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Transporte aéreo de personas con discapacidad
y/o movilidad reducida. Anteproyecto normativo
reglamentario para la Republica Argentina

Air transport of people with disabilities and/or reduced
mobility. Preliminary regulatory draft for the Argentine
Republic

Carlos Maria VASSALLO"

REsuMEN: El presente articulo aborda la problematica de que
Argentina carece de normativa reglamentaria aerondutica
PMR acarreando déficit de inversiones y de capacitacion del
personal de las companias aéreas y de aeropuertos que brindan
el servicio. La autoridad aerondutica y aeroportuaria debera
resolver adoptar uno de los dos sistemas de financiacion de la
accesibilidad en los aeropuertos, por las aerolineas pagando los
servicios efectivamente usados (Estados Unidos) o recaudan-
do una tarifa especifica universal (Uniéon Europea).
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yecto PMR.

ABSTRACT: This article addresses the problem that Argenti-
na lacks PMR aeronautical regulations, leading to a deficit in
investment and training of the personnel of the airlines and
airports that provide the service. The aeronautical and airport
authority must resolve to adopt one of the two financing sys-
tems for accessibility at airports, by airlines paying for the ser-
vices actually used (Eua) or collecting a specific universal rate
(UE).

KEYwWORDS: aeronautical regulations PMR; air transport; disa-
bility; reduced mobility; draft Pmr.
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I. INTRODUCCION

Por qué estoy aqui? A los 25 afios me casé y un aflo mas tarde
t¥imos nuestra primera hija, Eugenia, y a los seis meses le diag-
nosticaron “paralisis cerebral”. Vivimos con ella y sus otros 3 her-
manos, con la complicacion que la situaciéon implicaba dia a dia
pero felices, hasta 1996 cuando teniendo 16 afios Eugenia fallece.

Cuando a uno le pasan estas cosas enseguida nos da mucha
bronca, entendemos que Dios nos abandoné y nos preguntamos
spor qué? y nadie nos da una respuesta valedera.

Pasado el tiempo de aquellos fuertes sucesos familiares, uno
madura y la pregunta que se hacia cambia, del ;por qué? al ;para
qué? buscandole un sentido a tamana carga llevada. La respuesta
la encontré diez afos después cuando ya abogado de Aerolineas
Argentinas intenté y logré en infinidad de casos pese a la falta de
reglamentacion aerondutica especifica resolver que “la mayor can-
tidad de personas con discapacidad y movilidad reducida pudie-
ran volar en condiciones de seguridad operacional”

Adverti entonces la respuesta a mi pregunta spara qué? y me
decidi al estudio de esta realidad novedosa, a empezar a escribir
articulos' sobre el tema, y a dictar las primeras conferencias en
la Universidad Nacional de Cuyo y de Buenos Aires, en el aspec-
to juridico y de seguridad operacional convocando a abogados,
pilotos y médicos, muchos de Aerolineas Argentinas, que me dio
siempre todo su apoyo. Como director del drea contenciosa de la
empresa tomé personalmente todos los casos de conflictos con el
transporte de personas enfermas, operadas, accidentadas y/o con
distintas discapacidades que iban desde una persona cuadripléjica
hasta los jugadores de deportes paraolimpicos que tenian innu-
merables trabas burocraticas para volar.

! LaLey 11.5.2011, SAIJ 7.6.2011, consultada en: <https://cedaeonline.
com.ar/2021/07/07/transporte-aereo-de-personas-con>.

Revista de la Facultad de Derecho de México
Tomo LXXIII, Numero 285, Enero-Abril 2023 333
DO[’&[{D.'// 70. 2220][/41671244889335. 2023.285.85406



Revista de la Facultad de Derecho de México
Tomo LXXIII, Numero 285, Enero-Abril 2023
DOIAt 1p://1 0.2220]/fd€ﬁ 24488933e.2023.285.85406

II. OBJETIVO GENERAL

En abril de 2021 logramos el titulo de doctor en ciencias juridicas
en la Universidad del Salvador con la tesis “Transporte Aéreo de
personas con discapacidad y/o movilidad reducida. Anteproyecto
normativo reglamentario para la Republica Argentina” aprobada
con nota distinguida, ya publicada®. En su Anexo 1 se incorpora
nuestro anteproyecto PMR para Argentina, para ser dictado por la
Autoridad Aerondutica y Aeroportuaria, con la finalidad de llenar
un area de vacancia legal.

En el citado trabajo tratamos los temas principales que se ne-
cesitan abordar para prevenir y resolver conflictos tales como:

su Ambito de aplicacion, Derecho a la informacion, Reservas, Ta-
rifas, Acompanante Habil, Perros de asistencia, Embarque, Segu-
ridad operacional - Discriminacién, Asientos, Ayudas técnicas,
Ajustes necesarios, Conﬁguracién de aeronaves: asientos, bafos,
sillas, Asistencia a bordo, Desembarco, Transferencia, Dafos a
sillas de ruedas, Normas de calidad, Capacitacion de personal de
asistencia PMR, Procedimientos de resolucion de conflictos, y por
ultimo la sustentabilidad econdémica de la norma a dictarse.?

En caso de lograr este trabajo convertirse en norma regla-
mentaria se evitaran muchas trabas injustificadas que se le impo-
nen a personas en sillas de ruedas, con equipos oxigenadores, con
sujetadores en asiento del avion por falta de tonicidad muscular, a
los ciegos que pese a llevar una vida plena se les obliga a ser acom-
paniados en el vuelo, a niflos enfermos que pese a la autorizacion
del personal de tierra el de vuelo entiende que debe agregarse una
certificaciéon médica mas detallada en aras al principio de la segu-
ridad operacional.

* Consultado en: <https://www.edicionesdyd.com.ar/libros/libros-dyd/

transporte-aereo-de-personas-con-discapacidad-y-con-movilidad-reducida/>.
3
Idem.
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III. LOoS DOS ASPECTOS DEL TRANSPORTE AEREO
DE PMR

A lo largo de este trabajo cuando nos referimos a “personas con
discapacidad” y “personas con movilidad reducida” usaremos la
sigla PMR que es la atribuida internacionalmente al servicio de
asistencia especial a estos dos tipos de pasajeros y que se lee junto
con el logo internacional en la carteleria aeroportuaria, asientos
reservados, sillas de ruedas y en la vestimenta del personal que lo
atiende.

A) PRINCIPIO DE ACCESIBILIDAD

En la década del 2000 se evidencia un nuevo fenémeno en el
transporte aerocomercial en tanto las personas con discapacidad
empiezan a viajar frecuentemente en avion, a causa del beneficio
que fueron trayendo las nuevas tecnologias; con aviones de cabi-
na ancha, con aeropuertos provistos de los primeros sistemas de
ascenso y descenso de los aviones a “pasajeros con discapacidad’,
atencion y asistencia a bordo y con la tenue apariciéon de una nue-
va conciencia de inclusion social, hoy bastante desarrollada. Hasta
aqui fundamentalmente el planteo del “principio de accesibilidad”
que equivocadamente el comun de la gente cree que es la tnica
barrera a sortear por el PMR en el transporte aéreo regular.

