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La no discriminacidon por motivo de discapacidad en el transporte aéreo
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ACCION: Reglamento final

RESUMEN: El Departamento de Transporte esta modificando las reglas de la ley de
Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act, o ACAA por sus siglas en inglés)
con el fin de que apliquen a los transportistas extranjeros. El reglamento final también afiade
disposiciones nuevas que se extienden a los pasajeros que utilicen oxigeno médico y a los
pasajeros con sordera o impedimentos auditivos. El reglamento también reorganiza y actualiza
todo el reglamento de la ley ACAA. El Departamento resolvera algunas cuestiones que surgieron
en esta reglamentacion publicando notificaciones suplementales a la reglamentacion propuesta.

FECHA DE VIGENCIA: Este reglamento entrara en vigor el 13 de mayo de 2009.
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Assistant General Counsel for Regulation and Enforcement, Department of Transportation, 1200
New Jersey Ave., SE, Room W94-302, Washington, D.C., 20590 (202) 366-9310 (voz); 202-366-
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Enforcement and Proceedings, Department of Transportation, 1200 New Jersey Ave., SE, Room
W98-310, Washington, D.C., 20590 (202) 366- 9345), blane.workie@dot.gov.




INFORMACION ADICIONAL:
Antecedentes

El Congreso aprobo la ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access
Act, o ACAA por sus siglas en inglés) en 1986. El estatuto prohibe la discriminacion en el servicio
de aerolineas por motivo de una discapacidad. Tras un largo proceso de reglamentacion que
incluyé una negociacion reguladora con la participacion de representantes de la industria de
aerolineas y la comunidad de personas con discapacidad, el Departamento emitié un reglamento
final ACAA en marzo de 1990. Desde esta fecha, el Departamento ha modificado el reglamento
diez veces.! Estas enmiendas han tratado de temas tales como la ayuda durante el embarque
con equipos elevadores para las aeronaves de tamafio menor, y para otras aeronaves cuando el
embarque de entrada a nivel no se halle disponible; asientos para pasajeros con discapacidad;
reembolso por el extravio o dafio perpetrado a sillas de ruedas; modificaciones aportadas a
politicas o practicas que pretendan eliminar la discriminacion; normas de accesibilidad en las
terminales; y modificaciones técnicas de la terminologia y de las fechas de conformidad.

El Departamento también ha emitido con frecuencia guias que interpretan o explican el
texto del reglamento. Se han distribuido estas interpretaciones en diferentes maneras: Como
predmbulos a enmiendas reglamentarias, cartas a la industria, correspondencia a transportistas
o demandantes, acciones de implementacién, publicaciones por Internet, conversaciones
informales entre el personal de DOT y los miembros del publico interesados, etc. La presente
guia, que trata de una gran variedad de temas, nunca ha sido rePOCilada en un solo lugar.
Ciertos componentes de la presente guia serian mas accesibles para el publico y mas faciles de
comprender si llegara a incorporarse en un texto reglamentario.

Ha habido también cambios en la forma de operar de las aerolineas desde la primera
publicacién de la parte 382. Por ejemplo, las aerolineas se valen frecuentemente de los sitios
Internet a fines de informacion y de reservaciones. Los anuncios de preembarque no son tan
universales como antafio. Muchos transportistas utilizan ahora jets regionales para vuelos que
anteriormente hubieran sido servidos con aeronaves de mayor tamafio. La inspeccion de
seguridad se ha convertido en la responsabilidad de la Administracion de Seguridad en el
Transporte (Transportation Security Administration, o TSA por sus siglas en inglés) en vez de las
aerolineas. En la presente reglamentacion, el Departamento esta actualizando la Parte 382 con
el fin de tomar en cuenta este y otros cambios de las operaciones de las aerolineas.

La historia de enmiendas e interpretaciones de la parte 382 cuenta con més de 17 afios
y ha producido un reglamento un tanto parecido a un mosaico poco fluido y no tan comprensible
como lo debiera ser. La reestructuracion del reglamento para una mayor claridad, inclusive el uso
de un idioma sencillo en la medida de lo posible, es un objetivo de gran importancia. A dicho fin,
la Parte 382 se ha reestructurado en este reglamento y se ha organizado segun diferentes
temas. Comparado con este presente reglamento, el texto se divide en subpartes y secciones
adicionales, cada una con menos parrafos y menos texto en promedio, con el fin de simplificar la
blusqueda de disposiciones reglamentarias. Este reglamento sigue un formato de preguntas y
respuestas con un idioma que se dirige especificamente a entidades particulares que emprenden
acciones particulares (por ejemplo, "Como transportista, usted debe***”). Asimismo, hemos
intentado expresar los requisitos (aunque un tanto técnicos en ocasiones) del reglamento en un
idioma sencillo.

