de
compensacion y asistencia a los pasajeros en caso de denegacibn de embarque y
cancelacion o largas demoras en los vuelos® crea un plan de compensacion aplicable a
toda la Comunidad. Cualquier pasajero a quien se le deniegue el embarque tiene
derecho arecibir una compensacion® de €250 para todos los vuelos de 1.500 kilémetros
0 menos, €400 para todos los vuelos dentro de la Comunidad de més de 1.500
kilbmetros y para todos los otros vuelos entre 1.500 y 3.500 kilémetros y €600 para
todos los vuelos fuera de la Comunidad. En caso de cancelacion los pasgjeros tendran
derecho al reembolso del coste del billete, un vuelo de vueltaa punto inicial de salidao
un cambio de itinerario asi como aojamiento en un hotel, comidas y refrescos y
servicios de comunicacion. Se abonara una compensacion salvo si el pasajero ha sido
informado con suficiente antelacidon y ofrecido un cambio de itinerario y salvo s la
cancelacion se debe a circunstancias excepcionales fuera del control de la compafiia
aérea

En caso de retrasos, se debe ofrecer asistencia alos pasgeros, ésta debe incluir comidas,
refrescos y servicios de comunicacion y alojamiento s fuera necesario si € vuelo tiene
un retraso de dos o més horas, en comparacion con el horario de salida previsto, en el
caso de vuelos de 1.500 kilémetros 0 menos, de tres horas 0 mas para vuelos dentro de
la Comunidad de més de 1.500 kilémetros y todos los demas vuelos entre 1.500 y 3.500
kilbmetros, y de cuatro horas para vuelos fuera de la Comunidad de més de 3.500
kilbmetros. Si el retraso suma por |o menos cinco horas, los pasajeros tienen derecho al
reembolso del coste del billete y a un billete de regreso a punto inicial de salidao aun
cambio de itinerario.

Transporte por ferrocarril

Una propuesta para una Norma sobre derechos y obligaciones de pasajeros
internacionales en ferrocarril incluye un plan de compensacién por retrasos. Los
pasajeros podrian pedir compensacion a las compafiias ferroviarias que, dependiendo
del tipo de servicio, laduracion de la operacion y del retraso, podria variar desde el 50%

' DO L 46, 17.2.2004, p. 1.

% |a compariia aérea podra reducir la compensacion en un 50% cuando se ofrece a los pasajeros un
cambio de itinerario y € horario de llegada no sobrepasa la hora prevista de llegada del vuelo reservado
en un principio por mas de dos, tres o cuatro horas respectivamente.



al 100% del precio del billete en viagjes internacionales. Si el retraso llevé ala pérdida
de una conexién o si se cancela un servicio internacional, se deberia ofrecer lo siguiente
alos pasgjeros:

. reembolso del coste total del billete (para la parte del vigje no hecho y para
cualquier vigie hecho que no sirvaya el objetivo primero);

. cambio de itinerario ala primera oportunidad que se ofrezca;

. cambio de itinerario a una fecha posterior segiin convenga al pasajero.

En todos los casos anteriores, se deberia ofrecer a los pasajeros comidas y refrescos
gratuito, alojamiento en hotel (si se requiere una estancia de una o méas noches),
transporte entre la estacion de ferrocarril y el lugar del alojamiento, y transporte entre la
estacion de ferrocarril o el tren'y el destino final del servicio o el lugar de salida de un
medio de transporte aternativo. Esta propuesta no incluye las obligaciones de la
compafiia en caso de denegacidn de embarque.

Transporteinternacional por autocar

Los pasajeros deberian tener derecho a unos servicios fiables en términos de
continuidad y disponibilidad. Cuando estos requisitos no se cumplan, los pasajeros de
autocares internacionales no deberian tener que arreglarselas sin asistencia
apropiada. En el caso de viajes, vacaciones y tours combinados, se ha establecido ya
unas reglas minimas en la Directiva 90/31439%. El organizador de los tours
combinados es responsable del fracaso o la gecucién indebida del contrato del tour
combinado™. En e caso de no eecucién del contrato si el organizador no puede
ofrecer planes alternativos, se deberia ofrecer alos clientes un medio de transporte de
vuelta al punto de partida u otro punto de regreso ademas de una compensacion. Estas
provisiones cubren solo algunas de las dificultades encontradas por los pasajeros de
autocares internacionales.