Dos casos que son muy demostrativos que la accesibilidad
es contar con muchas sillas de rueda. El primero es el de la Dra.
Isabel Ferreira, abogada, ex Directora legal del INADI* que utiliza
siempre en sus movimientos una silla de ruedas propia. Para abor-
dar un avion, en el Aeroparque Jorge Newbery de la Ciudad de
Buenos Aires, fue elevada con un sistema mecanico —ambulift—y
los operadores del mismo no terminaron la operacién de embar-
que y se la olvidaron alli, en tanto su vuelo partid. Estuvo horas

4 Ver el Instituto Nacional contra la Discriminacién, la Xenofobia y el

Racismo.
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en su silla de ruedas, elevada, encerrada y pidiendo auxilio sin ser
escuchada hasta que se necesitd el ambulift para otro servicio.

También le sucedio al Dr. Jorge Rivas, actual Director Nacio-
nal de Estrategias Inclusivas, Accesibles y Desarrollo Sostenible
del Transporte, del Ministerio de Transporte de la Nacion, Argen-
tina, persona con cuadriplegia que se mueve en silla de ruedas. Se
lo subié al avién en que debia viajar con un elevador de catering
sin techo, llovié en esa operacion y tuvo que viajar completamente
mojado y tomando frio intenso por efecto del aire acondicionado
de cabina de pasajeros en vuelo. Este mismo funcionario, el 1 de
agosto de 2022, viajo a la provincia argentina de Santiago del Es-
tero en donde el aeropuerto de la capital provincial no tiene me-
dios de ascenso y descenso mecanizados para PMR y lo bajaron
a pulso vulnerando la prohibicion legal expresa® que resulta de la
ley nacional de discapacidad vigente.

Si a gente relevante en el area discapacidad le ha pasado esto,
imaginese lo que le sucede a los que no lo son.

Estos descuidos que se dan con periodicidad asombrosa, y
tienen su raiz en la falta de normativa reglamentaria especifica, de
entrenamiento del personal aeroportuario y de companias aéreas
y por otra parte a la carencia de medios tecnoldgicos que se origi-
na en la ausencia de normativa que defina quién es el sujeto obli-
gado a la compra de equipos, a contratar y a capacitar al personal
que brinda el servicio PmR.

B) PRINCIPIO DE NO DISCRIMINACION
El interés de investigar sobre el transporte aéreo de personas con

discapacidad o movilidad reducida plantea un dilema ético/moral
y juridico, pues el derecho a no ser discriminado en razén de la

> Ley 22.431 articulo 22b: “En los aeropuertos se proveran sistemas

mecanicos de ascenso y descenso del pasaje con movilidad reducida en el caso
que no hubiere métodos alternativos’, reglamentada por Decreto 914/ 97 Ane-
xo0 1 D Transporte Aéreo.
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insuficiencia motriz crénica o de la discapacidad que presenta una
persona puede no ser compatible con la seguridad operacional del
vuelo.

La nocién de igualdad significa mucho mas que tratar a todas
las personas de la misma manera. Si otorgamos un trato igual a
personas que se encuentren en circunstancias desiguales, el resul-
tado sera perpetuar y no erradicar la injusticia. La igualdad ver-
dadera sdlo puede surgir de esfuerzos encaminados a abordar y
corregir situaciones desequilibradas.

Son actos discriminatorios todos aquellos que signifiquen
violaciones al derecho de igualdad ante la ley y a la igualdad de
trato; comprendiendo los que supongan “un trato desigual a los
iguales e igual a los desiguales”. La antijuridicidad estara determi-
nada por la simple constatacion de esta regla.

En “seguridad operacional’, trato preferencial al PMR no equi-
vale a un privilegio sino que son conductas aeronduticas licitas de
“discriminacion positiva”. Entre ellas contamos la asistencia en el
aeropuerto para superar los controles de documentacion, adua-
na y equipaje, el embarque por medios mecanicos en forma in-
dividual y con prioridad y contar con una mayor franquicia de
equipaje para el transporte de sus ayudas técnicas. Estas acciones
tienden a establecer puentes de igualdad con los pasajeros habiles.

Hoy en el mundo los PMR vuelan en su gran mayoria con
ayudas técnicas como sillas de ruedas eléctricas, bastones, oxige-
nadores, sujeciones, asientos suplementarios a los de la aeronave
entre otros y solo cuando ellas no existen para una determinada
discapacidad o las disponibles no son totalmente confiables para
no fallar durante el vuelo, se podra denegar el transporte eviden-
ciando una conducta de “discriminacion negativa licita” en tanto
pueda haber una amenaza directa a la seguridad operacional de
ese vuelo, fundado en normas explicitas.

También el PMR u otro pasajero pueden sufrir una denega-
cién de embarque licita y no punible por su culpa, v.g. caso de
estar infectado por bacterias o virus muy contagiosos, hoy el cla-
ro ejemplo del Covid-19 o sufrir Epoc, haber sido operados qui-
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rurgicamente recientemente, mujeres embarazadas de riesgo o a
término, oncoldgicos terminales, entre otros, que puedan alterar
la normalidad del cumplimiento de la ruta sin desvios de emer-
gencia.

La falta de una normativa reglamentaria argentina de aplica-
cién general y obligatoria importa la ausencia de pautas para la
resoluciéon uniforme y adecuada de los conflictos que plantea el
transporte de PMR en un inmenso abanico de casos en donde los
habra: a) con necesidad de ayuda permanente. Ello importara la
exigencia -correcta- de un acompanante habil®, previo dictamen
médico del servicio de la aerolinea. b) casos grises tales como las
personas con sindrome de down, diferentes grados de esclerosis
multiple, personas operadas, EPoc con necesidad de asistencia
respiratoria con equipo propio, entre otros, donde la sobre exi-
gencia de recaudos innecesarios provoca la frustracion del viaje
del PMR, y ¢) casos no médicos que deberian ser claramente admi-
sibles a los vuelos.

Se entiende por “caso médico” una enfermedad croénica o
aguda con manifestaciones actuales y —habilidades no desarrolla-
das— que hagan riesgoso el transporte de la persona que lo padece,
tanto para si como para terceros. Vg. persona que por accidente
reciente o convaleciente de una operacion ha perdido la vista.

En tanto, seran “casos no médicos” los que encuadran a las
personas con discapacidad o con movilidad reducida, teniendo
esa condicién de manera permanente’, generalmente, —habiendo
desarrollado habilidades para la vida diaria— vg. caso del ciego de
nacimiento.

6 Acompanante habil: persona adulta responsable legalmente, auto

valida, que viaja acompafiando a un PMR con el objeto de poder asistirlo ade-
cuadamente durante toda la ejecucion del contrato de transporte aéreo.

