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Resumen: La importancia creciente del pasajero aéreo con movilidad reducida o
discapacidad es una realidad incontestable. La sociedad, en general, y las compaiiias
aéreas, operadores y entidades de gestion aeroportuarias deben ser conscientes de esta
realidad. En este trabajo se analiza la normativa comunitaria aplicable, con especial
referencia al Reglamento (CE) 1107/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo de 5 de
julio de 2006, asi como la referencia a la normativa espafiola que completa este
Reglamento. Partiendo de los problemas no resueltos o de las cuestiones no abordadas por
la legislacion vigente, se establecen propuestas de mejora y recomendaciones.
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Abstract: The growing importance of the air passenger with reduced mobility or
disability is an undeniable reality. Society, in general, airlines, operators and airport
management entities should be conscious about this reality. This work is a critical analysis
of the applicable Community legislation, with particular attention to Regulation (EC)
1107/2006 of the European Parliament and of the Council of 5 July 2006, as well as the
reference to the Spanish legislation that supplements this regulation. Starting with the
unsolved problems or issues not dealt by the current legislation, improvement proposals
and recommendations are established.
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sobre los derechos de las personas con discapacidad o movilidad reducida en el transporte
aéreo. 2.1 La denegacion de embargue en el transporte aéreo: la prohibicion de
denegacion de embarque para pasajeros discapacitados o con movilidad reducida. 2.1.1 La
denegacion de embarque al pasajero aéreo en general. 2.1.2 La prohibicion de denegacion
de embarque para el pasajero discapacitado o con movilidad reducida. 2.2. El derecho de
las compaiiias a exigir que la persona discapacitada sea acompafiada por otra persona
capaz. 2.3 La obligacion de transmision de la informacion y el derecho de prestacion de
asistencia. 2.4. Obligaciones genéricas establecidas en el Reglamento. 2.5 La
consideracion de los productos de apoyo y ayudas técnicas de los pasajeros con
discapacidad. 2.6 Condiciones basicas de accesibilidad relativas a las infraestructuras
aeroportuarias y condiciones basicas del sistema de informaciéon y comunicacion. II1.
CONCLUSIONES Y PROPUESTAS DE MEJORA. IV. BIBLIOGRAFIA.

I. INTRODUCCION

El incremento del niimero de personas con discapacidad a nivel mundial es
una realidad. Se estima que mas de mil millones de personas viven en todo el
mundo con algin tipo de discapacidad. De este nimero de personas, casi 200
millones experimentan dificultades considerables en su funcionamiento.

Las perspectivas de crecimiento de la poblacion con discapacidad son una
realidad. Las causas de este crecimiento se pueden resumir en dos: por un lado,
el envejecimiento de la poblacion; por otro lado, se observa un aumento de los
problemas cronicos de salud que se asocian a la discapacidad. Por tanto, en los
préximos afos la discapacidad, debido a su aumento, serd un motivo de
preocupacién atn mayor.! En Espafia méas de cuatro millones de personas
presentan discapacidad®.

Esta situacion debe invitar a la reflexion desde diversos puntos de vista.
El trabajo se centra en el caso del transporte aéreo. La pretension de nuestro
analisis tiene varios objetivos: en primer lugar, el andlisis critico de la
normativa comunitaria para el pasajero aéreo discapacitado y su reflejo en la
normativa espafiola, con una breve referencia a la normativa internacional; en
segundo lugar, destacar la importancia que tienen las compaiiias, operadores
aéreos y entidades gestoras aeroportuarias en el cumplimiento de la normativa,
concienciacion y adaptacion a la realidad existente. Ello se debe conectar con
el llamado Turismo accesible, que ha evolucionado al Turismo para Todos; y,
en tercer lugar, partiendo de los problemas no resueltos por la legislacion
comunitaria realizar propuestas de mejora para un colectivo de suma
importancia.

' Fuente: “World report on disability”, elaborado conjuntamente por la Organizacién Mundial de la
Salud y el Banco Mundial, 2011. Puede consultarse en http://www.who.int/disabilities/
world_report/2011/accessible_es.pdf , p. xi.
% Derechos Humanos y Discapacidad. Informe Espaiia 2010 (2011), Coleccion Convencion ONU,
n° 5, Ediciones Cinca, CERMI, 1* Ed., p. 9.
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II. GLOBALIZACION, COMPANiAS AEREAS, TURISMO Y
DISCAPACIDAD

En el tema que nos ocupa resulta de especial interés el fenémeno de la
globalizacion. La globalizacion, si bien aporta importantes beneficios, también es
cierto que supone efectos indeseados, exclusion social y discriminacion. De entre
los grupos sociales mas discriminados, se encuentran las personas
discapacitadas®. En este sentido, el transporte en general, y en especial el
transporte aéreo, tiene una especial incidencia en los procesos de globalizacion.

Pese a que no todo discapacitado viaja por motivos turisticos, el estudio del
transporte aéreo conlleva una referencia ineludible al Turismo. La regulacion de
las condiciones del transporte aéreo influye de manera notable en la cantidad y
calidad del turismo realizado por los pasajeros con discapacidad. Ello debe traer
como consecuencia la necesidad de que el legislador realice reformas, con el
objetivo principal de mejorar el transporte del pasajero aéreo con movilidad
reducida o discapacitado.

No obstante, la labor en este campo no solo es del legislador, las compafiias
aéreas, los operadores aéreos y entidades gestoras aeroportuarias deben realizar
un esfuerzo econdémico y de adaptacion para lograr que la discapacidad no sea un
obstaculo para viajar, ya sea con fines turisticos o no. Mientras que las
condiciones de la persona con movilidad reducida o discapacitada no se
encuentren equiparadas a las de las personas sin discapacidad, la labor de
legislador, compaiiias, operadores aéreos y entidades gestoras aeroportuarias no
habra terminado.

1. Las compaiiias aéreas y el pasajero discapacitado

Cuando se aborda la cuestion de la actitud de las compaifiias aéreas ante el
pasajero discapacitado no se trata de un asunto baladi. Pese a los notables avances
que se han realizado, dicha actitud debe aun cambiar. Esta debe ser en todo
momento proactiva. Ciertamente, el transporte de este tipo de pasajero supone un
incremento del coste para las compafiias y los operadores aéreos. No obstante, las
compafiias deben ser conscientes de las cifras manejadas anteriormente de
poblacién con minusvalias. La toma de conciencia debe traducirse en la
necesidad de invertir constantemente para mejorar las condiciones de transporte
de este tipo de viajero.

Desde el punto de vista comercial y turistico, se debe considerar que la
mejora en la atencion y las condiciones de transporte para los pasajeros supone
una oportunidad de negocio. Con el llamado Turismo Accesible se genera una
ventaja competitiva, debido a que la especializaciéon y diferenciacion en cada

3 SANTOS PITA, M. P. y MILLAN VAZQUEZ, G. (2011), «Globalizacion y exclusion social. Acciones
dirigidas a la integracion en el marco de la Union Europeay, Aposta Revista de Ciencias Sociales, nim.
50, p. 6, puede consultarse en http://www.apostadigital.com/revistav3/hemeroteca/genomillan.pdf.
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caso concreto no supone la exclusion del resto de clientes, si no la posibilidad de
atender a todos los individuos. Realmente, no nos referimos a nichos de mercado
sino de ampliacion del segmento turistico®.

El nacimiento del Turismo Accesible ha creado una verdadera disciplina de
estudio denominada Turismo Accesible, entendida como aquélla que persigue
suprimir las barreras al turismo realizado por personas con discapacidades. En los
ultimos afios este concepto ha evolucionado hacia lo que se ha venido a
denominar Turismo para Todos. Este tipo de turismo no se limita a la eliminacion
de barreras fisicas, sino que tiene por finalidad lograr que los entornos turisticos
puedan ser disfrutados en igualdad de condiciones por cualquier persona,
discapacitada o no’.

La sociedad, a nivel general, y las compaiiias aéreas, en particular, deben
reflexionar sobre la necesidad de integrar de la mejor forma posible a este
colectivo.

La diversidad de necesidades que presentan los discapacitados debe obligar
a que el sector aéreo se adapte a las circunstancias, facilitando las condiciones
Optimas para que éstos realicen un viaje comodo y seguro.

Sin perjuicio de ulterior abundamiento, debemos reconocer que, a nivel
europeo, se vienen realizando esfuerzos desde hace unos afios para intentar paliar
los problemas con que habitualmente se encuentran en el transporte aéreo las
personas con movilidad reducida. Son esfuerzos alentadores, por cuanto suponen
pasos hacia adelante importantes, pero ain se necesita mejorar mucho y, en
algunos casos, son insuficientes’.