Como en el transporte aéreo, los pasajeros de autocar deberian tener garantizado un
nivel adecuado de proteccion. Segun las circunstancias, se podrd necesitar alguna
compensacion por cualquier molestia causada a | os pasajeros debido a la interrupcion,
cancelacion o retraso de su viaje. La denegacion de embarque no parece ser un
problema frecuente para |os pasajeros de autocar.

De acuerdo con el compromiso expuesto en la comunicacion sobre fortalecimiento de
los derechos de los pasajeros dentro de la Union Europea, la Comision estudiara como
garantizar la compensacion y la asistencia en caso de interrupcon de viajes por mar o
por servicios de autocares internacionales.

2.4 Informacion para pasaj eros

Estédn en proyecto una serie de leyes, incluyendo una propuesta de Norma sobre
informacion a pasajeros aéreos sobre la identidad de la compafiia aérea y sobre la

% Directiva 90/314/EEC de 13 de junio de 1990 sobre vigjes, vacaciones y tours combinados DO L 158,
23.6.1990, pp. 59-64.

“0 E| pregmbulo y @ Articulo 7(3) estipulan que en estos casos |a responsabilidad del organizador deberia
limitarse de acuerdo con las convenciones internacionaes gobernando estos servicios, en particular la
Convencion de Varsovia de 1929 sobre Transporte Aéreo Internacional, la Convencion de Berna de 1961
sobre Transporte por Ferrocarril y la Convencion de Atenas de 1974 sobre Transporte Maritimo.



comunicacion de informacién sobre seguridad™. La propuesta requiere que la parte
contratante informe los pasajeros en el momento de la reserva acerca de la compafia
aérea que opera y les notifique si hay un cambio de compafia. Los Estados Miembros
deberian también publicar una lista de todos los operadores que han sido inhabilitados
para volar en su espacio aéreo 0 son susceptibles de restricciones de tréfico aéreo. La
Comision publica una lista consolidada. De acuerdo con el programa de trabajo de DG
TREN para 2005, la Comision proyecta preparar una propuesta de Norma que pediria a
las compafiias aéreas ofrecer lainformacion necesaria para una publicacion frecuente de
un informe comparando su calidad de servicio.

Transporteinternacional por autocar

Los pasajeros deberian tener la posibilidad de elegir de forma muy informada entre
servicios de autocares basandose en criterios de calidad. Se deberian desarrollar unos
indicadores apropiados.

2.5 Billeteintegrado

Los pasgjeros que planean vigjar utilizando distintos medios de transporte encuentran a
menudo problemas y barreras debidos a la falta de acuerdos apropiados de
intermodalidad. Todavia es dificil encontrar sistemas de billetes integrados en toda la
Unién Europea™. En ausencia de requisitos comunitarios sobre sistemas de billetes
integrados, la Comisibn anima a las compafias aéreas y ferroviarias a asumir
compromisos voluntarios. Se deberia examinar la posibilidad de que las compahias de
autocares asuman también estos compromisos.

Cuestionario:

En vista de los compromisos otorgados por la Comision, se han identificado las
siguientes areas de accidon sobre las cuales se invita a las partes interesadas a que
sometan sus comentarios. Para guiarles en sus reflexiones, se ha preparado una lista de
preguntas detalladas. También pueden hacer comentarios sobre el texto principal del
documento de trabajo.

Necesidad deregular

Pregunta 1. Dado que los pasajeros de otros medios de transporte disfrutan de muchos

derechos segun las normas internacionales o comunitarias que no se ofrecen a pasajeros

de autocar 0 autobus, ¢esta de acuerdo en que se deberia asegurar una igualdad de trato

(unas “mismas reglas de juego”) entre las companias de autobls y autocar que operan

en distintos Estados Miembrosen lo referente a la proteccion de derechos de pasajeros?
Si

Pregunta 2: ¢Convendria tratar este asunto a nivel de la UE? ¢Cuéles son los medios
més rentables para alcanzar este objetivo?
Si, mediante una Directiva del Parlamentoy del Consgjo

“1 COM (2005) 48 final, 16 de febrero de 2005.
2 Unos sistemas exitosos operan en Alemania'y en Suiza. Ver eiemplos en la comunicacion sobre é
forta ecimiento de los derechos de | os pasgjeros




Ambito dela norma

Pregunta 3: ¢Deberian regularse solo los servicios internacionales y dejar los servicios
nacionales a cada Estado Miembro?
Si, pero amparados por una Directiva