7 Iacono, Eduardo, “Casos médicos y casos no médicos. Compleji-
dades de su transporte por via aérea” Informe final Proyecto VR.I.D. 1667
USAL, capitulo 3, inédito. Consultado en: <https://www.praxisjuridica.com.ar/

productos/transporte-aereo-de...>.
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Esta distincion esta directamente relacionada con pasajeros
PMR, y nos dan las pautas para su tratamiento en vuelos regulares
de aviacion comercial.

El “caso médico” se analiza por el servicio médico de la aero-
linea para autorizar una reserva condicional, en tanto que el “caso
no médico” sera generalmente habil para volar.

Las dudas provocaran casos de denegacion de embarque sin
causas justificadas y en consecuencia la incertidumbre del PMR
sera constante para ejercer los derechos humanos comprendidos
en el articulo 14 de la Constitucion Nacional, “gozar del derecho a
[...] navegar [...], entrar, transitar y salir del territorio argentino
[...], trabajar”.

En muchos casos, la culpa de la denegacion no es de la aeroli-
nea ni del personal aeroportuario, en tanto el PMR no ha cumpli-
do con su deber de consultar previamente sus condiciones espe-
ciales de transporte a la compaiia aérea, obligacion bien conocida
por ellos, o declarar falsamente minusvalias mas leves tratando de
evitar mayores requerimiento de las compaifiias aéreas, esconder
discapacidades que al ser ostensibles en los counters de los aero-
puertos. Su personal lo tiene que resolver, hoy, sin capacitacion
adecuada sobre los criterios objetivos de no discriminacion rela-
cionados con la seguridad operacional. Generalmente se opta ante
situaciones grises por la denegacion y por ende la discriminacion
negativa licita.

Otros casos objeto de nuestro estudio corresponden al con-
cepto de “discriminacién negativa daosa” que importa el pade-
cimiento de la injusticia por parte del PMR. Se da habitualmente
en pasajeros que generan dudas y se resuelven generalmente de
la mano de la ignorancia lo cual provoca en Argentina cantida-
des de denegaciones de embarque sin encontrar fundamentos que
surjan de los Manuales de Operaciones ni de Mitigacion de Ries-
go de cada aerolinea.

El “principio de no discriminacién” solo se superara con ca-
pacitacion del personal hasta ahora acostumbrado a invocar razo-
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nes de “seguridad operacional’, con un criterio subjetivo, aplicado
algunas veces con razon y la mayoria sin tenerla.

Casos muy comunes de conductas discriminatorias son v.g.
pedir un acompafante a un ciego crénico, que tiene habilidades
suficientes para manejarse solo en su vida; requerir un certificado
médico adicional por personal de a bordo en tanto el pasajero fue
autorizado a volar por el servicio médico de la aerolinea; imponer
auna persona en silla de ruedas que viaje con acompanante; dene-
gar el viaje de un equipo completo deportivo para un torneo por
exceder el nimero maximo por vuelo que prevé el manual de su
aerolinea, rechazar las sillas de ruedas con bateria atn las involca-
bles, entre otras conductas.

Nuestros entrevistados PMR, en forma unanime nos indica-
ron que experimentan en dias previos y hasta ultimo momento al
vuelo una fuerte tensién animica ante la habitual incertidumbre a
ser admitido a viajar, dependiendo del criterio subjetivo de segu-
ridad que maneje el personal que despacha pasajeros en el aero-
puerto o ya en cabina de pasajeros los Tcp o el técnico compuesto
de los pilotos. Estos casos de denegacion han sido desterrados en
Eua y en la UE por las claras y eficaces regulaciones especificas
vigentes.

IV. SOLUCIONES A NIVEL GLOBAL.
TENSION DE VALORES

El marco normativo global no acompaid, hasta la década del
2000, al PMR en su lucha a no ser discriminado. Las primeras nor-
mas especificas y la evolucion y conciencia general del concepto
de no discriminacién asoman en la primera década del siglo XXI,
a saber:

« Convencion Interamericana para la eliminacion de todas las
formas de discriminacion contra las personas con discapacidad,
adquirid vigencia en 2001,
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« Convencion de la ONU sobre los derechos de las personas con
discapacidad, entra en vigencia en 2008,

« Anexo 9 al Convenio de Chicago, primera edicién en 1949 y
Manual Oac1 documento 9984 de 2013;

« Constitucion Nacional Argentina, modificada en 1994 en es-
pecial los arts. 42y 43, 19, 75 inc. 22 y 23

o Ley nacional general de discapacidad, de 1981 n° 22.431.

El derecho comparado llega por primera vez al dictado de
normas reglamentarias especificas exitosas que llevan poco mas
de diez afos: en Estados Unidos® en la Unién Europea’, y las mas
recientes en Latinoameérica, Brasil'* y Chile!! que han implemen-
tado normativas reglamentarias para pasajeros con discapacidad.

Para dictar sus regulaciones, sus autoridades aeronauticas'
habian evidenciado la tension sobre dos bienes juridicos igual-
mente valiosos, el derecho humano del PMRr a volar recibiendo un
“trato digno y no discriminatorio” y la “seguridad operacional”
que importa el derecho humano a la vida de todas las otras per-
sonas a bordo, cuya integridad fisica podria verse vulnerada si el
traslado del pasajero discapacitado por afecciones psiquiatricas o
con importante grado de incapacidad, muy obesas, mérbidas, en-
fermas, operadas recientemente entre otros casos, comprometan
o pongan en riesgo la seguridad operacional o el cumplimiento
del vuelo sin desvios.

8 RULE 382 Far: Consultado en: <www.transportation.gov> aircon-

sumer > passengers>.

? Reglamento CE 1107/2006, consultado en: <https://www.boe.es/bus-

car/doc.php?id=DOUE-L-2006-81414>.

0 Reglamento ANac 280/2013, consultado en: <www.gov.br> anac »

pt-br>.

1 Decreto Supremo 83/2013, Aprueba el reglamento para el servicio

de transporte de pasajeros enfermos o accidentados. Consultado en: <www.

dgrsantiago.gov.ar>.

2° " Dor. Department of Transport.
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Esta tension surge de una doble obligacion de los Estados, que
deben garantizar a los habitantes PMR ejercer el derecho a transi-
tar’, transportados via aérea y a los demas pasajeros que no ne-
cesitan ninguna atencion especial, en tanto son responsables del
contralor y fiscalizacion de la seguridad aérea'.

A) EL CRITERIO AERONAUTICO: OACI, IATA, AUTORIDADES
AERONAUTICAS Y COMPANTAS AEREAS

La OAcrt', es el Organo de aplicacién del Convenio de Aviacién
Civil de Chicago, hecho en 1944 que tiene un cuerpo principal con
96 articulos y hasta la actualidad cuenta con 19 Anexos técnicos,
que fueron apareciendo a los largo de los decenios de su vigencia,
compuestos de normas obligatorias y practicas recomendadas re-
feridas a diferentes temas de gran relevancia, caracteristica que lo
exhibe siempre actualizado.