! Las fechas y las citaciones de estas enmiendas son las siguientes: 3 de abril de 1990, 55 FR 12341; 11 de
junio de 1990, 55 FR 23544; 1 de noviembre de 1996, 61 FR 56422; 2 de enero de 1997, 62 FR 17; 4 de
marzo de 1998, 63 FR 10535; 11 de marzo de 1998, 63 FR 11954; 2 de agosto de 1999, 64 FR 41703; 5 de
enero de 2000, 65 FR 352; 3 de mayo de 2001, 66 FR 22115; 3 de julio de 2003, 68 FR 4088.



El Departamento reconoce que algunos usuarios, que se han familiarizado y
acostumbrado a la organizacion existente y al esquema de numeracion de la Parte 382, tendran
gue cambiar cémo trabajan con la nueva estructura del reglamento. No obstante la estructura de
esta revision coincide con un esfuerzo a nivel del gobierno federal cuyo fin es realzar la claridad
de los reglamentos, enfoque que el Departamento ha utilizado con gran éxito y aceptacion
publica en el caso de otros reglamentos en afios recientes, tales como las revisiones de nuestros
reglamentos referentes a empresas comerciales desaventajadas o procedimientos de analisis de
drogas y de alcohol.” Muchas de las disposiciones de la Parte 382 actual se han conservado en
este reglamento sin demasiada, o ninguna, modificacion de gran envergadura. Para ayudar a los
usuarios familiarizados con el reglamento actual a encontrar el material en la version nueva del
reglamento, hemos incluido un cuadro de referencias concatenadas en el anexo B del
reglamento final.

Ademas de la actualizacion y revision general, el Departamento ha realizado cambios
significativos al reglamento en tres areas: cobertura de transportistas extranjeros,
acomodaciones para pasajeros que utilicen dispositivos de oxigeno u otra asistencia respiratoria
y acomodacion para los pasajeros con sordera o impedimentos auditivos.

La ley ACAA original de 1986 se extendia Unicamente a los transportistas
estadounidenses. Sin embargo, el 5 de abril de 2000, la ley Wendell H. Ford de Reforma e
Inversion en la Aviacion para el Siglo XXI (Wendell H. Ford Aviation Investment and Reform Act
for the 21st Century, o AIR-21 por sus siglas en inglés), enmendo la ley ACAA con el fin de incluir
especificamente a los transportistas extranjeros. Ahora la ley ACAA manifiesta en la parte
procedente:

Al brindar transporte aéreo, un transportista aéreo, inclusive (sujeto a [49 U.S.C.]
seccion 40105(b)) todo transportista extranjero, no podra discriminar en contra de una
persona que por lo demas esté capacitada por los siguientes motivos:

(1) La persona tiene un impedimento fisico o mental que limita seriamente una o mas
actividades importantes en la vida.

(2) El impedimento de la persona esta consignado en un archivo.

(3) Se considera que la persona tiene dicho impedimento.

La seccidn 40105(b) estipula lo siguiente:

(b) Acciones del Secretario y del Administrador.—
(1) En la ejecucidn de esta parte, el Secretario de Transporte y el Administrador—

(A) actuaran en forma concordante con las obligaciones del gobierno de Estados Unidos
al amparo de un acuerdo internacional;

(B) tomaran en cuenta las leyes y los requisitos aplicables de un pais extranjero; y

2 \/éase 64 FR 5096, 2 de febrero de 1999 (para 49 CFR Parte 26, empresas comerciales desaventajadas) y
65 FR 79462, 19 de diciembre de 2000 (para 49 CFR Parte 40, procedimientos de analisis de drogas y
alcohol).



(C) no podran restringir la conformidad de un transportista aéreo con respecto a las
obligaciones o responsabilidades impuestas por el gobierno de un pais extranjero cuando
el Secretario emprenda cualquier accion relacionada con un certificado de conveniencia y
necesidad publicas que se emita conforme al capitulo 411 del presente titulo.