Pregunta 4: ¢ESs necesaria alguna accion legislativa para mejorar la intermodalidad
entre servicios de autocares y otros medios de transporte? De ser asi, ¢qué accion en
particular?
Si, convendria crear un grupo de trabajo para analizar las fricciones y buscar
soluciones

Planes de responsabilidad

Pregunta 5. ¢Estan suficientemente adaptadas las pdlizas de seguro obligatorio
existentes a las necesidades de |os pasajeros de autocares internacionales? ¢Se deberian
mejorar los trdmites para ayudar a los pasajeros en caso de lesiones o fallecimienta?

Pregunta 6: ¢Deberia existir un sistema de responsabilidad compaable al de los
transportes aéreo, ferroviario y maritimo?
Si

Pregunta 7: De ser asi, ¢hasta qué importe no deberia autorizarse la impugnacion de
reclamaciones por fallecimiento o lesidn por parte de las compafiias de autocares?

Pregunta 8: ¢Cual deberia ser el pago adelantado en caso de lesion o fallecimiento de
pasajeros?

Pregunta 9: ¢Deberia haber un limite méximo de la responsabilidad o deberia ser
ilimitada?

Pregunta 10: En caso de lesiones sufridas en Estados Miembros distintos del Estado
en el que se inicid el vige, ¢qué reglas nacionales de responsabilidad habrian de
aplicarse? ¢J.as del pais donde el pasgero compro €l billete o € lugar de origen o
destino o trénsito? ¢En qué lugar deberian los pasgjeros poder presentar una demanda?

L as contempladas en la Directiva que aprueben e Parlamentoy el Consgo

Pregunta 11: ¢(Convendria la existencia de un nivel minimo de compensacion por
pérdida o dafio a equipaje?
Si, equitativo al dafo producido

Pregunta 12: ;Convendria la existencia de disposiciones especiales para el material de
movilidad perdido o dafiado durante un vige?
Si

Pregunta 13: ¢Cudles son los planes de responsabilidad existentes en su pais?

Cancelacion, denegacion de embarque einterrupcion del viaje

Pregunta 14: ¢Deberian los pasajeros recibir una compensacion en caso de denegacion
de embarque o cancelacion de un vigje? De ser asi, ¢cudl seria el importe minimo dela
compensacion?
Si, siendo dificil cuantificar el importe que debera ser equitativo al dafio
producido




Pregunta 15: ¢Deberian los pasgjeros disponer de una asistencia apropiada
(alojamiento en hotel, comidas y refrescos, llamadas telefonicas) si se interrumpe su
vigje?

S

Retrasos importantes

Pregunta 16: ¢Deberian los pasajeros recibir una compensacion en caso de retrasos?
Si, siempre que ocasione perjuicios al usuario, que deberd demostrarlos

Pregunta 17: De ser asi, ¢cudl seria el pago minimo razonable por compensacion
(reembolso de billetes, dinero en efectivo)?
Depende del dafio producido

Pregunta 18: ¢Cudles son las posibles razones/factores para que las compafiias de
autocares no tengan obligacion de rembolsar a los pasajeros en caso de retrasos? ¢Seria
satisfactorio si la compafiia de autocares anunciara los posibles retrasos a principio del
vigje?

Circunstancias ajenas al operador, siempre que pudiese informar con antelacion

Personas con movilidad reducida

Pregunta 19: ¢Deberian las compafiias de autocares tener la obligacion de ofrecer
asistencia a taspersenas |0s usuarios con movilidad reducida?
Si, slempre que sea solicitada por el usuario

Pregunta 20: ¢En qué consistiriala asistencia a personas con movilidad reducida?

- Asistencia obligatoria en estaciones (billetes, facturacion...)

- En las estaciones, existencia de ayudas técnicas en perfecto
estado de mantenimiento y personal de apoyo debidamente
formado

- Asistencia obligatoria en el embarque y desembarque

Pregunta 21: ¢Deberian las compariias de autocares tener la obligacion de tener en
cuenta el transporte de material para personas con movilidad reducida? (por ejemplo,
sillas de ruedas). ¢Es esto factible, dado €l disefio de sus vehiculos?

Si, cumpliendo los vehiculos la Directiva 2001/85/CE del Parlamento y del Consgjo

Pregunta 22: ¢Deberia haber algunas reglas sobre instalaciones y asistencia para
personas con movilidad reducida que sean extensibles también al transporte urbano?
¢Cudles son las précticas y obligaciones existentes en los Estados Miembros?