* FRAIZ BREA, J. A., ALEN GONZALEZ, M.E. y DOMINGUEZ VILLA, T. «La accesibilidad
como oportunidad de mercado en el Management de destinos turisticos» VII Congreso Turismo y
Tecnologias  de la  Informacion y las  Comunicaciones  Turitec — 2008,p.4,
http://www.turismo.uma.es/turitec/turitec2008/paginas/articulos/actas_turitec_pdf/L10_A09.pdf

> FERNANDEZ ALLES, M. T. (2009): «Turismo accesible: importancia de la accesibilidad para el
sector turisticon, Entelequia, Revista Interdisciplinar, p. 214-215. También puede consultarse,
MARCOS PEREZ, D. y GONZALEZ VELASCO, D. J. (2003): «El Turismo accesible» en Turismo
accesible. Hacia un turismo para todos, nim. 4. Coleccion Cermi, p. 25. Puede consultarse en
http://antiguo.cermi.es/documentos/descargar/TurismoAccesible.pdf. Estos autores definen el
turismo accesible como aquél que garantiza el uso y disfrute del turismo por las personas que
presentan alguna discapacidad fisica, psiquica o sensorial. La relacion entre turismo y accesibilidad
arranca de la Declaracion de Manila de 27 de septiembre de 1980, en Manila (Filipinas), realizada
por la Organizacion Mundial del Turismo (OMT). Esta declaracion reconocia el turismo como un
derecho fundamental y vehiculo clave para el desarrollo humano y recomendaba a los estados
miembros la reglamentacion de los servicios turisticos, recalcando los aspectos mas importantes
sobre accesibilidad turistica, reconociendo el turismo como un derecho fundamental y elemento
clave para el desarrollo humano. Estas recomendaciones quedaron reflejadas en el documento “Para
un turismo accesible a los minusvalidos en los anios 90", aprobado en la Asamblea General de
Buenos Aires en el ailo 1990.

® En este sentido, MARAVALL GOMEZ-ALLENDE, H. (2006): «La proteccién de los ciudadanos
europeos con discapacidad: las politicas sociales de integracion y de igualdad de oportunidadesy,
Revista de Derecho de la Union Europea, nimero 11, p. 20. Este autor considera que “el panorama
espaiiol y de la Union Europea, es de luces y sombras. Sin duda estamos ante un balance con
avances muy positivos y con perspectivas muy ambiciosas de integracion real, pero que coexiste con
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A nivel nacional, la legislacion elaborada es complementaria a la
comunitaria.

Por tanto, el legislador, los operadores turisticos, las gestoras aeroportuarias,
compaiiias aéreas y cuantos intervengan en el transporte aéreo de las personas
discapacitadas, deben analizar las limitaciones que padecen y el grado de
severidad de las mismas, conocer si disponen de ayudas y cuidados, comprender
la realidad social en la que se desenvuelven cotidianamente. En definitiva, tomar
conciencia de una realidad que tiene cada vez mas peso en la sociedad.

2. Elincremento del niimero de pasajeros discapacitados o con movilidad
reducida y el turismo accesible

El aumento del nimero de personas que padecen algun tipo de discapacidad
es consecuencia logica de factores como el envejecimiento poblacional, la
siniestralidad laboral y los accidentes de trafico, que explican por si mismo la
importancia que tiene este tema’.

Paralelamente, debemos ser conscientes del cambio producido en el
transporte aéreo. El viajero con movilidad reducida o discapacitado viaja cada
vez mas. El mercado debe asumir esta nueva realidad y adaptarse a ella. Nuestro
estudio, centrado en las compaiiias aéreas y las empresas que participan en el
sector del transporte aéreo, pretende buscar argumentos convincentes para el
aumento de la inversion en medios e instrumentos necesarios para el transporte
accesible y comodo de este tipo de pasajeros.

Se debe tener presente que el transporte se ha convertido en una de las
variables fundamentales del desarrollo turistico, condicionando la movilidad de
los turistas de origen y la accesibilidad de los destinos demandados®.

El pasajero discapacitado debe tener a su disposicion los derechos que
dispone cualquier pasajero, desde que realiza la reserva con la compafiia aérea hasta
que llega a su destino. Es preciso extremar el cumplimiento de las obligaciones por

todavia graves déficits, que estan soportando las personas con discapacidad y cientos de miles de
familiares cuidadores”. En el mismo sentido, ALONSO LOPEZ F. y DINARES QUERA, M. (2006)
«El hotel accesible. Guia para disefio, organizacion y gestion», Colecciones Manuales y Guias, serie
Servicios Sociales (IMSERSO), Madrid. Estos autores consideran que el incremento de este tipo de
turismo se debe al envejecimiento de la poblacion, con una natalidad disminuyendo y una esperanza
de vida creciente.

7 A nivel nacional, ya en 2008 existian 3,85 millones de personas residentes en hogares que afirman
tener discapacidad o limitacion. Esto supone una tasa del 85,5 por mil. Estos datos se han extraido de la
Encuesta de Discapacidad Autonomia Personal y situaciones de Dependencia (EDAD 2008), publicada
en la web www.ine.es También, puede consultarse en http://www.cermi.es/NR/rdonlyres/9F6E98A1[]
A3F6-4E82-9240-1553B074C710/29091/PanormicadeladiscapacidadenEspaa.pdf. A nivel mundial, se
calcula en torno a los 500 millones de personas con discapacidad o movilidad reducida, en Europa se
puede hablar de mas del 10% de la poblacion global europea.

8 SEGUI PONS, J. M. y MARTINEZ REYNES, M. R.(2010) «Movilidad y sostenibilidad en el
transporte aéreo: las compaiiias de bajo coste en los destinos turisticos de Espafia y Baleares»,
Revista Transporte y Territorio, n° 2, Universidad de Buenos Aires p. 69.
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parte de todos los agentes que intervienen en el transporte aéreo para proporcionar
al pasajero discapacitado seguridad y satisfaccion. Pero al mismo tiempo, puede
servir a agentes como las compaiiias aéreas como un elemento diferencial del
servicio que presta a los usuarios, respecto de otras companias. La generacion de
esta ventaja competitiva es fundamental en una época en la que la crisis afecta a
todos las empresas. Ademds, la actitud responsable y respetuosa hacia este
colectivo de la sociedad supone una mejora de su imagen como corporacion.

III. APROXIMACION GENERAL A LA NORMATIVA INTERNACIONAL
Y EUROPEA ACERCA DE LAS PERSONAS CON DISCAPACIDAD

1. Breve referencia al marco internacional

Dado que nuestro estudio se enfoca a la normativa europea del pasajero
discapacitado, en este apartado, nuestra pretension es dar una breve referencia
acerca de la evolucion de la normativa internacional en el marco de las Naciones
Unidas, de la Organizacion Internacional del Turismo y en el marco de la Union
Europea.

La normativa sobre la discapacidad ha ido evolucionando a lo largo del
tiempo. En un principio no se efectuaban referencias a las personas con
discapacidad o eran muy escasas. Afortunadamente, esta tendencia ha cambiado.

En el marco de las Naciones Unidas ya en la 85 reunion plenaria
A/RES/48/96 se aprobaron en el afio 1993 unas Normas Uniformes sobre la
Igualdad de Oportunidades para las Personas con discapacidad.

Posteriormente, la ONU aprobé en el afio 2006 la Convencion Internacional
sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad. Esta Convencion fue
ratificada por Espafia en abril de 2008 y entr6 en vigor en nuestro Ordenamiento
el 3 de mayo de ese mismo afio. Interesa destacar el art. 3. f) de la citada
Convencion, por cuanto establece el principio de accesibilidad universal,
quedando igualmente recogido como derecho en el art. 9 de la citada
Convencion’. Como sefiala BARIFI, la Convenciéon “pretende provocar un
cambio social que asegure a todas las personas con discapacidad su plena
inclusion en la sociedad, eliminando para ello todas las barreras que impiden su

participacion activa en la misma”'’.

° La Convencién Internacional sobre los Derechos de las Personas con Discapacidad de la ONU del
afio 2006 establece que “...el propdsito de esta Convencidn es promover, proteger y asegurar el goce
pleno y en condiciones de igualdad de todos los derechos humanos y libertades fundamentales por
todas las personas con discapacidad, y promover el respeto de su dignidad inherente. Las personas
con discapacidad incluyen a aquellas que tengan deficiencias fisicas, mentales, intelectuales o
sensoriales a largo plazo que, al interactuar con diversas barreras, puedan impedir su participacion
plena y efectiva en la sociedad, en igualdad de condiciones con las demas”.

1 BARIFT, F. J. (2009), «Capacidad juridica y capacidad de obrar de las personas con discapacidad
a la luz de la Convencion de la ONUy», en Pérez Bueno L.C (Direc.) Hacia un Derecho de la
Discapacidad. FEstudio en Homenaje al Profesor Rafael de Lorenzo, Ed. Thomson Reuters,
Aranzadi, Pamplona, p. 353.
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Del mismo modo, la Organizacion Mundial del Turismo viene trabajando
desde hace tiempo en aras de lograr un tratamiento adecuado y digno para el
discapacitado.

La Asamblea General de la OMT constituida en Manila en el afio 1980
afirmé en su Declaracion sobre Turismo Mundial que “...el derecho al turismo,
que debe concebirse en armonia con las prioridades, las instituciones y las
tradiciones de cada pais, supone para la sociedad el deber de crear para el
conjunto de los ciudadanos las mejores condiciones prdcticas de acceso efectivo
v sin discriminacion a este tipo de actividad...”

En la IX Asamblea de la OMT elabor6 una Anexo a la Resolucion
A/RES/284(1X) que contenia el documento "Para un turismo accesible a los
minusvalidos en los afios 90". En esta Asamblea la OMT resolvio que “el derecho
al turismo supone para la sociedad el deber de crear para el conjunto de los
ciudadanos las mejores condiciones practicas de acceso efectivo y sin
discriminacion a este tipo de actividad”. Posteriormente, en el afio 2005, en la
Sesion n° 16 de la Asamblea General de la OMT se elabord la Resolucion
A/ARES/492/(XVI1)/10 “Hacia un Turismo accesible para todos”. En este
documento se aprobaron un conjunto de recomendaciones sobre accesibilidad.