(2) La presente subseccién no aplica a un convenio entre el transportista aéreo o un
funcionario o representante de un transportista aéreo y el gobierno de un pais extranjero,
si el Secretario de Transporte se opone al acuerdo porque no cuadra con el interés
publico. La seccion 40106 (b)(2) del presente titulo aplica a esta subseccion.

En respuesta a los requisitos de AIR-21, el Departamento emitio el 18 de mayo de 2000
una notificacion indicando su intencién de investigar quejas presentadas contra transportistas
extranjeros conforme a las disposiciones enmendadas de la ley ACAA. La notificacién también
sefialdé que el Departamento concebia iniciar una enmienda a la Parte 382 con el fin de abarcar a
los transportistas extranjeros. El 4 de noviembre de 2004, el Departamento emitié una
notificacion de reglamentacion propuesta (Notice of Proposed RuleMaking, o NPRM por sus
siglas en inglés) cuyo fin es la aplicacion de la regla ACAA a los transportistas extranjeros (69 FR
64364). Dicha Regla NPRM intento aplicar la Parte 382 a los transportistas extranjeros de
manera a lograr los objetivos sin discriminacion de la ley ACAA sin por lo tanto imponer cargas
incongruentes a los transportistas extranjeros. Esta Regla NPRM también propuso revisiones
para varias otras disposiciones de 14 CFR Parte 382 y reorganizé la regla de manera general. El
Departamento recibié unos 1300 comentarios referentes a esta Regla NPRM. En este preambulo
a la regla final, esta regla propuesta se denomina “Regla NPRM para Transportistas Extranjeros”
0 “Regla NPRM de 2004".

El 7 de septiembre de 2005, el Departamento publicé una segunda Regla NPRM sobre
los equipos médicos de oxigeno y de asistencia respiratoria portatiles (70 FR 53108). El
Departamento recibié mas de 1800 comentarios referentes a esta regla propuesta, citada en este
preambulo como “Regla NPRM para el oxigeno”. El 23 de febrero de 2006, el Departamento
publicé una tercera Regla NPRM sobre las acomodaciones para pasajeros con sordera,
discapacidades auditivas y con sordera y ceguera. El Departamento recibié mas de 700
comentarios referentes a esta regla propuesta, citada en este preambulo como “Regla NPRM
para personas con sordera y discapacidades auditivas”. Este documento contempla los mas de
3800 comentarios recibidos sobre las tres reglas NRPM. El analisis seccion por seccion
describira cada disposicion del reglamento final combinado.

En este preambulo, cuando mencionamos la regla “presente”, “corriente” o “existente”
nos referimos a la version de la Parte 382 que se halla vigente en la actualidad. Permanecera
vigente hasta un afio a partir de la fecha de hoy, fecha en la que sera reemplazada por las
disposiciones publicadas en este reglamento final.

COMENTARIOS Y RESPUESTAS
Enfoque reglamentario general

Varios comentaristas de la industria de aerolineas — transportistas extranjeros
mayormente aunque no Unicamente — criticaron el enfoque de la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros por ser excesivamente detallada y prescriptiva. Muchos de estos
comentaristas indicaron preferir un enfoque mas general en el que se enuncie un objetivo global
de no discriminacion y de servicio a personas con discapacidad, mientras que los detalles de la
implementacion queden determinados a criterio de las politicas del transportista, guiado por los


http://www.law.cornell.edu/uscode/html/uscode49/usc_sup_01_49_10_VII_20_A_30_ii_40_411.html
http://www.law.cornell.edu/uscode/html/uscode49/usc_sec_49_00040106----000-.html
http://www.law.cornell.edu/uscode/html/uscode49/usc_sec_49_00040106----000-.html#b_2

cédigos de practicas recomendadas conforme lo emitan diferentes gobiernos u organismos
internacionales.