Si, cumpliendo los vehiculos la Directiva 2001/85/CE del Parlamento y del Consgjo

Pregunta 23: ¢Deberia ofrecerse el mismo trato a las personas que vigjan con nifios
pequefios?
Si, porgue pueden considerarse como viaj eros con movilidad reducida

Pregunta 24: ¢/Cémo y cuando se deberia notificar a la compafiia de autocares la
necesidad de asistencia para personas con movilidad reducida?
Como en caso de usuarios con movilidad reducida en ferrocarriles, con 24 horas

Pregunta 25: ¢Deberia haber instalaciones adicionales en las terminales de autocares?
Si, ayudas técnicas que faciliten la movilidad de aquellos usuarios que lo precisen




Pregunta 26: ¢Qué transformacionesadaptaciones de los terminales de autocares
podrian exigirse para dar una asistencia adecuada a las personas con movilidad
reducida?

Entre otras

- Entorno  urbanistico cercano accesible (aparcamientos
reservados, aceras sin desniveles, etc.)

- Acceso alaterminal sin desniveles o con accesos alternativos,
y puertas con anchurade paso ¢ 80 cm.

- Puntos de informacién y/o venta de billetes: altura necesaria
para que un vigero, usuario de silla de ruedas, pueda
comunicarse con normalidad con el empleado o e equipo
expendedor

- Itinerarios de comunicacion horizontal sin desniveles o
salvados con rampas de pendiente adecuada

- Comunicacion vertical con ascensores accesibles

- Aseos adaptados

- Cafeteria con espacios adaptados

- Sefializacion de versitil y clara (Situar, orientar y dirigir)

Pregunta 27: ¢Deberian las organizaciones que representan a personas con movilidad
reducida participar en consultas relativas a todos los defectos identificados del
transporte por autobls y en autocar?

Si, absolutamente necesario por ser conocedores de las circunstancias y necesidades de
los usuarios que representan

Niveles de calidad

Pregunta 28: ¢Existe la necesidad de establecer niveles de calidad y fiabilidad paralos
servicios de autocares internacionales a nivel de la UE? o ¢deberia pedirse a las
compafiias de autocares que desarrollen niveles publicos de calidad para los servicios
internacionales?

Si, porgue s existe anivel UE, mediante directiva, existira en cada pais miembro

Pregunta 29: De ser asi, ¢cOmMo se controlaria la conformidad a los niveles de calidad?
Mediante protocolos y auditorias realizadoas por organismos externos

Pregunta 30: ¢Cuéles son los indicadores esenciales de actuacion que las compafias
de autocares tendrian que medir y divulgar? ¢Es la siguiente lista de niveles de calidad
adecuada?

* Puntualidad (salidas, llegadas, paradas en camino)

* Retrasos

* Nivel de satisfaccion del usuario

» Cancelaciones

* Interrupcion del vigje

» Comodidad

» Accessibilidad para personas con movilidad reducida

Se ampliaria con: Terminales y dotaciones de las mismas (ver respuesta n® 26)




Compromiso deinformacién

Pregunta 31: Cual de las condiciones de transporte habria que mencionar por |0 menos
en el billete?
Lalegislacion ala que se acoge esta modalidad de transporte

Pregunta 32: ¢Convendriaincluir las condiciones normales de transporte con el billete
del pasgjero?
Todas son condiciones normales

Pregunta 33: ¢Como se puede mejorar el acceso ala informacion sobre condiciones de
transporte y precios?

Pregunta 34: ¢En qué formato se deberia de proporcionar la informacion para
personas con movilidad reducida (texto, soporte audio)?

El mismo que cualquier otro usuario. Los usuarios con discapacidad sensorial si
necesitarian otro formato

Pregunta 35: En lo que se refiere a tours combinados, ¢se deberia divulgar la identidad
de la companiia de autocar al cerrar el contrato o con suficiente antelacion antes del
inicio del tour?