Recientemente, en 2011 en la XIX Asamblea de la OIT elaboro la
Resolucion A/RES/606(XIX) que “toma nota en este sentido de la sugerencia
formulada por la Fundacion ONCE, durante las consultas entre esta organizacion
y la OMT, de dar prioridad a los aspectos de accesibilidad del transporte aéreo,
no cubiertos en el Anexo 9 del Estatuto de la OACI, especialmente teniendo en
cuenta las dificultades que afrontan las personas con discapacidad en relacion con
las compaiiias de bajo costo”.

2. La discapacidad en el marco de la Union Europea

Tanto en la Carta Europea de los Derechos Fundamentales como en el
Convenio Europeo para la proteccion de los Derechos Humanos y de las
Libertades Fundamentales queda recogida la proteccion contra la discriminacion.
Como sefiala MARTIN MANGAS", el reconocimiento de derechos especificos
en la Carta Europa reafirma el compromiso de la Union Europea de realizar el
principio de igualdad de las personas con discapacidad.

Por otra parte, el art. 13 del Tratado constitutivo de la Comunidad Europea
faculta al Consejo “adoptar acciones adecuadas para luchar contra la
discriminacion por motivos de sexo, de origen racial o étnico, religiébn o
convicciones, discapacidad, edad o condicion sexual.”

" MANGAS MARTIN, A. (2008) Carta de los Derechos Fundamentales de la Union Europea,
Atlantida Grupo Editor, Bilbao, p. 468.
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También, resultan de interés dos declaraciones del Consejo de la Union
Europea: por un lado, el afio 2003 fue declarado Afio Europeo de las Personas con
Discapacidad; por otro lado, el afio 2007 fue declarado Afio Europeo de la
Igualdad de Oportunidades para Todos'?.

Finalmente, ocupa un lugar central para nuestro estudio el Reglamento (CE)
1107/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo de 5 de julio de 2006 sobre los
derechos de las personas con discapacidad o movilidad reducida en el transporte
aéreo. Este Reglamento vino a completar la escasa regulacion establecida en el
Reglamento (CE) n° 261/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de
febrero de 2004, por el que se establecen normas comunes sobre compensacion y
asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de embarque y de
cancelacion o gran retraso de los vuelos.

IV. LA REGULACION EUROPEA DE LAS PERSONAS CON
MOVILIDAD REDUCIDA O DISCAPACIDAD EN EL
TRANSPORTE AEREO: ESPECIAL REFERENCIA AL
REGLAMENTO 1107/2006

1. El Reglamento (CE) n° 261/04 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 11 de febrero de 2004

La aprobacion del Reglamento (CE) 261/04, por el que se establecen
normas comunes sobre la compensacion y asistencia a los pasajeros en caso de
denegacion de embarque y de cancelacion o de gran retraso de los vuelos, vino
a dedicar alglin espacio a las personas discapacitadas en el tema del transporte
aéreo'’. En cualquier caso, las referencias a este colectivo en dicho
Reglamento son escasas. Ello se debi6 quiza a que el objetivo del mismo era
mas general.

En este Reglamento se expresa un mandato general a los transportistas
encargados de efectuar el vuelo, por el que deberan satisfacer las necesidades
especiales de las personas con movilidad reducida y de sus acompafiantes
(Considerando 19). En nuestra opinioén, dicho mandato adolece de toda
concrecion, quedando expresado de una forma muy vaga.

El art. 2. i) del citado Reglamento define las personas con movilidad
reducida como “toda persona cuya movilidad esté reducida a efectos de
utilizacion de un medio de transporte debido a cualquier deficiencia fisica
(sensorial o de locomocién, permanente o temporal) o mental, a su edad o a
cualquier otra causa de discapacidad, y cuya situacion necesite una atencion

12 En el primer caso, se realizaron campafias de concienciacion y sensibilizacion de la situacion de
discriminacion de los discapacitados. La declaracion del afio 2007 se realizo con un doble objetivo:
por un lado, la concienciacion para fomentar el rechazo de conductas y actitudes discriminatorias;
por otro lado, aumentar la informacion a los ciudadanos sobre sus derechos y obligaciones legales.
13 Cabe recordar que el Reglamento (CEE) 295/91 del Consejo de 4 de febrero de 1991 no realizaba
ninguna referencia al colectivo de los discapacitados.
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especial y la adaptacion a sus necesidades de los servicios que se ponen a
disposicion de todos los pasajeros”.

El Reglamento obliga a los transportistas aéreos a priorizar el transporte de
personas con movilidad reducida y sus acompafiantes o perros de
acompafiamiento certificados'*. Ademés, el art. 11.2 de dicho Reglamento
establece que “En casos de denegacion de embarque, cancelacion y retrasos de
cualquier duracion, las personas con movilidad reducida y sus acompafiantes, asi
como los menores no acompanados, tendran derecho a recibir atencién conforme
al articulo 9 lo antes posible”'®. Practicamente, esto suponia la Unica norma
aplicable para los discapacitados en el caso de denegacion de embarque por parte
de la compafiia aérea's.

De todo lo expuesto, se puede concluir que la regulacion destinada a
personas con movilidad reducida era minima en este Reglamento.

2. El Reglamento (CE) 1107/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo
de 5 de julio de 2006 sobre los derechos de las personas con
discapacidad o movilidad reducida en el transporte aéreo

La escasa e insuficiente regulacion de las personas discapacitadas en el
Reglamento 261/04 llevd al legislador comunitario a la aprobacion del
Reglamento (CE) 1107/2006 del Parlamento Europeo y del Consejo de 5 de julio
de 2006 sobre los derechos de las personas con discapacidad o movilidad
reducida en el transporte aéreo.

La entrada en vigor de este Reglamento constituye un nuevo avance en el
ambito comunitario, en aras de lograr la igualdad de oportunidades y la no
discriminacion de las personas con movilidad reducida o discapacidad. No
obstante, la regulacion no es completa y aun quedan cuestiones pendientes por
resolver.

El considerando 1 del citado Reglamento reconoce, de manera contundente,
que las personas con discapacidad o movilidad reducida por motivos de
discapacidad deben tener las mismas oportunidades de utilizar el transporte aéreo
que los demas ciudadanos. Este colectivo goza del mismo derecho que todos los
demés ciudadanos a la libertad de circulacion, la libertad de eleccion y la no
discriminacion.

4 GILI M. y GOMEZ F. (2005), «El coste de volar. Indret», Revista para el andlisis del Derecho,
puede consultarse en http://www.indret.com/pdf/298 es.pdf p. 19.

'S El apartado 3 del articulo 9 del citado Reglamento dedica una consideracion a las personas con
movilidad reducida, estableciendo una obligacién del transportista aéreo por cuanto “prestara
atencion especial a las necesidades de las personas con movilidad reducida y de sus acompafiantes,
asi como a las necesidades de los menores no acompaiados”.

16 GONZALEZ FERNANDEZ, M. B. (2006): «Sobre las medidas comunitarias sobre la
compensacion y asistencia a los usuarios del transporte aéreo», Estudios sobre Consumo, n° 79, p. 6.
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El Reglamento fija como objetivo fundamental la proteccion y asistencia de
personas con discapacidad o movilidad reducida en el transporte aéreo, en el
sentido de protegerlas de la discriminacién y asegurar que reciben asistencia
adecuada.

El ambito de aplicacion de este Reglamento es igual al del Reglamento (CE)
261/04. Es decir comprende, por un lado, a los pasajeros que partan de un
aeropuerto situado en el territorio de un Estado miembro sujeto a las
disposiciones del Tratado; y, de otro lado, a los pasajeros que partan de un
aeropuerto situado en un tercer pais con destino a otro situado en el territorio de
un Estado miembro sujeto a las disposiciones del Tratado, a menos que disfruten
de beneficios o compensacion y de asistencia en ese tercer pais, cuando el
transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo en cuestion sea un transportista
comunitario.

La definiciéon de persona con discapacidad o persona con movilidad
reducida, establecida en el apartado a) del art. 2 del Reglamento (CE) 1107/2006
mejora la redaccion dispuesta en el Reglamento (CE) 261/2004. El Reglamento
(CE) 1107/2006 considera la persona con discapacidad o con movilidad reducida
a «toda persona cuya movilidad para realizar el transporte se halle reducida por
motivos de discapacidad fisica (sensorial o locomotriz, permanente o temporal)
discapacidad o deficiencia intelectual, o cualquier otra causa de discapacidad, o
por la edad, y cuya situacion requiera una atencion adecuada y la adaptacion a sus
necesidades particulares del servicio puesto a disposicion de los demas
pasajerosy.

Como refuerzo al reglamento, a nivel nacional, la reciente Ley 1/2011, de 4
de marzo, por la que se establece el Programa Estatal de Seguridad Operacional
para la Aviacion Civil y se modifica la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad
Aérea, ha modificado el art. 37 de la citada Ley de Seguridad Aérea'’.

A lo largo de este apartado vamos a tratar las cuestiones que suscitan
mayor interés, incidiendo en los derechos y obligaciones de las compaiiias
aéreas en el supuesto de transporte aéreo de personas con movilidad reducida y
discapacidad.