En noviembre de 2013 la OAcr publica el Anexo 19 Convenio
de Aviacion Civil de Chicago de 1944, denominado “Gestién de
Seguridad Operacional” que aglutina las normas de safety disper-
sas en sus 18 Anexos'S.

3 Constitucién Nacional CN Argentina art 14: “Todos los habitantes de

la Nacién gozan de los siguientes derechos conforme a las leyes que reglamen-
ten su ejercicio; a saber: de trabajar y ejercer toda industria licita; de navegar
y comerciar; de peticionar a las autoridades; de entrar, permanecer, transitar y
salir del territorio”.

14 CN Argentina art 42 . “Derecho a la vida, a la salud..”

5 Organizacién Internacional de Aviacién Civil. Icao siglas en inglés.

16 Anexo 1. Licencias al personal -Anexo 2 Reglamento del aire- Anexo
3 Servicio meteoroldgico para la navegacion aérea internacional- Anexo 4
Cartas aeronauticas -Anexo 5 Unidades de medida que se empleardn en las
operaciones aéreas y terrestres- Anexo 6 Operacion de aeronaves — Anexo 7
Marcas de nacionalidad y matricula de aeronaves- Anexo 8 Aeronavegabilidad
-Anexo 9 Facilitacién - Anexo 10 Telecomunicaciones -Anexo 11 Servicios

de transito aéreo- Anexo 12 Busqueda y salvamento -Anexo 13 Investigacion

342 TRANSPORTE AEREO DE PERSONAS CON DISCAPACIDAD
Carlos Maria VASSALLO



TRANSPORTE AEREO DE PERSONAS CON DISCAPACIDAD ...
Carlos Maria VASSALLO

En el caso en estudio se debe interpretar el Anexo 9 “Facili-
tacidn” que contiene un capitulo especifico para el transporte de
PMR, con el Anexo 6 “Operaciones con aeronaves’.

El referido Anexo 9, contiene un manual especifico adoptado
en 2013 Documento 9984' que define a la persona con discapa-
cidad como: “Cualquier persona cuya movilidad se reduce debido
a una incapacidad fisica (sensorial o locomotora), una deficiencia
intelectual, edad, enfermedad o cualquier otra causa de discapaci-
dad cuando se utiliza el transporte y cuya situacion necesita aten-
cion especial y la adaptacion a las necesidades de la persona de los
servicios disponible para todos los pasajeros”.

Por su parte la IaTA'"® en la Resolucion 700 art. 1 pto. 1.1.1.
define “pasajeros con discapacidad se define como los pasajeros
con discapacidad fisica o mental, o con un estado médico que exi-
ge atencion o asistencia individual en el embarque/desembarque,
durante el vuelo, y durante el servicio en tierra que normalmente
no se da a otros pasajeros”.

En el desarrollo del vuelo, la diferencia entre PMR que necesita
o no un acompanante habil esta dado en la posibilidad de realizar
las maniobras elementales que son las de: abrocharse el cinturén
de seguridad; poder comer solo con una minima asistencia del
Tcp para explicar el ment, ubicar los cubiertos y acomodar los
alimentos en su mesa; manejarse con independencia dentro del

de accidentes e incidentes de aviacion- Anexo 14 Aerédromos -Anexo 15 Ser-
vicios de informacion aerondutica -Anexo 16 Protecciéon del medio ambiente.
Anexo 17 Seguridad de la aviacién Avsic -Anexo 18 Transporte sin riesgos
de mercancias peligrosas por via aérea.- Anexo 19 Gestion de la seguridad
operacional.

7" Oacr Documento 9984 Manual sobre acceso al transporte aéreo
de las personas con discapacidad. Consultado en: <www.icao.int/SAM/
Documents/2014-FAL-SEM/3.1 0830-0900> (03/9/2020).

8 TaTa: Asociacién internacional de transporte aéreo. Esta integrada

por 293 aerolineas en 120 paises, con un 82% del trafico aéreo mundial.
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bafo; comprender las instrucciones de la tripulacion y poder co-
laborar en su eventual evacuaciéon de emergencia.

Cuando la discapacidad es de tal grado que el acompanante
habil deba ser personal médico para realizar maniobras comple-
jas a bordo, enfermedades terminales que puedan suponer agra-
vamientos subitos y desvios de emergencia o una falta de com-
prension total del PMR sumado a su imposibilidad fisica, entre
otros casos, el tipo de transporte que corresponde es el sanitario®
en aeronaves equipadas especialmente y que no es el objeto de la
reglamentacion que se presenta.

Son muy pocas las compaiias aéreas comerciales de trans-
porte regular que prevén en sus regulaciones internas el traslado
sanitario, que solo lo haran sujetos a horarios regulares y a dis-
ponibilidad de plazas para transportar a enfermos, generalmente,
pacientes sentados. Ello no implica discriminacién,

dado que una compania aérea de transporte de pasajeros no
esta certificada para este tipo de traslados bajo responsabilidad
médica.

En Argentina solo la normativa aerondutica, Regulaciones
Aeronduticas de Aviacién Civil (RAAC) en su Parte 121.586% tie-
ne una clara proteccion, aunque insuficiente, contra la discrimi-
nacion en el transporte aéreo en términos por los cuales impide
denegar el transporte a personas en razon de su apariencia o dis-
capacidad.

Las transportadoras aéreas que operan en Argentina dedican
en sus regulaciones internas capitulos especiales al transporte de
PMR y su manejo, para conocimiento y observancia de su perso-

Y Transporte sanitario: transporte comercial certificado con personal

meédico y aparatologia necesaria para el paciente en traslado.

2 RaAc 121.586: (a) Ningun explotador puede negarse a transportar un
pasajero basandose en el hecho de que dicho pasajero pueda necesitar de otra
persona para moverse rapidamente por el control hacia una salida en el evento
de una emergencia, y que su transporte puede ser contrario a la seguridad de

vuelo ..(prevé excepciones).
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nal y pasajeros, en tanto desde 7 de febrero de 2019, el tema estd
tratado en el Manual Comercial de Aerolineas Argentinas en el
Capitulo 10, titulado “Pasajeros con discapacidad, movilidad re-
ducida, condicién médica y/o asistencia”.

Estas iniciativas son regulaciones de cada transportador, que
varian entre ellos el tratamiento de los PMR siendo algunas cla-
ramente discriminatorios®. Recientemente casos de denegacion
de pax con sillas de ruedas por exigir acompanante®. Inclusive
en compaiias aéreas con una buena normativa interna, se advier-
te cierto grado de discrecionalidad de su personal en base* Tcp
como tripulacion técnica®* invocando criterios subjetivos de res-
ponsabilidad y no uno objetivo derivado de una normativa guber-
namental obligatoria que indique cuales son las causas que cons-
tituyen una “amenaza directa a la “seguridad operacional™®, tal la
solucién alcanzada por los Estados Unidos® y la Union Europea®
en sus reglamentos especificos ya nombrados.