Si

Tratamiento de queas

Pregunta 36: ¢Deberia regularse un mecanismo de tratamiento de quejas a nivel de la
UE?
Si, contemplado en una Directiva

Pregunta 37: ¢Deberia establecerse una oficina Unica para el tratamiento de quejas
sobre servicios internacionales?
Si

Pregunta 38: ¢Cud deberia ser el tiempo maximo de tratamiento de una queja? ¢Son
cuatro semanas un limite razonable?
Podria serlo

Pregunta 39: Si no se ha recibido ninguna contestacion a la queja dentro del plazo
mencionado anteriormente, ¢deberia estimarse que ha sido aceptada por la compafiia de
autocares?

Si, primaria el silencio administrativo como forma de acelerar la resolucion

Pregunta 40: ¢Convendria hacer publico el nimero de quejas recibidas por las
compafiias de autobuses y autocares? (desglosadas por categorias, tiempo medio para
tratar laqueja, etc.)

Si, seria un criterio de valoracion por e usuario al elegir una compafia

Pregunta 41: ¢Cudl deberia ser el papel de los organismos de consumidores en el
tratamiento de las quejas individuales?
Asesor es, tramitadoresy mediadores

Pregunta 42: ¢Deberian existir consultas obligatorias entre las organizaciones de
consumidores y las compafiias de autocares? De ser asi, ¢cuales son los asuntos que
deberian cubrir? (por eemplo, investigacion de quejas no tratadas de forma
satisfactoria por las compafiias de autocares, consultas sobre cambios en horarios,
precios, condiciones de transporte, conformidad con los derechos de los usuarios).

Si




Pregunta 43: ¢Cudles son las précticas existentes en relacion con los planes
voluntarios de tratamiento de quejas en los Estados Miembros? ¢Existen casos de
organismos conjuntos establecidos por compafilas de autobuses y autocares y
organizaciones de clientes/usuarios?

Pregunta 44: (Bastarian los tramites de acuerdos sobre litigios extrajudiciales basados
en las recomendaciones 98/257/EC y 2001/310/EC de la Comision?

Pregunta 45: ¢Cua seria el tipo més apropiado de plan de resolucion de litigio
extragjudicial paratratar las quejas en este campo?
Lamediacion y el arbitragje

Pregunta 46: ¢Cudl ha sido su experiencia en relacion con la auto-regulacion de
atencion a los derechos de los usuarios/clientes a nivel nacional?

Auto-regulacion

Pregunta 47: ¢Como deberia la Comision Europea fomentar los planes de auto-
regulacion dirigidos a mejorar los derechos de los usuarios?

Pregunta 48: ¢Hasta qué punto deberian los pasajeros confiar en los compromisos
voluntarios de las compafiias de autobuses y autocares?

Billetes combinados

Pregunta 49: ¢Cué es su opinion sobre la inclusién de los servicios de autocares en
los sistemas de billetes combinados?
Evitatramites

Se invita a las partes interesadas a someter sus comentarios, sugerencias y respuestas a
esta comunicacion y alas preguntas enumeradas anteriormenteantes del 15 de octubre a
lasiguiente direccion:




Comision Europea

Direccion General de Energiay Transportes
A laatencién del Sr. Peter Faross

Jefe de laUnidad A5

Rue de laLoi 200 B-1049

Bruselas

Fax: +32 2 298 65 40

Las contribuciones también se pueden enviar por correo €lectrénico a
mariusz.daca@cec.eu.int

Se acusard recibo de cada contribucion por correo ordinario o electronico.

La Comision se reserva la posibilidad de hacer publicos todos los comentarios,
sugerencias y respuestas, salvo s la persona que presenta la contribucion indica
expresamente lo contrario. Las contribuciones seran accesibles en la web de la DG de
Energiay Transportes.

Se ruega a las partes interesadas en presentar sus comentarios que aporten informacion
sobre su representatividad a la Comision Si no se aporta esta informacion, las
presentaciones se consideraran como contribucionesindividuales.

Las contribuciones presentadas serdn analizadas por la DG de Energia y Transportes,
Unidad A5 “Servicios de interés econdmico general y derechos de usuarios’ en
colaboracién con otros servicios de la Comision Europea para ver si, y hasta donde, las
opiniones expresadas pueden tener espacio en las propuestas de politica Las
contribuciones aportadas ayudaran a los servicios de la Comisién Europea a formular su
politica y encontrar las acciones y los medios més apropiados incluso una propuesta
legislativa para extender los derechos de los pasgjeros al transporte por autobus y
autocar afinales de 2005.

Se publicara una vision de conjunto de los resultados de la consulta publica en laweb de
la DG de Energia y Transportes un mes después del final del proceso de consulta.