17 En virtud de esta reforma se adiciona una segundo apartado por el que «Las compaiiias dedicadas
al transporte aéreo comercial estdn obligadas, ademds, a: 1.* Cumplir con las obligaciones
establecidas para la proteccion de los derechos de los pasajeros en el Reglamento (CE) 261/2004,
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de febrero de 2004, por el que se establecen normas
comunes sobre compensacion y asistencia a los pasajeros aéreos en caso de denegacion de embarque
y cancelacion o gran retraso de los vuelos y en el Reglamento (CE) 1107/2006 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 5 de julio de 2006, sobre los derechos de las personas con discapacidad
o movilidad reducida en el transporte aéreo». A nivel general, en Espafia se aprob6 la Ley 51/2003,
de 2 de diciembre de igualdad de oportunidades, no discriminacion y accesibilidad universal de las
personas con discapacidad. Esta ley no se refiere expresamente al transporte aéreo, pero realiza
referencias al transporte en general. Esta Ley, de acuerdo con el articulo 1, tiene por objeto establecer
medidas para garantizar y hacer efectivo el derecho a la igualdad de oportunidades de las personas
con discapacidad, conforme a los articulos 9.2, 10, 14 y 49 de la Constitucion.
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Los aspectos relacionados con la cancelacion de vuelos o de gran retraso no
se tratan en el Reglamento (CE) 1107/2006'%, dado que no existe normativa
especifica para las personas con discapacidad, salvo lo establecido en el art. 11.2
del Reglamento (CE) 261/2004 comentado anteriormente.

2.1. La denegacion de embargue en el transporte aéreo: la prohibicion de
denegacion de embarque para pasajeros discapacitados o con movilidad
reducida

La denegacion de embarque ha constituido y constituye una de las
cuestiones mas delicadas en el ambito del transporte aéreo. Si a ello se le une el
hecho de que las personas que sufren la denegacion de embarque tienen
movilidad reducida o son discapacitadas, la cuestion cobra mayor importancia.
Por esta razon, el Reglamento (CE) 1107/2006 dedica un apartado especial a esta

cuestion'’.

Si bien, antes de tratar el tema de la prohibicion de denegacion de embarque
para pasajeros discapacitados o con movilidad reducida, es preciso realizar un
estudio de la denegacion de embarque al pasajero aéreo en general. Ello nos
ayudara a entender por qué es preciso realizar una regulacion especial para las
personas discapacitadas.

2.1.1. La denegacion de embarque al pasajero aéreo en general

La denegacion de embarque o el overbooking en el transporte aéreo es una
préctica comercial bastante habitual. Basicamente, supone contratar mas servicio
del disponible. La razén de su existencia se debe a que es una forma de ahorrarse,
por parte de las compaiiias, importantes cantidades de dinero, debido a que es
muy comun que se produzcan cancelaciones a tltima hora.

Para PETIT LAVALL?, atendiendo al origen estadounidense de esta préactica,
establece la existencia de dos tipos de pasajeros distintos: por un lado, los que
tienen un interés esencial en operar el vuelo reservado; y, de otro lado, aquellos
cuyo interés primordial se centra en el precio por el que obtuvieron el billete y a los

'8 Remitimos al Reglamento (ce) 261/2004.

19 Asi, por ejemplo, recientemente, la Federacion de Asociaciones de personas con discapacidad
fisica y organica de la Comunidad de Madrid (FAMMA) ha denunciado el trato discriminatorio de
una aerolinea hacia una mujer con discapacidad por denegacion de embarque, Vid. en
http://www.famma.org/articulos-publicados/61-en-portada/3347-famma-denuncia-el-trato!
discriminatorio-de-la-aerolinea-vueling-hacia-una-mujer-con-discapacidad, el  Tribunal
Correccional de Paris ha condenado a una compafiia aérea de bajo coste por impedir viajar a una
mujer con discapacidad. La informacion puede consultarse en
http://'www.lemonde.fr/economie/article/2012/05/04/easyjet-condamnee-pour-discrimination!)
envers-un-passager-handicape 1696084 _3234.html.

2 PETIT LAVALL, M.V. (2001): «El overbooking o sobreventa en el transporte aéreo de
pasajeros», Derecho de los negocios, nim. 30, julio-agosto 2001, p. 13.
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que no le importa tanto embarcar en este vuelo. Por tanto, la solicitud de voluntarios
permite satisfacer adecuadamente a ambos tipos de pasajero.

Desde el punto de vista doctrinal el overbooking se ha definido «como
aquella situacion que se produce cuando el transportista reserva y confirma,
consciente y deliberadamente, mas plazas que asientos disponibles tiene la
aeronave que realiza el transporte y como consecuencia de ello les es denegado
el embarque en el vuelo contratado a un pasajero que ha cumplido con todas sus
obligaciones»®'.

Por su parte, la sentencia del Tribunal Supremo, de 2 de abril de 1993,
consider6 que la sobreventa de pasajes es un incumplimiento de la teoria general
del contrato y da lugar a las correspondientes indemnizaciones de dafios y
perjuicios®.

Lo cierto es que la praxis demuestra la existencia de un porcentaje
interesante de pasajeros que realizan reservas para un determinado vuelo que no
utiliza, bien porque finalmente no se presenta a facturacion y embarque el dia del
viaje (no shows), o como suele ser mas frecuente, debido a que la tarifa abonada
por el billete les permite modificar la fecha del vuelo casi hasta el ultimo
momento previo a la salida sin tener que abonar ninguna penalizacion. Como
consecuencia de ello, el avion acaba volando con nimero de asientos libres. Para
evitar esta situacion las compafiias aéreas utilizan un sistema informatico que en
un primer momento ofrece al piblico un numero mayor de plazas a las que el
avion puede transportar, numero de plazas que se va reduciendo a medida que se
acerca la fecha del vuelo. En opiniéon de CONDE TEJON la situacion de
overbooking se produce cuando el nimero de cancelaciones de reservas o de no
shows es inferior al exceso de plazas que se ofertaron®.

El Reglamento actual no incluye la obligacion de la compaiiia aérea de emplear
a la totalidad de la capacidad de la aeronave antes de denegar el embarque,
incluyendo las clases superiores a la correspondiente a la reserva del pasajero®. Si

2 RUBIO TORRANO, T. (2002): «Overbooking» en Aranzadi Civil.

TAPIA SALINAS, L. (1992) en Derecho aeronautico, Barcelona, 1993, p.462. Este autor considera
que el overbooking se refiere a la situacion que se produce cuando, a causa de un exceso de reservas,
se deniega el embarque a un pasajero que tenia reserva confirmada para el vuelo y que cumple
adecuadamente todos los tramites precisos para el embarque.

22 La jurisprudencia menor ha considerado que el overbooking se produce “... cuando, no obstante
darse la circunstancia de que una persona dispone de unos billetes previamente confirmados, no
puede proceder al embarque en el avion en el que ha de verificar el vuelo concertado, por falta de
plazas disponibles para ello, debido a que la compaiiia aérea ha procedido a la venta de un niimero
de plazas superior a aquel para el que dispone, segun la capacidad del avion, a fin de evitar las
pérdidas que podrian derivarse de las eventuales cancelaciones previas de pasajes, que no le han sido
comunicadas”. Véase, entre otras, la SAP San Sebastian, de 28 de marzo de 2008 y la SAP de
Madrid, de 4 de febrero de 2002.

2 CONDE TEJON, A. (2008): El contrato de charter aéreo. Especial atencion a la responsabilidad
en casos de retrasos y cancelaciones, accidentes, dafios a los equipajes y overbooking. Ed. Comares.
Granada, p. 113.

* De lege ferenda se deberia obligar a las compafiias a completar el vuelo antes de denegar el
embarque.
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bien es cierto que, en la practica, las compafias emplean la totalidad de la
capacidad, no queda claro el caso de que si éstas optasen por no hacerlo, cabria
obligacion de la compafiia aérea de embarcar a pasajeros en una clase superior a
su reserva, dado que el Reglamento se limita a disponer que en caso de hacerlo
el pasajero no deberd pagar cantidad alguna®. Pese a que no parece que sea
practica habitual, se deberia obligar a las compaiiias, en caso de overbooking, a
cubrir la totalidad de las plazas, aun suponiendo que los pasajeros realicen el
vuelo en una clase superior, sin coste alguno para éste.

La denegacion de embarque se refiere a la situacion que se produce de
manera injustificada. Es decir, se trata del supuesto en que el incumplimiento del
contrato de transporte deriva del transportista. La denegacion de embarque
constituye uno de los supuestos mas frecuentes de incumplimiento del contrato
de transporte aéreo. Se trata de un incumplimiento absoluto de dicho contrato.

Es evidente la existencia de posturas encontradas, segin nos refiramos a
transportistas o a pasajeros. Se pueden esgrimir argumentos a favor y en contra
de la posibilidad de denegar el embarque. Desde el punto de vista de las
compafiias aéreas, la justificacion econdmica parece una legitima aspiracion de
¢stas de maximizar el beneficio de cada vuelo procurando el mejor
aprovechamiento de la capacidad de los aviones, desocupados por la no
presentacion de algin pasajero con reserva confirmada®. Pero del lado de los
pasajeros, se encuentra el poderoso argumento de aquellos que tienen derecho a
realizar el viaje tal como lo contrataron. La denegacion del embarque le ocasiona,
con frecuencia, dafios y perjuicios que deben ser debidamente indemnizados.

En el supuesto de denegacion de embarque resulta fundamental distinguir
entre los derechos de los pasajeros voluntarios y de los pasajeros a los que se les
deniega el embarque contra su voluntad, obligados a no realizar el vuelo para el
que tenia la reserva realizada. El tratamiento normativo en ambos casos es
distinto.

El transportista que prevea una posible denegacion de embarque, debera
solicitar, en primer lugar, que se presenten voluntarios (art. 4 del Reglamento
(CE) 261/2004). Si tras esta solicitud, no fueran suficientes los pasajeros
voluntarios, el transportista podra denegar el embarque a los pasajeros contra su
voluntad.