2l Normas de Southern Wings CsjN n.c 1841 del 28-4-2006. “Triaca
Alberto Jorge ¢/ Southern Winds Lineas Aéreas S. A. s/ Dafios y Perjuicios”.

2 Norwegian Airways, consultado en: <https://www.infobae.com/
sociedad/2019/06/13/padece-paraplejia-y-una-aerolinea-le-impedio-volar-a-
londres-sin-acompanante/>.

2 Servicio médico, personal aeroportuario del concesionario o de la
aerolinea.

2% Comandante de aeronave y copilotos.

> Amenaza directa a la seguridad operacional: evaluada la discapaci-
dad, el tipo de vuelo, duracién y servicios a bordo, asi como las medidas de
mitigacion de riesgo, se entiende que la emergencia puede producirse con im-
posibilidad de dar solucion en vuelo.

% RuLE 382, refiere al cumplimiento de USC 44.902;14CFR91.8 y 14
CFRr 121.533.

e Reglamento CE 1107/2006 art 4 n° 1 a)”(...) cumplir los requisitos de
seguridad establecidos por ..legislacion internacional, nacional o por la autori-

dad que emiti6 certificado de operador aéreo".
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V. EL cAso DE EsTtaApos UNIDOS

En Estados Unidos, el Departamento de Transporte (DoT) puso
en vigencia el 13 de mayo de 2009 la 14 Cfr. Rule 382, conoci-
da también como Parte 382, en resguardo de las personas con
discapacidad,®® que introduce los conceptos de “amenaza directa”
para evitar la discriminacion y “alternativa equivalente” aplicable
a la accesibilidad.

La proteccion brindada por esta norma es muy estricta tanto
que se evidencia en el apartado 382.7.

(c) Los transportistas, ademas de cumplir con los otros requisitos
de esta Parte, modificardn las politicas, practicas o instalaciones
seglin sea necesario para garantizar la no discriminacion, de
acuerdo con los estandares de la seccién 504 de la Ley de Re-
habilitacion, con sus enmiendas. Solo se admite la denegacion a
cualquier pasajero con discapacidad o no cuando esté basada en
motivos de seguridad que supongan una violacion de los requisi-
tos de la FAA* o Tsa*. Solo en esos casos las compaiiifas podran
validamente denegar el embarque amparados en expresas nor-
mas y limitando al méaximo la discrecionalidad.

El criterio de limitar al maximo la discrecionalidad encuentra
su limite en la evaluacién del concepto de seguridad que solo debe
surgir en la prevencion de una amenaza directa a la seguridad.
Debera considerarse la naturaleza, duracién y grado de riesgo, la
probabilidad que el dafio potencial realmente ocurra y hasta qué

28 PARTE 382.5: “Persona con una discapacidad significa cualquier in-

dividuo que tenga una discapacidad fisica o mental que, de forma permanente
o temporal, limite sustancialmente una o mds actividades importantes de la
vida, tenga un historial de dicha discapacidad o se considere que tiene dicha
discapacidad” (La traduccién es nuestra).

2 Paa: Federal Aviation Administration.

3 Tsa: Transportation Security Administration.
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las medidas de mitigacion de riesgo no eliminen ese calificativo de
“amenaza directa”.

Cuando la Parte 382 se refiere a la denegacion de embarque
del PMR, solo lo permite con remision a las estrictas normas de
seguridad tales 49 U.S.C. 44902, 14 CFR 91.8, o 14 CFRr 121.533,
siempre que el pasajero violara las Regulaciones Federales de
Aviacion’'.

;Qué sucede en Estados Unidos ante una denegacion de em-
barque?

El comandante, o bien el personal de tierra de aceptacion, que
denegara el embarque y se evidencie que en el caso su accion fuere
inconsistente con las disposiciones de esta Parte, el transportista
estara sujeto a los recursos previstos en la § 382.65.

Sera importante para quien toma la decision denegatoria de
embarque podrd someterse a un procedimiento administrativo
muy estricto, administrado por uno o mas Complaints Resolution
Officials (Cro) oficiales de resolucion de quejas, designado por el
transportista.

El Cro no tiene autoridad para revocar una decision del pi-
loto al mando de una aeronave por razones de seguridad, pero
si de iniciar un proceso administrativo donde el piloto hara su
descargo.

Cualquier persona que crea que un transportista ha violado
alguna disposicion de esta Parte puede presentar una demanda
formal segtin los procedimientos aplicables de 14 Crr Parte 302y
los datos relacionados con la presunta discriminacion o el proble-
ma de servicio relacionado con la discapacidad.

31 U.S.C. 49 44902 14 Cfr 121.53. Aviation Consumer Protection Divi-
sion - U. S. Department of Transportation. Consultado en: <www.airconsumer.
ost.dot.gov>.
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VI. EL cAso DE LA UNION EUROPEA

La Carta europea de los derechos fundamentales, el Convenio eu-
ropeo para la proteccion de los derechos humanos y de las liberta-
des fundamentales recoge la proteccién contra la discriminacion.
El art. 13 del Tratado Constitutivo de la Comunidad Europea fa-
culta al Consejo a “adoptar acciones adecuadas para luchar contra
la discriminacion por motivos de sexo, de origen racial o étnico,
religion o convicciones, discapacidad, edad o condicion sexual”

En 5 de julio de 2006 dicta la normativa aeronautica especifi-
ca, tal el Reglamento (CE) 1107/2006 que entr6 en vigor en rela-
cion ala “no discriminacién” en 2006 y en pleno vigor en cuanto a
la “accesibilidad” recién a partir del el 26 de julio de 2008, tiempo
utilizado para contratar y entrenar nuevo personal, rescindir con-
tratos vigentes, adquirir vehiculos especiales, sillas de ruedas de
diferentes tamafios y en cantidades para soportar la demanda del
servicio. En esa etapa se prepara la accesibilidad en la forma indi-
cada imperativamente por la nueva norma y coordina las funcio-
nes de los gestores aeroportuarios con el personal de las aerolineas
en todos los aeropuertos de Europa respecto de los cuales entr6 al
unisono en vigencia en esa fecha.

Todo constituyd un gran éxito que dio certeza y previsibili-
dad en cdmo actuar e invertir recursos a todos los protagonistas,
compaiiias aéreas, gestores aeroportuarios y personas con disca-
pacidad y movilidad reducida.

En el tema “accesibilidad”, todas las obligaciones quedan a
cargo del gestor aeroportuario y contenidas en su Anexo I. Prevé
un tipo de asistencia personalizada que requiere una reserva pre-
via y abarca desde el contacto del personal y el PMR en el “pun-
to de reunion’, dirigiéndose de alli en mas, y asistido a factura-
cidn, pase de controles de migraciones, aduaneros y de seguridad,
el embarque en el avién con los medios de elevadores, sillas de
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ruedas y desde la puerta del avion a sus asientos acomodando su
equipaje de mano.*

Recién alli el personal aeroportuario le pasa las funciones de
asistencia y responsabilidad al personal de a bordo, Tcp, conteni-
das en el Anexo 2 del reglamento. Idéntico procedimiento hara
el personal aeroportuario al desembarque con asistencia en el re-
tiro de equipajes y en caso de vuelos en conexion hasta la puerta
de embarque de estos en la misma terminal e inclusive entre ter-
minales, asistencia a los perros guias del PMR y manteniendo la
comunicacién con las personas con discapacidad sordas o ciegas
mediante formatos accesibles.