De conformidad con el articulo 8 del citado Reglamento, a los pasajeros
voluntarios, se le ofrecen tres soluciones alternativas: por un lado, el reembolso
en siete dias, segin las modalidades del apartado 3 del art. 7, del coste integro del
billete en el precio al que se comprd, correspondiente a la parte o partes del viaje
no efectuadas y a la parte o partes del viaje efectuadas, si el vuelo ya no tiene
razén de ser en relacion con el plan de viaje inicial del pasajero, junto con,

» CONDE TEJON, A. (2008): EI contrato de charter aéreo. Especial atencion ..., pp. 113 y ss.
2 PEREZ-URDAIBAI JIMENEZ, N. (2000): «El contrato de transporte aéreo: Rev1510n doctrinal
y jurisprudencial», Revista General de Derecho, n° 667, pp. 3767-3790.
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cuando proceda, un vuelo de vuelta al primer punto de partida lo mas rapidamente
posible. También, dispone que ello sera de aplicacion a los pasajeros que forman
parte de un viaje combinado, excepto en lo relativo al derecho de reembolso
cuando ese derecho se derive de la Directiva 90/314/CEE; por otro lado, tienen
derecho a la conduccion hasta el destino final, en condiciones de transporte
comparables, lo mas rapidamente posible; finalmente, la conduccion hasta el
destino final, en condiciones de transporte comparables, en una fecha posterior
que convenga al pasajero, en funcién de los asientos disponibles.

Si se trata de pasajeros que, en contra de su voluntad, son objeto de
denegacion de embarque, el articulo 7 del mencionado Reglamento prevé una
compensacion econémica de 250 euros para vuelos de hasta 1.500 km; 400 euros
para todos los vuelos intracomunitarios de mas de 1.500 kilémetros y para todos
los demas vuelos de entre 1.500 y 3.500 kilometros; finalmente, 600 euros para
el resto de los vuelos. Consideramos que seria interesante revisar al alza el
importe de las compensaciones, con una doble finalidad: actualizarlas y evitar
litigios que buscan compensaciones complementarias para paliar lo exiguo de las
reguladas.

El apartado segundo de este articulo dispone la posibilidad de que el
transportista ofrezca a los pasajeros, de conformidad con el art. 8, la posibilidad de
ser conducidos hasta el destino final en un transporte alternativo con una
diferencia en la hora de llegada respecto a la prevista para el vuelo inicialmente
reservado, en los siguientes supuestos: a) que no sea superior a dos horas, para
todos los vuelos de 1.500 kilémetros o menos, o b) que no sea superior a tres
horas, para todos los vuelos intracomunitarios de mas de 1.500 kilémetros y para
todos los demas vuelos de entre 1.500 y 3.500 kilometros, o ¢) que no sea superior
a cuatro horas. Para todos los vuelos no comprendidos en lo supuestos anteriores,
el transportista aéreo encargado de efectuar el vuelo podra reducir en un 50 % la
compensacion prevista en el apartado 1. En opinion de GARRIDO PARRENT
seria posible que, dada la redaccion del precepto, se argumente el derecho a la
citada reduccién aunque no se consiga efectivamente ese tiempo de llegada, dado
que la norma alude a que el transportista «ofrezca» dicho transporte?’.

Para aquellos pasajeros que son objeto de denegacion de embarque, el
Reglamento prevé la misma asistencia establecida en el articulo 8 para los
pasajeros voluntarios. Consideramos de justicia que se les otorgue el mismo
tratamiento.

Los pasajeros tienen derecho a que se le ofrezca gratuitamente comida y
refrescos suficientes, dependiendo del tiempo de espera; alojamiento en un hotel
en los casos que sea necesario pernoctar una o varias noches, o que se necesite
una estancia adicional a la prevista por el pasajero; también se dispone el derecho

2 GARRIDO PARRENT, D. (2005): «Los derechos de los pasajeros aéreos en caso de denegacion
de embarque, cancelacion, retraso o cambio de clase de los vuelos. Especial referencia al
Reglamento (CE) n° 261/2004 del Parlamento Europeo y del Consejo» en Noticias Juridicas, web:
http://noticias.juridicas.com/
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a transporte entre el aeropuerto y el lugar de alojamiento (hotel u otros). Por
ultimo, se debe ofrecer a los pasajeros gratuitamente dos llamadas telefonicas,
télex o mensajes de fax, o correos electronicos (articulo 9 del Reglamento). En
este sentido, GARRIDO PARRENT matiza que lo dispuesto por la norma es el
derecho del pasajero de realizar un total de dos comunicaciones por cualquiera de
los medios que prevé el Reglamento y no dos comunicaciones por cada uno de
dichos medios®®.

El tipo de overbooking analizado hasta ahora es el mas comin. Ademas de
este tipo de overbooking, podemos hablar de aquél debido a causas operativas.
Este seria el caso de que una aeronave se averia y deba ser sustituida por otra con
menor capacidad de pasajeros. La consecuencia primera es que debera denegar el
embarque a una serie de pasajeros por motivos de espacio. En nuestra opinion, a
estos pasajeros les sera de aplicacion las normas de compensacién por
overbooking.

2.1.2. La prohibicion de denegacion de embarque para el pasajero
discapacitado o con movilidad reducida

Debido a que la denegacion de embarque tiene consecuencias distintas en el
pasajero discapacitado o con reducida movilidad, el legislador europeo ha
considerado necesario regular esta situacion en el Reglamento 1107/2006. De
este modo, el art. 3 del citado texto reglamentario establece la prohibicion de
denegar el embarque, disponiendo lo siguiente:

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 valido y de una reserva.

A pesar de que la prohibicion de denegacion de embarque es la regla
general, ésta se excepciona en dos supuestos: de un lado, cuando tenga como fin
el cumplimiento de los requisitos de seguridad establecidos mediante legislacion
internacional, comunitaria o nacional, o de los requisitos establecidos por la
autoridad que emitio el certificado del operador a la compatiia aérea en cuestion;
y, por otro lado, si las dimensiones de la aeronave o sus puertas imposibilitan
fisicamente el embarque o transporte de la persona con discapacidad o movilidad
reducida (art. 4.1 Reglamento (CE) 1107/2006).

2 GARRIDO PARRENT, D. (2005): «Los derechos de los pasajeros aéreos ... ».
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Para los casos de denegacion de embarque, el Reglamento sefiala que tanto
la compaiiia aérea, su agente o el operador deberan hacer esfuerzos razonables
para proponer una alternativa aceptable a la persona en cuestion. Como veremos
mas adelante, la expresion «esfuerzo razonables» es demasiado genérica y no
constrifie per se a compaiiias, agentes u operadores aéreos.

La persona con discapacidad o movilidad reducida, asi como su
acompafante que haya sufrido denegacion de embarque tendra, de acuerdo con
el art. 2 del Reglamento 1107/2006, el derecho al reembolso o a un transporte
alternativo con arreglo al articulo 8 del Reglamento (CE) 261/2004%.

Las quejas de personas con movilidad reducida o discapacidad que sufren
denegacion de embarque se repiten con demasiada frecuencia. Las “excepciones”
a la regla de prohibicion de denegacion de embarque posibilitan un margen
demasiado discrecional a las compaiiias aéreas, casi siempre alegando razones de
seguridad de dudosa fundamentacion.®® La situacién resulta sensiblemente
agravada cuando concurren al embarque un grupo de personas con discapacidad
o movilidad reducida.

2.1.3. La indemnizacion por los daiios morales causados

Ni en el Reglamento (CE) 261/2004 ni en el Reglamento (CE) 1107/2006
aparecen regulados la indemnizacion por dafios morales. Algunos autores,
refiriéndose al primer Reglamento, han criticado la oportunidad perdida para
establecer una indemnizacion por los dafios morales sufridos por el pasajero’’.
BERCOVITZ RODRIGUEZ-CANO considera que la apreciacion del dafio moral
susceptible de ser indemnizado pretende reparar el equilibrio personal
injustamente alterado por la emociéon o impresion que produce en ella la
frustracion de una expectativa.®> La jurisprudencia del Tribunal Supremo

# Obviamente, el derecho a la opcién de un vuelo de vuelta o de un transporte alternativo estara
sujeto a que se cumplan las condiciones de seguridad.

3% Pyede consultarse en este sentido, Derechos Humanos y Discapacidad. Informe Espaiia 2008. Ed.
Cinca, p. 35. Resulta interesante la condena a Iberia por la Audiencia Provincial de Madrid (SAP
Madrid de 6 de Mayo de 2009, Seccion 18) por discriminar a tres personas sordas a las que denegd
el acceso a un avion. La Audiencia Provincial de Madrid considera que «el establecer la obligacion
para las personas sordas de tener que acudir al avidon con un acompanante en nada mejora la
seguridad en caso de emergencia». En este sentido, la sentencia indica que una persona sorda «se
encuentra exclusivamente privada del sentido de la audicion, pero no tiene ninguna otra limitacion,
ni fisica ni intelectiva, que le impida comprender la situacion de emergencia que puede plantearse y
adoptar las medidas de evacuacion”. La lectura que se puede realizar es el peligro que puede encerrar
la norma que deja en manos de una compaiia la posibilidad o no de denegar el embarque a un
pasajero discapacitado en funcion de criterios de seguridad.

I FERRER TAPIA, B. (2005) «Aproximaciéon al nuevo régimen del overbooking y otros
incumplimientos del transportista aéreo», en Estudios sobre consumo, nim. 72, p. 47. Para esta autora,
el Reglamento podria haber constituido la ocasion perfecta para establecer una compensacion alzada del
dafio moral como especifica de la denegacion de embarque, el retraso y la cancelacion de vuelos.

32 BERCOVITZ RODRIGUEZ-CANO, R. (1998): «Dafio moraly, en Aranzadi Civil, vol. II, BIB
1998/717, p. 2.5
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considera el dafio moral indemnizable como un sufiimiento o padecimiento
psiquico™. Ciertamente, se podria haber establecido una cuantia determinada,
siendo el pasajero el que soporte la carga de la prueba. No obstante, es evidente,
la dificultad y la pluralidad de factores y circunstancias que intervienen a la hora
de determinar y fijar los dafios morales. Como solucion disuasoria de ulteriores
reclamaciones judiciales, se podria establecer una cantidad, a modo de minimo,
para indemnizar este tipo de dafios, dejando abierta la posibilidad de acudir a los
tribunales para reclamar mayor cantidad, en su caso.

En el caso del pasajero con movilidad reducida o discapacitado, el dafio
moral causado puede ser mayor debido a la limitacién de las posibilidades de
reaccionar con rapidez y eficacia ante situaciones adversas.

2.2. El derecho de las compaiiias a exigir que la persona discapacitada sea
acompariada por otra persona capaz

La compaifiia aérea, su agente o el operador turistico en las mismas
condiciones a que hace referencia el apartado 1, parrafo primero, letra a),
tendran derecho a exigir que una persona con discapacidad o movilidad
reducida vaya acompafiada por otra persona capaz de facilitarle la asistencia
necesaria. Este derecho de las compafiias resulta, en nuestra opinidn,
particularmente peligroso. Es evidente que el citado derecho de las compatiias
entra en conflicto con aquellas situaciones en las que el discapacitado no tenga
familiares o personas de confianza, o, que aun teniéndolas, no puedan
acompafiarle por los motivos que fueren. En consecuencia, estamos ante una
puerta abierta a que las compafiias, amparandose en esta norma, dejen de
prestar correctamente asistencia a los pasajeros con movilidad reducida o
discapacitados.

Por tanto, y aun reconociendo el importante esfuerzo realizado tanto del
Parlamento Europeo como de la Comisiéon Europea por la igualdad de trato y la
no discriminaciéon hacia los discapacitados, el citado articulo puede tener la
siguiente lectura: la entidad que gestione el aeropuerto podria dejar de asumir la
prestacion de garantizar asistencia cuando una persona con discapacidad o
movilidad reducida reciba la ayuda de un acompafiante. Esta persona debera
prestar, si asi se solicita, la asistencia necesaria en el aeropuerto y durante el
embarque y desembarque.

Si bien es cierto que prestar dicha asistencia supone un coste afiadido para
las compaiiias aéreas, no es menos verdad que los pasajeros con esta limitacion
tienen el mismo derecho a viajar que los que no la tienen. Consideramos que el
Reglamento deberia reformarse en el sentido de delimitar mejor este derecho de

33 Sentencias del Tribunal Supremo de 30 de mayo de 2000, de 22 de mayo de 1995, de 19 de
octubre de 1996, entre otras. También se refiere al dafio moral como el impacto o sufrimiento fisico
o espiritual producido por agresion directa al acervo espiritual. (SSTS de 25de junio de 1984 y 23
de julio de 1990).

Anuario Facultad de Derecho — Universidad de Alcala V (2012) 245-272
ISSN 1888-3214



262 José Maria Biedma Ferrer

las compaifiias. Dado que cualquier otra solucion que suponga la posibilidad de
que estos pasajeros realicen el viaje sin acompafante y que éste sea
proporcionado por la compaiiia o personal del aeropuerto pero con un cargo
econdmico adicional en el precio del billete, ain siendo pequefio, no nos parece
acertado. No obstante, intuimos que, en caso de eliminar lo indicado en este
articulo, el coste seria sufragado por todos los usuarios del transporte aéreo.

Con el fin de garantizar la proteccién y seguridad de este colectivo, el
articulo 5 establece la obligacion de la entidad gestora de establecer puntos de
llegada y salida dentro de los limites del aeropuerto o en puntos bajo control
directo de la entidad salida deberan estar sefializados de forma clara y contaran
con la informacion basica sobre el acropuerto disponible en formatos accesibles.

2.3. La obligacion de transmision de la informacion y el derecho de prestacion
de asistencia

Otro aspecto importante, al que dedica el Reglamento especial atencion, es
el referido a la transmision de informacion, que aparece regulado en el articulo 6.
Se establece la obligacion a las compaiiias aéreas, sus agentes o los operadores
turisticos de adoptar cuantas medidas sean necesarias para poder recibir las
notificaciones de necesidad de asistencia de personas con discapacidad o
movilidad reducida, en todos sus puntos de venta situados en el territorio de un
Estado miembro sujeto a las disposiciones del Tratado, incluidas las ventas por
teléfono e Internet. Con ello se pretende evitar que las compaiiias aéreas, sus
agentes o0 los operadores intenten burlar la ley escudandose en la falta de recursos,
medios, etc.

El apartado segundo del referido art. 6 establece a las compaiiias aéreas, sus
agentes o el operador turistico un limite de tiempo maximo de 36 horas (siempre
que hayan recibido notificacion de asistencia con una antelacion de al menos 48
horas) para la transmision de la informacion sobre notificacion de asistencia a las
entidades gestoras de los aeropuertos de salida, llegada y transito y a la compaifiia
aérea operadora del vuelo, en el caso de que no se haya efectuado una reserva con
la misma, salvo desconocimiento de la identidad de la compaiiia aérea operadora.

Para el resto de los casos, el Reglamento prevé que dicha transmision se
realice lo antes posible. En nuestra opinion, en este caso se deberia fijar un limite
temporal méaximo para evitar situaciones de excesiva demora que causen
perjuicios, puesto que, en este supuesto, la persona con movilidad reducida o
discapacidad no goza de seguridad juridica.

El derecho de asistencia se regula en el art. 7 del Reglamento. Este derecho
debe entenderse que ampara a la persona discapacitada o con movilidad reducida
en el aeropuerto de salida, en el de llegada y en las situaciones de transito o
conexiones. También, debe distinguirse la asistencia prestada por la entidad
gestora del aeropuerto de la obligacion de asistencia prestada por las compafiias
aéreas.
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De conformidad con el citado articulo 7, sera la entidad gestora del
aeropuerto la que asuma la responsabilidad de garantizar la prestacion de la
asistencia que se especifica en el anexo I de este Reglamento®*. De tal forma
que la persona con discapacidad o movilidad reducida pueda tomar el vuelo
para el que dispone de reserva, siempre que las necesidades particulares de
asistencia de esa persona se notifiquen a la compaiiia aérea, a su agente o al
operador turistico en cuestion de al menos 48 horas antes de la hora de salida
del vuelo publicada. Dicha notificacion cubrird, asimismo, un vuelo de
regreso si el vuelo de ida y el de vuelta han sido contratados con la misma
compaiia.

El cumplimiento de este apartado quedara sujeto a una doble condicion: por
un lado, a la hora fijada por anticipado y por escrito (incluso por medios
electronicos) por la compaiiia aérea o su agente o el operador turistico, o si no se
ha fijado hora alguna, como minimo una hora antes de la hora de salida
publicada; y por otro lado, que la persona se presente a la facturacion bien a la
hora fijada por anticipado y por escrito (incluso por medios electronicos) por la

3* El anexo I del Reglamento (CE) n° 1107/2006 establece lo siguiente:

Asistencia prestada bajo la responsabilidad de las entidades gestoras de los aeropuertos

Asistencia y disposiciones necesarias para permitir a las personas con discapacidad o movilidad
reducida:

— comunicar su llegada a un aeropuerto y su solicitud de asistencia en los puntos designados dentro
y fuera de los edificios terminales que se mencionan en el articulo 5,

— desplazarse desde uno de esos puntos designados al mostrador de facturacion,

— proceder a la comprobacion de su billete y a la facturacion de su equipaje,

— desplazarse desde el mostrador de facturacion al avion, pasando los controles de emigracion,
aduanas y seguridad,

— embarcar en el avion, para lo que deberan preverse elevadores, sillas de ruedas o cualquier otro
tipo de asistencia que proceda,

— desplazarse desde la puerta del avion a sus asientos,

— guardar y recuperar su equipaje dentro del avion,

— desplazarse desde sus asientos a la puerta del avion,

— desembarcar del avion, para lo que deberan preverse elevadores, sillas de ruedas o cualquier otro
tipo de asistencia que proceda,

— desplazarse desde el avion hasta la sala de recogida de equipajes, pasando los controles de
inmigracion y aduanas,

— desplazarse desde la sala de recogida de equipajes hasta un punto designado,

— conectar con otros vuelos, cuando se hallen en transito, para lo que habra que prever asistencia en
el aire y en tierra y tanto dentro de las terminales como entre terminales, si es preciso,

— desplazarse a los servicios si es preciso.

— Cuando una persona con discapacidad o movilidad reducida reciba la ayuda de un acompatfiante,
esta persona debera poder prestar, si asi se solicita, la asistencia necesaria en el aeropuerto y durante
el embarque y desembarque.