Esta delimitacidn de tareas elimind todas las superposiciones
y conflictos de competencias y responsabilidades que venian suce-
diendo y dejo en claro quién debe solventar los diferentes costos,
tema no menor, que viene a resolver los constantes conflictos en-
tre las aerolineas y los gestores aeroportuarios.

En cuanto al aspecto del tratamiento del “principio de no dis-
criminacién” se enuncia asi: “No debe por lo tanto denegarse el
transporte a las personas con discapacidad o movilidad reducida
alegando su discapacidad o movilidad reducida, salvo por mo-
tivos justificados por razones de seguridad y establecidos en la
ley”®. El subrayado me pertenece y destaca el mismo método uti-
lizado por los Eua, que las razones de seguridad invocadas para
negar el embarque a un PMR estén expresamente establecidos por
la ley. Nadie podra invocar en adelante cuestiones subjetivas de
seguridad bajo pena de ilicitud.

32 Reglamento CE 1107/2006 art. 5. “Designacién de los puntos de lle-

gada y salida. 1. En colaboracion con los usuarios de los aeropuertos a través
del comité de usuarios de aeropuertos, cuando exista, y con las organizaciones
representantes de las personas con discapacidad o movilidad reducida, las enti-
dades gestoras de los aeropuertos designaran, teniendo en cuenta las condicio-
nes locales, puntos de llegada y salida dentro de los limites del aeropuerto o en
puntos bajo control directo de la entidad gestora”.

3 Considerando 2 del Reglamento CE 1107/2006.
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La entrada en vigencia del reglamento en cuanto a las normas
que tenian por objeto el “principio de no discriminaciéon’, que no
importaban “ajustes razonables™* fueron obligatorios solo al afio
de publicado el reglamento, tiempo en que se entrend y certificéd
al personal afectado a la atencion PMR.

Los articulos 3% y 4%, establecieron el principio general de no
discriminacion de PMR en el transporte aéreo en tanto las com-
panias aéreas, sus agentes o los operadores turisticos no podrian
negarse a aceptar una reserva para un vuelo ni denegar el embar-
que alegando la discapacidad de una persona y las excepciones de
esta disposicion.

Si la norma europea, tanto como la de los Estados Unidos ya
analizada, hubiera dejado abierto el concepto de seguridad opera-
cional a criterio del comandante, los dos reglamentos no hubieran
sido eficaces al mantener una gran cantidad de motivos de dene-
gacion de embarque que el legislador considerd injustificados y
por ende discriminatorios por aplicacién de un criterio de seguri-
dad operacional subjetivo.

3 “Ajustes razonables”: son las medidas a tomar por la aerolinea y el

aeropuerto para adaptacién de su infraestructura para brindar un eficiente y
no discriminador servicio PMR.

3 Reglamento Ck 1107/2006 art. 3: Prohibicién de denegar el embar-
que. “Las compaiiias aéreas, sus agentes o los operadores turisticos no podran
negarse, alegando la discapacidad o movilidad reducida del pasajero a: a)
aceptar una reserva para un vuelo que salga de o llegue a un aeropuerto sujeto
a las disposiciones del presente Reglamento; b) embarcar a una persona con
discapacidad o movilidad reducida en un aeropuerto de este tipo, siempre que
la persona de que se trate disponga de un billete vélido y de una reserva”

% Art4.4 Cuando una compaiiia aérea, su agente o un operador turis-
tico se acojan a las excepciones fijadas en los apartados 1 o 2, deberan notificar
por escrito sus motivos a la persona con discapacidad o movilidad reducida
afectada. Si esta asi lo solicita, la compania aérea, su agente o el operador tu-
ristico le comunicaran dichos motivos por escrito en un plazo de cinco dias

hébiles desde la fecha de la solicitud.
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En cuanto al sistema de resolucion de conflictos, también la
norma reglamentaria europea prevé un sistema propio como lo
hace el de Eua, con el fin de ser 4gil y efectivo.

La autoridad competente sera el organismo responsable de la
aplicacion del Reglamento CE1107/2006 designado por su Estado
miembro en los aeropuertos o bien optar por un organismo es-
pecifico al efecto. Ante él se presentaran las reclamaciones que ya
fueren de solucién negativa ante el gestor aeroportuario o compa-
fifa aérea (art. 14). El régimen de sanciones sera determinado por
cada Estado miembro (art. 16), que fijara penas de multas eficaces,
proporcionadas y disuasorias.

La carga que impone el reglamento, en caso de denegacion de
embarque de PMR y que éste pida las razones, la compaiia aérea,
su agente o el operador turistico le comunicaran los motivos por
escrito en un plazo de cinco dias hébiles desde la fecha de la soli-
citud. De esta forma le abren al PMR la posibilidad de una accion
de discriminacion negativa ilicita, en caso de no fundamentacion
debida en norma de seguridad comunitaria o de sus Estados vi-
gente. Ningun actor entonces denegara salvo muy fundada causal
de seguridad operacional, asimilable a la figura de Eua, “amenaza
directa a la seguridad”.

VII. NUESTRO TRABAJO: ANTEPROYECTO
REGLAMENTARIO PARA EL TRANSPORTE AEREO DE
PERSONAS CON DISCAPACIDAD Y/O MOVILIDAD
REDUCIDA, PARA LA REPUBLICA ARGENTINA

El anteproyecto que integrara nuestra tesis doctoral en su Anexo 1
fue presentada como aporte libre y gratuito al Ministerio de Trans-
porte de la Nacion® y se encuentra en tramite de aprobacion ante
las autoridades de aplicacion de Aviaciéon Civil y Aeroportuaria,
previa conclusion del periodo de consulta a los actores intere-

37 EX2021-56188931-APN-DGD#MTR.
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sados: Gremios Aeronauticos, Concesionarios Aeroportuarios,
Aerolineas Argentinas, Agencia Nacional de Discapacidad, Ope-
rador de Handling Nacional y Camara Argentina de Compaiiias
Aéreas que operan en Argentina.

A) ESTRUCTURA DEL ANTEPROYECTO

Se encuentra redactado en 41 articulos distribuidos en 13 capi-
tulos con los siguientes temas: Objeto, aplicabilidad y definicio-
nes; Etapas precontractual, celebracion y ejecucion del contrato;
Seguridad operacional; Facilitacion, Accesibilidad en embarque
vuelo, desembarque y transferencia; Incumplimiento del regla-
mento; Fiscalizacion del servicio, Capacitacion de los obligados a
las prestaciones; Resarcimiento e infracciones; Costos y financia-
miento del sistema del reglamento; Disposiciones finales.