— Manejo en tierra de todos los equipos de movilidad, incluidos equipos como las sillas de ruedas
eléctricas (previa notificacion con una antelacion de 48 horas y siempre que las limitaciones de
espacio a bordo del avion no lo impidan, y sometido todo ello a la aplicacién de la legislacion
pertinente en materia de mercancias peligrosas).

— Sustitucion temporal del equipo de movilidad extraviado o averiado, aunque no necesariamente
por idéntico tipo de equipo.

— Asistencia en tierra a los perros guia reconocidos, cuando asi proceda.

— Comunicacion de la informacion necesaria para tomar los vuelos en formato accesible.
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compaiiia aérea o su agente o el operador turistico, o si no se ha fijado hora
alguna, como minimo dos horas antes de la hora de salida publicada.

Este articulo también prevé la posibilidad del uso de perro guia, siempre que
se haya notificado previamente su presencia a la compaifiia aérea o a su agente o
al operador turistico de conformidad con la normativa nacional aplicable al
transporte de perros guia a bordo de aeronave, si procede™.

Para el caso de que una persona con discapacidad o movilidad reducida
transite por un aeropuerto sujeto a las disposiciones del Reglamento en cuestion
o sea transferida del vuelo para el que disponga de reserva a otro vuelo por una
compafiia aérea o un operador turistico, la entidad gestora asumird la
responsabilidad de garantizar la prestacion de la asistencia especificada en el
anexo I de forma que dicha persona pueda tomar el vuelo para el que dispone de
reserva; igualmente, la entidad gestora asumira dicha responsabilidad cuando una
persona con discapacidad o movilidad reducida aterrice en un aeropuerto sujeto
a las disposiciones del tan citado Reglamento, de forma que la citada persona
pueda llegar al punto de salida del aeropuerto mencionado en el art. 5 (apartado
5y 6 del art. 7).

La asistencia prestada se adaptara, en la medida de lo posible, a las
necesidades particulares del pasajero (art. 7.7). Es preciso reiterar el hecho de que
el Reglamento con la expresion “en la medida de lo posible” trata de resolver la
cuestion utilizando una expresion abierta, genérica, sin concretar la obligacion.
Esto genera inseguridad juridica y es fuente de reclamaciones.

De acuerdo con el articulo 10 del Reglamento, las compaiiias aéreas estan
obligadas a prestar, sin cargo adicional, la asistencia indicada en el anexo II*®
a las personas con discapacidad o movilidad reducida que salgan de, lleguen a
o transiten por un aeropuerto sujeto a las disposiciones del presente
Reglamento, y que cumplan las condiciones establecidas en el articulo 7,
apartados 1, 2 y 4.

35 El anexo II del citado Reglamento establece, como veremos posteriormente, como asistencia
prestada por las compaiiias aéreas el transporte de perros guias reconocidos en cabina.

¢ Segun el Anexo II, la asistencia que prestaran las compafiias ser4 la siguiente:

— Transporte de perros guia reconocidos en cabina, con arreglo a las normativas nacionales.

— Ademas del equipo médico, transporte de hasta dos aparatos de equipos de movilidad por persona
con discapacidad o movilidad reducida, incluidas las sillas de ruedas eléctricas (previa notificacion
con una antelacion de 48 horas y siempre que las limitaciones de espacio a bordo del avion no lo
impidan, y sometido todo ello a la aplicacion de la legislacion pertinente en materia de mercancias
peligrosas).

— Comunicacion de la informacion esencial relativa a los vuelos en formato accesible.

— Realizacion de todos los esfuerzos razonables para disponer los asientos conforme a las
necesidades de cada persona con discapacidad o movilidad reducida que asi lo soliciten, siempre que
los requisitos de seguridad y la disponibilidad lo permitan.

— Ayuda para desplazarse a los servicios si es preciso.

— Cuando una persona con discapacidad o movilidad reducida reciba la ayuda de un acompaiante,
la compaiiia aérea hara todos los esfuerzos razonables para ofrecer a la persona acompaifiante un
asiento junto a la persona con discapacidad o movilidad reducida.
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2.4. Obligaciones genéricas establecidas en el Reglamento

Acertadamente, se ha afirmado que la normativa comunitaria impone a los
operadores aéreos la obligacion de que sus servicios den prioridad al transporte
de personas con movilidad reducida y a sus acompaifiantes®’.

En el Reglamento se observan una serie de obligaciones excesivamente
genéricas. Como se ha sefialado, en el Reglamento es frecuente el uso de la
expresion “en la medida de lo posible”. Asi, por ejemplo, se establece que las
compaiiias aéreas, en la medida de lo posible, deberan tomar las necesidades de
los discapacitados en consideracion a la hora de decidir el disefio de los aviones
nuevos (considerando 11). De ello se desprende que la compaiiia aérea tiene el
derecho a negarse a embarcar a una persona con movilidad reducida o
discapacitada si las dimensiones de la aeronave o sus puertas lo desaconsejan.

Con respecto a los aeropuertos y terminales, el citado considerando sefiala
que las entidades gestoras, en el disefio de los nuevos aeropuertos y terminales, o
en el caso de renovaciones, deben tener en cuenta, en la medida de lo posible, las
necesidades de las personas con discapacidad o movilidad reducida. De nuevo, la
reiterada expresion deja al incapacitado en una situacion de cierta inseguridad
juridica para hacer valer sus derechos.

En el anexo I del citado Reglamento se observa la siguiente paradoja: por
un lado, se establece que la compaiia debe realizar «todos los esfuerzos
razonables», como ocurre en el caso de disponer de «asientos conforme a las
necesidades de cada persona con discapacidad o movilidad reducida, siempre y
cuando los requisitos de seguridad y la disponibilidad lo permitan»; pero, sin
embargo, el pasajero discapacitado no tiene derecho alguno a viajar con un
acompafante, a que éste disponga de un asiento junto a aquél, con el fin de
asistirle en caso de necesidad.

2.5. La consideracion de los productos de apoyo y ayudas técnicas de los
pasajeros con discapacidad

Uno de los problemas que plantea el Reglamento 1107/2006 es la
consideracion que tienen los productos de apoyo y ayudas técnicas a los pasajeros
con movilidad reducida o discapacidad en caso de deterioro, extravio o pérdida.
Principalmente, con ello nos referimos a sillas de ruedas y similares. Hasta ahora
las compaiiias aéreas consideran que este tipo de productos se consideran parte
del equipaje.

En nuestra opinion, esta interpretacion es erronea porque la funcion y el
valor que tienen son completamente distintos al equipaje. En lo que se refiere a
la indemnizacion en caso de pérdida o dafios a sillas de ruedas u otros equipos de

37 GONZALEZ SANFIEL, A. M. (2010), Las obligaciones de servicio piiblico en el transporte
aéreo, lustel Portal Derecho, Madrid, p. 92.

Anuario Facultad de Derecho — Universidad de Alcala V (2012) 245-272
ISSN 1888-3214



266 José Maria Biedma Ferrer

movilidad o dispositivos de asistencia durante el manejo en el aeropuerto o el
transporte a bordo de la aeronave, el Reglamento en su articulo 12 establece una
amplia remisiéon al Derecho internacional, comunitario y nacional. Para
GUERRERO LEBRON “esta amplisima remision parece confirmar que no
siempre las indemnizaciones han de calcularse conforme a los convenios
internacionales que rigen el transporte aéreo, esto es, el Convenio de Montreal o
Convenio de Varsovia en algunas de sus versiones, en la consideracion de que las
sillas de ruedas u otros equipos de movilidad o dispositivos de asistencia no
siempre podran calificarse como equipaje, en cuyo caso habria que aplicar las
reglas generales de responsabilidad contractual que procedan conforme al
Derecho nacional aplicable a cada caso”. No queda claro si las sillas de ruedas u
otros equipos de movilidad se asemejan al equipaje’®.

En nuestra opinién, de lege ferenda seria conveniente realizar una reforma
que establezca de modo explicito una indemnizacion para el caso de pérdida o
dafios a sillas de ruedas u otros dispositivos de movilidad. No tiene sentido
equiparar el equipaje con dispositivos que son necesarios para que una persona
pueda moverse, fundamentalmente porque su valor y funcion son distintos y no
equiparables.

Quiza como solucion provisional, a la persona con movilidad reducida o
discapacidad solo le cabe realizar cuando facture una declaracion de valor
especial.

Por tltimo, cabe decir que el Comité Espafiol de Representantes de
Personas con Discapacidad (CERMI) ha presentado recientemente una serie de
propuestas de mejora de la normativa europea que regula los derechos de los
pasajeros con discapacidad. Se pretende que la reglamentacién comunitaria
avance hasta converger con la norteamericana, con un nivel de proteccion mas
elevado que la europea™.

También, la citada Ley 1/2011 establece un nuevo art. 68.2.f. por el que
tendran la consideracion de prestaciones patrimoniales de caracter publico, las
prestaciones que la sociedad AENA AEROPUERTOS, S.A. deba percibir «por
los servicios que permiten la movilidad general de los pasajeros y la asistencia
necesaria a las personas con movilidad reducida (PMRs) para permitirles
desplazarse desde un punto de llegada al aeropuerto hasta la aeronave, o desde
ésta a un punto de salida, incluyendo el embarque y desembarque».

3% GUERRERO LEBRON, M. J. (2010): «Las tltimas reformas en Derecho del transporte aéreo:

avances y cuestiones pendientes en la proteccion de los pasajeros y los terceros», Revista Andaluza

del Derecho del Turismo, nimero 3. En opinion de este autora, siempre que los dispositivos se

facturen deberan ser calificados como equipaje, pero cuando no se facturan no sera facil establecer

en qué momento se puede comenzar a entender que es equipaje.