B) ASPECTOS MAS RELEVANTES Y NOVEDOSOS PARA APORTAR
COMO NORMATIVA REGLAMENTARIA AERONAUTICA ARGENTINA

En cuanto al dmbito de aplicacién: Va a regir a los servicios de
transporte aéreo nacional e internacional, regulares y no regulares
prestados por compaiifas aéreas con licencia de explotador ar-
gentina®® y a compaiiias aéreas extranjeras entrando y saliendo de
aeropuertos argentinos sin que su autoridad certificante tuviera
vigente una “normativa equivalente”. Por ello, los aviones ma-
triculados en Eua o UE, Br y CH se rigen por sus propias normas
pues son “equivalentes” a nuestro anteproyecto propuesto pre-
viendo una similar proteccion al PMR.

¥ Parte 121 CEsa.
% Normativa equivalente: Es la reglamentacion que rige a una aeronave
extranjera que se encuentra certificada bajo una normativa PMR de igual o

mayor exigencia que la local.
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En el apartado “definiciones” se despliegan todas las utiliza-
das en el anteproyecto, y entendemos como la mas novedosa y
relevante la de “amenaza directa a la seguridad”

Este concepto da las pautas de evaluacion del PmR para su
aceptacion o denegacion de embarque con los recaudos de segu-
ridad que esté cumpliendo en el momento de su presentacion. vg.
podria ser que se presentara solo y luego de evaluado se determi-
na que el dafio potencial realmente ocurrira aun con la aplicacion
de las medidas de mitigacion del riesgo vigentes, caso en el cual
sera aceptado pero con un acompanante habil.

En cuanto al “derecho a la informacién” un aspecto muy re-
levante sera que el PMR tenga plena conciencia que su prioridad
sera siempre el primero para embarcar y ultimo para desembar-
car, tanto en situaciones normales como en emergencias. En la UE
se les hace firmar dicho consentimiento escrito como condicién
de aceptacion.

En cuanto a la “etapa de reserva” de espacio fisico en una ae-
ronave, la no discriminacion estara en la prohibiciéon de recha-
zarla fundada en la discapacidad, apariencia y comportamiento
de una persona aunque hasta ahora falta en detalle replicada en
regulaciones especificas.

Las companias aéreas nacionales tienen en sus reglamentacio-
nes limites cuantitativos por vuelo para llevar PMR. Esa prevision
evolucioné y hoy fue eliminada de las regulaciones de Eua y de UE
y solo se pide informen con anticipacion o que sean acompafnados
por un coordinador cada 10 PMR.

No se prevén tarifas especiales para los PMR y salvo regula-
ciones de cada transportador, tal el pasajero obeso que Aerolineas
Argentinas le otorga un segundo asiento sin costo en vuelos de
cabotaje y regionales. Solo se prevé un 20% de bonificacion para el
acompanante habil. No se cobran transporte de “ayudas técnicas”
del PMR, tales como sillas de ruedas y otros elementos ortopédicos
como de apoyo a la respiracion.

Noétese que ni en Eua ni en UE se otorgan descuentos impues-
tos por las autoridades aeronauticas, si en Brasil donde el acom-
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panante exigido por la aerolinea se le cobra solo el 20% de la tarifa
pagada por el PMR.

Un tema muy sensible es el embarque de PMR que debe ha-
cerse por medios mecanicos y nunca a pulso salvo desperfecto
y su consentimiento expreso. Esta obligacion es de dificil cum-
plimiento en Argentina en tanto la mitad de los aeropuertos no
cuentan con servicios mecanizados y seran parte de los progresos
que impone este anteproyecto. Existen como soluciéon mas econo-
mica los “aviramp” que no solo se utilizan para los PMR sino para
todos los pasajeros en posicion de detencién remota del avion.
Se preveran como “ajuste necesario’, brindar salones de espera al
PMR en los cuales no se lo podra dejar sin asistencia por mas de
30 minutos. Esta norma trata de evitar el abandono del PMR en
pasillos por varias horas en demoras de vuelos con angustia y sin
informacion, situaciones hasta ahora muy repetidas.

Se prevé como negativa justificada de embarque la dimensio-
nes de puertas de la aeronave que hacen imposible el ingreso de
un obeso, o bien el soporte de un gran peso del pasajero en los
asientos. También se eximird de su obligaciéon de embarque a la
compaiiia que entienda que la aparatologia de asistencia a trasla-
dar por el PMR es peligrosa. Otra causal de eximicion sera cuando
el PMR haya declarado condiciones de salud falsas, es decir menos
graves que las reales que si lo constituyen una amenaza directa a
la seguridad.

Los asientos prioritarios se deberan bloquear hasta 48 hs. an-
tes de la partida. Esta costumbre en grado mas favorable la tiene
Aerolineas Argentinas que guarda los asientos PMR hasta poco
antes de finalizar el embarque. Respecto de las sujeciones ya no
seran certificables por autoridad, porque generalmente la Auto-
ridad Aeronautica no cuenta con laboratorios de pruebas con in-
genieros especialistas. Para evitar denegaciones se tomaran por
ciertos los manuales del fabricante en donde estan descriptos los
materiales utilizados y su condicién frente al fuego.

Los mayores conflictos de darios en las “ayudas técnicas” del
PMR se dan en roturas por el mal trato en los aeropuertos de las
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sillas de ruedas dejandolas fuera de servicio. También en cuanto al
embarque de sillas eléctricas con baterias se consideran —correc-
tamente— mercancias peligrosas. Se prevé una anticipacion mayor
en la presentacion y mejor capacitacion del personal aeroportua-
rio que habitualmente pone objeciones a la aceptacion de estas
sillas cada vez mas comunes.

Atribuimos a la falta de diferenciacion de competencias en-
tre los aeropuertos y las compariias aéreas importantes temas que
terminan en conflictos habituales con los PMR, como la falta de
inversion suficiente al no estar clara la obligacion si es de uno u
otro, lo mismo pasa con el personal que debe asistir al PMR el que
carece de planes de capacitacion y entrenamiento adecuado.

La configuracion de aeronaves en cuanto a asientos, bafios y
sillas de ruedas de abordo debe ser progresivo. No se obliga a modi-
ficar las aeronaves, sino que en oportunidad de cambiar la confi-
guracion interna deberdn respetarse las nuevas normas. También
se les exigira aeronaves adaptadas al servicio PMR tratdndose de
nuevas incorporaciones a la flota.

La asistencia en las operaciones de desembarque y/o transferen-
cia ya sea en la misma terminal o en otra del PMR, estara a cargo
del personal aeroportuario que no lo abandonara hasta entregarlo
sin novedad a la nueva tripulacion del vuelo en conexion.

-En cuanto al tema de responsabilidad el anteproyecto busca
una forma novedosa de indemnizar el equipaje constituido por
“ayudas técnicas”, obligando a dejar de lado los limites cuantitati-
vos tanto en cabotaje como en vuelos internacionales y por ende
indemnizar el dafio integro como se calcula bajo las normas de
derecho comun.

Esta liberalidad a la que el anteproyecto obliga a las compa-
fifas aéreas a incorporar en sus condiciones contractuales para el
transporte PMR tiene su fundamento legal en los articulos 146 2°
parrafo Cod. Aerondutico® y art. 25 del Convenio de Montreal de

%0 Cédigo Aeronautico Argentino art. 146 Toda clausula que tienda a

eximir al transportador de su responsabilidad o a fijar un limite inferior al es-
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1999*! en cuanto el transportista podra estipular que los limites
de responsabilidad estuvieren mas elevados a los previstos legal-
mente o bien no estar sujetos a ningun limite. Aclaro que estos
siniestros estan cubiertos por las polizas de responsabilidad civil
estandar reaseguradas en el Lloyd de Londres, en tanto se encuen-
tre el dano comprendido en el Cédigo Aerondutico Argentino o
la Convencién de Montreal de 1999, y asi lo estan los casos con
limites superiores a los previstos originalmente en estas normas,
lo que no importa mayores costos para las transportadoras aéreas.

Dedicamos mucho detalle al tema “capacitacién de los obli-
gados a las prestaciones de tierra”. Programas, entrenamiento,
cursantes obligados tanto de companias aéreas como del personal
aeroportuario. Como todo ese personal tiene capacitaciones pe-
riddicas, solo sera sumar las unidades académicas PMR, no im-
portando mayores movimientos ni gastos. El tema implementa-
cidn, en tanto educacion, sera relevante para el éxito de la nueva
normativa.

Sistema de resolucion de conflictos. Oficiales de Accesibilidad.
Procedimiento. Este capitulo tiene una importancia crucial dado
que es una forma eficiente de dirimir conflictos antes de que ellos
puedan escalar. En Eua existe en la normativa PMR la figura del
-Cro- Oficial de resolucion de conflictos y en Brasil la del Oa que
son funcionarios de las aerolineas y aeropuertos que estan pen-
dientes del conflicto las 24 hrs. por comunicaciéon muchas veces
remota y con gran conocimiento de la normativa y del problema
seguridad operacional y discapacidad.

tablecido en este capitulo es nula; pero la nulidad de tales clausulas no entrara
a la del contrato. En cambio, podra ser fijado un limite mayor mediante pacto
expreso entre el transportador y el pasajero.

4 CM/99 art 25 El transportista podra estipular que el contrato de
transporte estara sujeto a limites de responsabilidad mds elevados que los
previstos en el presente Convenio, 0 que no estara sujeto a ningun limite de

responsabilidad.
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Estos oficiales toman contacto inmediato de producido el
conflicto y lo resuelven autorizando a volar o denegando funda-
damente por escrito y en un plazo muy corto. Nunca suplantan la
autoridad del comandante quien si no coincide con la resolucion
del oficial de accesibilidad podra tomar su determinacion disiden-
te que también deberd fundar en 3 o 5 dias conforme normativa y
entregar a la compaiiia y al PMR copia de su informe.

Este sistema dio los mejores frutos dado que un PMR podra
ser observado por el servicio médico, por personal aeroportuario
ya capacitado, por el oficial de resolucién de conflicto y en caso de
ser embarcado ya ha pasado tantos controles que los comandantes
se ven liberados de una nueva revision, que les es ya facultativa,
por la aplicacién del “principio de confianza” y de “division de
tareas” que lo exime de toda responsabilidad penal por el embar-
que del PMmR.

Costos y financiamiento del sistema. La técnica normativa nos
dice que para crear una buena norma, ademas de sus cualidades
sobre el tema de fondo debe ser sustentable econdmicamente e
indicar la fuente de recursos para implementarla y ejecutarla.

Existen en el mundo dos modelos exitosos con diferentes
fuentes de financiamiento:

El modelo de la PARTE 382 de Eua pone a cargo del gestor ae-
roportuario la obligaciéon de organizar el sistema PMR en el aero-
puerto, por si o por terceros, con el fin de ofrecer a las compaiias
aéreas un servicio eficiente. Generalmente se contrata a las empre-
sas de handling las cuales adicionan a sus multiples servicios el de
embarque y desembarque de PMR contra el pago de las aerolineas
por servicio realizado. El fundamento legal es que el transportista
aéreo es responsable por las operaciones de embarque, en vuelo
y en desembarque® y por ello se debe hacer cargo de los mayores

#2 Principio de confianza. Es aquel por el cual un actor se exime de re-

visar el control de seguridad realizado por la autoridad previa, por lo cual se lo

exime de responsabilidad penal.

2 Cm/99 art 17 n°l y Cédigo Aeronautico Argentino art. 139.
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costos a pagar al gestor aeroportuario o su compaiia de handling
designada, por cada servicio PMR efectivamente prestado.

En cuanto ala Unién Europea, su Reglamento 1107/2006 pre-
vé la recaudacion de una “tarifa especifica universal™* —no “tasa”
que tiene naturaleza impositiva— que se calcula anualmente segtin
necesidades de inversion. Se obliga a los gestores aeroportuarios
llevar contabilidad separada de sus negocios generales aeropor-
tuarios. Auditorias muy estrictas anuales hacen que la tarifa a co-
brar sea transparente®.

Entrada en vigencia del reglamento. Dado que dos son los as-
pectos a solucionarse, uno la no discriminacion y el otro la accesi-
bilidad, el reglamento puede entrar en vigencia por tramos como
ya lo hiciera la Unién Europea.

Las normas que tienen por finalidad la no discriminacion po-
dran entrar en vigor con un plazo corto en tanto se termine de
capacitar al personal.

En cuanto a las normas de accesibilidad, muchas de ellas su-
ponen inversiones y por lo tanto podran entrar en vigor en forma
escalonada en aeropuertos por cantidad de pasajeros de movi-
miento.

VIII. CONCLUSIONES

En Argentina se verifica discriminacion de personas con discapa-
cidad para utilizar el transporte aéreo regular.

La mitad de los aeropuertos argentinos carecen de medios
mecanicos de ascenso y descenso de aeronaves por PMR, regis-
trandose un importante déficit de accesibilidad impeditivo de un
transporte en legal forma.

Argentina carece de normativa reglamentaria aerondutica
PMR acarreando déficit de inversiones y de capacitacion del per-

# Reglamento 1107/2006 art. 8 n° 3 y 4.
$ 1d44,n°5y6.
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sonal de las compaiiias aéreas y de aeropuertos que brindan el
servicio.

La autoridad aeronautica y aeroportuaria debera resolver
adoptar uno de los dos sistemas de financiacion de la accesibili-
dad en los aeropuertos, por las aerolineas pagando los servicios
efectivamente usados (Eua) o recaudando una tarifa especifica
universal (UE).
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