3 Véase en http:/sid.usal.es/noticias/discapacidad/35506/1-1/el-gobierno-ante-el-reto-de-mejorar[]
la-normativa-de-la-ue-sobre-atencion-a-pasajeros-con-discapacidad.aspx
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2.6. Condiciones basicas de accesibilidad relativas a las infraestructuras
aeroportuarias y condiciones bdsicas del sistema de informacion y
comunicacion

A nivel nacional, como complemento del Reglamento (CE) 1107/2006, se
ha publicado el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se
regulan las condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el
acceso y utilizacion de los modos de transporte para personas con discapacidad.
En concreto, el anexo III Condiciones basicas de accesibilidad relativa a las
infraestructuras aeroportuarias distingue entre las condiciones basicas de la
infraestructura y las condiciones basicas del sistema de informacion y
comunicacion.

En el anexo III de este Real Decreto se establece que la entidad gestora del
aeropuerto debera garantizar que las nuevas instalaciones y el equipamiento de
las infraestructuras bajo su responsabilidad, tanto en el interior de los edificios
terminales, como en el exterior a los mismos, sean accesibles a las personas con
discapacidad y en particular a las personas que usan sillas de ruedas.

También, se establece que la entidad gestora del aeropuerto garantizara la
interconexion mediante vias accesibles entre los terminales de transportes
publicos metropolitanos terrestres con los edificios terminales del aeropuerto; los
aparcamientos de vehiculos de uso publico en general y los puntos de llegada o
salida; los puntos de llegada o salida y las instalaciones de facturacion y recogida
de equipaje; los diferentes edificios terminales que puedan dar servicio al
aeropuerto; los mostradores de facturacion y la aeronave, cuando la puerta de
embarque se sitiie al mismo nivel que la puerta de la aeronave y el embarque se
realice a través de pasarelas telescopicas; y entre las puertas de llegada y las salas
de recogida de equipaje.

Respecto a las condiciones basicas del sistema de informacion y
comunicacion, el anexo establece que la entidad gestora del aeropuerto debera
utilizar en sus comunicaciones con cualquiera de los oOrganos de gestion
afectados, la clasificacion y codigos establecidos en el Documento 30 de la
Conferencia Europea de Aviacion Civil y basados principalmente en la
Resolucion 700 y las Précticas recomendadas 1700 de la TATA.

Finalmente, resulta interesante el apartado 2.2 del citado anexo que
establece lo siguiente:

“a) Como minimo, a peticion de una persona con discapacidad,
proporcionar informacion relativa a las condiciones de
acomodacion a bordo de una aeronave, incluida la informacion
relativa a disponibilidad de asientos y aseos accesibles,
disponibilidad de elementos de desplazamiento a bordo,
disponibilidad de almacenaje en cabina de sillas de ruedas,
incluidas las eléctricas, y disponibilidad de transporte en cabina de
perros guia o de asistencia certificados.
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b) Informar a las personas con discapacidad que lo soliciten sobre las
condiciones de accesibilidad de los aeropuertos de destino en el
extranjero.

¢) Disponer, en la medida que lo permita la tecnologia, medios y
procedimientos de telecomunicacion, que permitan a las personas con
discapacidad, y en especial para las personas con discapacidad visual
y auditiva, poder disponer de informacion relativa a los vuelos,
comunicarse con ellos mediante algunos de los medios telefonicos y
electronicos ofrecidos por ellas para realizar reservas, recibir la
confirmacion de un viaje y el correspondiente documento de
transporte, en las mismas condiciones que el publico en general”.

Con respecto al apartado a y b) cabe valorar positivamente el derecho a
recibir informacion en los términos que se indican. Con relacion al apartado c),
resulta criticable el hecho de que se establezca la disposicion de tecnologia,
medios y procedimientos de telecomunicacion para personas discapacitadas “en
la medida que lo permitan...” En nuestra opinién, sin dejar de reconocer el
avance, la norma queda excesivamente abierta.

III. CONCLUSIONES Y PROPUESTAS DE MEJORA

Pese a que, en general, se observa un innegable avance con respecto al
pasado, no obstante, alin es posible mejorar muchos aspectos. En nuestra opinion,
el avance que posibilite la mejora debe producirse en un doble plano: empresarial
y legislativo. Con respecto al plano empresarial, las organizaciones ligadas al
sector del transporte deben concienciarse de la importancia de este colectivo y
considerar que el incremento de la inversion en dicho colectivo supone, ademas
de contribuir a la mejora de las condiciones sociales de las personas con
movilidad reducida o discapacidad, una interesante oportunidad de negocio para
ellas. Desde el punto de vista legislativo, es recomendable que la Union Europea
continue su labor y acometa reformas conducentes a la mejora de la normativa
actual, incrementando los derechos de los pasajeros con cualquier tipo de
discapacidad o con movilidad reducida. La mentalizacién de la sociedad en este
sentido es muy importante.

Pese a los logros conseguidos, es preciso continuar en la linea de cambiar el
concepto de “turismo accesible” a “turismo para todos”, seguir avanzando hacia
una legislacion comunitaria que facilite el acceso de este colectivo.

Cabe destacar el abuso realizado por el Reglamento (CE) 1107/2006 con la
utilizacion de expresiones tales como «esfuerzos razonablesy, o «la asistencia
prestada se adaptara, en la medida de lo posible a las necesidades particulares del
pasajero se refiere». Este tipo de expresiones no generan seguridad juridica en los
pasajeros discapacitados.
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Es preciso buscar formulas que compelan tanto a compaifiias, como a
entidades gestoras, a garantizar de forma efectiva la proteccion y asistencia a
personas con movilidad reducida o discapacidad.

La posibilidad de denegar el embarque, por parte del transportista, a
personas con discapacidad o movilidad reducida, por razones de seguridad debe
ser modificada, concretando mas los supuestos en que ello es posible. Se evitaria
de este modo disminuir la utilizacién de esta excepcion.

Se propone una mejora en el tratamiento y consideracion del acompafiante
de este tipo de pasajero. Se podrian adoptar medidas que permitan que durante el
vuelo tenga derecho a estar junto a la persona discapacitada.

Otra cuestion importante es la referida a la necesidad de legislar en el
sentido de obligar a los fabricantes de aviones a disefar los aparatos
acondicionados para pasajeros con discapacidad o movilidad reducida. Se
propone avanzar en el disefio de aviones en la linea de construir aparatos aptos
para cualquier tipo de viajero. Muchos aviones tienen déficits genéricos
comunes: reserva inadecuada de asientos a personas con movilidad reducida;
pasillos estrechos y aseos de dimensiones insuficientes.

Las personas con movilidad reducida en sillas de ruedas en los casos de
embarque/desembarque no se realiza a través de "finger", pues los equipos
elevadores entre pista y aeronave que tienen algunas compaiiias aéreas no sélo
son insuficientes, sino que son apenas utilizados, siendo estas personas movidas
"a pulso" por las escalerillas. Es preciso realizar una mayor inversion en
infraestructuras.

En este sentido, resulta interesante el Proyecto ICARUS ‘Innovative
Changes in Air transport Research for Universally designed Services’. Se trata de
un consorcio que lidera la Fundacion ONCE. Se trata de una iniciativa que
pretende mejorar el acceso al transporte aéreo para personas con discapacidad.
Las empresas del Area de Accesibilidad del Grupo Fundosa —Via Libre y
Technosite— también participan como socios en la iniciativa, junto a la
Universidad Carlos III, la compaiiia aérea Alitalia y la empresa de aviacion
Aeroconseil. El objetivo general del proyecto es identificar, analizar y priorizar
soluciones en las areas de la investigacion y desarrollo I+D para mejorar el
acceso al transporte aéreo para personas con discapacidad, con un foco especial
en personas con movilidad reducida y mayores. Estd orientado desde Ia
perspectiva de los usuarios (discapacidad y mayores) enlazando al mismo tiempo
todos los actores involucrados en la cadena de valor de los viajes aéreos
accesibles, como por ejemplo los fabricantes de aviones y las empresas de
servicios en los aeropuertos*’. Otro aspecto que resulta interesante es el referido
a la formacién de los empleados. Coincidimos con el Informe Espafia 2010 en la

40 Puede consultarse en:
http://www.fundaciononce.es/ES/Paginas/FundacionONCElideraunproyectoeuropeoparamejorarel
accesoaltransporteaereodelaspersonascondiscapacidad.aspx
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importancia de la existencia de planes de formacion de los empleados que ayuden
a que éstos tomen conciencia respecto de los derechos de las personas con
discapacidad®'. La capacitacion y preparacion del personal que tiene contacto con
el pasajero discapacitado influye de manera considerable para que el pasajero con
movilidad reducida vea satisfecho y salvaguardados sus derechos.

También, cabe resaltar la oportunidad perdida en la actual regulacién para
contemplar, siquiera de forma minima, la posibilidad de indemnizar los
denominados «dafios morales», partiendo del cumplimiento de wunas
circunstancias demostradas, en una cuantia a los pasajeros que los hubieren
padecido. En nuestra opinion, seria un mecanismo que evitaria litigios que van
principalmente encaminados al resarcimiento de este tipo de dafios.

Finalmente, convendria realizar una actualizacion de las cantidades fijadas
como indemnizacion en los distintos supuestos previstos por el Reglamento (CE)
261/2004. Con ello se lograria que las cantidades estuviesen mas acordes con el
perjuicio ocasionado.
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