Es la experiencia del Departamento, en los 21 afios que han transcurrido desde que se
aprobo la ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act), que para lograr
gue los transportistas se comprometan a brindar un servicio sin discriminacion a los pasajeros
con discapacidad, es imperativo establecer normas y requisitos detallados. Si lo Unico por lo cual
los transportistas son responsables es la ejecucion, en lo mejor de su opinidn, de los objetivos
generales de no discriminacion y del buen servicio, o de las mejores précticas o
recomendaciones, o de reglamentos que no puedan ser ejecutables por el Departamento,
entonces la ejecucion eficaz de los derechos que el Congreso pretende proteger mediante la ley
ACAA no es practicable. Se comprende que los transportistas deseen implementar sus propias
metas mediante politicas que ellos mismos conciban y también limitar posibles controversias que
radiquen en la conformidad. No obstante, el Departamento es responsable de asegurar que
exista un trato sin discriminacion anélogo de los pasajeros con discapacidad, incluyendo la
implementacién de una serie de acomodaciones especificas que son esenciales a dicho trato.
Debemos estructurar nuestra respuesta frente a este mandato de manera a facultar una
implementacion clara y uniforme por los transportistas y una ejecucion clara y uniforme por el
Departamento. Por lo tanto, creemos con toda certeza que el enfoque seguido en la Regla
NPRM, que refleja afios de experiencia exitosa en la ejecucion de la ley ACAA por parte del
Departamento, es el enfoque acertado.

Coberturay definicion de “vuelo”

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros pretendié cubrir las actividades de
transportistas extranjeros con respecto a un “vuelo”, definido como recorrido continuo en una
misma aeronave o que se vale del mismo nimero de vuelo que se inicie y finalice en un
aeropuerto estadounidense. La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros incorporaba varios
ejemplos de lo que se puede 0 no se puede considerar como “vuelos” cubiertos. Uno de estos
ejemplos propone que si un pasajero reserva un viaje con un transportista extranjero desde
Nueva York a Cairo, con un cambio de aeronave o de nimero de vuelo en Londres, el vuelo
entero seria cubierto para dicho pasajero. Cuando ocurre un cambio de aeronave y de nimero
de vuelo en un aeropuerto extranjero, la regla no aplicaria mas alla de ese punto. Otro ejemplo
propuso que las reglas que se aplicaban a los transportistas estadounidenses deberian aplicarse
a un vuelo operado por un transportista extranjero entre puntos extranjeros que también se
hallaba enumerado como vuelo de un transportista estadounidense mediante un convenio de
c6digo compartido.

Los comentaristas, inclusive los transportistas extranjeros, concedieron en general que la
regla podia aplicarse a los vuelos de transportistas extranjeros que se iniciaban o terminaban en
un aeropuerto estadounidense. Algunos transportistas indicaron que era gravoso para ellos
seguir observando las reglas de la Parte 382 durante una etapa del viaje sin contacto con
Estados Unidos (por ejemplo la etapa Londres-Cairo que se mencioné en el ejemplo anterior).
Sefialamos que Unicamente las disposiciones de la regla que traten del servicio y que prohiban
la discriminacién se aplican a esta situacion, y no los requisitos de accesibilidad de la aeronave.

No obstante, la principal objecién de los transportistas extranjeros se centré en los
vuelos de cddigo compartido entre dos puntos extranjeros. Indicaron que la aplicaciéon de reglas
estadounidenses a un transportista extranjero, por simple motivo de que el vuelo del transportista
extranjero entre dos puntos extranjeros transportaba pasajeros bajo un convenio de c6digo
compartido celebrado con un transportista estadounidense, era una extension extraterritorial
improcedente de la jurisdiccion estadounidense. Debido a estos comentarios, el Departamento
resolvié modificar la disposicién aplicable del reglamento final. Si un transportista extranjero
opera un vuelo entre dos puntos en el exterior de Estados Unidos y el vuelo lleva el cédigo de un
transportista estadounidense, el reglamento final no cubrira al transportista extranjero durante



dicho segmento del vuelo y el transportista extranjero no sera responsable ante el Departamento
por cumplir con la Parte 382 para dicho segmento. Sino que, con respecto a los pasajeros con
billetes para viajar bajo un codigo de transportista estadounidense, el Departamento considera
gue el transporte de dichos pasajeros es un transporte realizado por un transportista
estadounidense por el cual dicho transportista estadounidense se halla responsable de cumplir
con la Parte 382. Si existe una infraccion de servicio de la Parte 382 en un vuelo entre dos
puntos en el exterior de Estados Unidos operado por un transportista extranjero, que afecte a un
pasajero que viaje bajo el codigo de un transportista estadounidense, se considerara que la
infraccion fue perpetrada por el transportista estadounidense, y toda accién de ejecucién
emprendida por el Departamento intervendra en contra de dicho transportista estadounidense.
Sefalamos que los requisitos de accesibilidad de la aeronave no aplicarian en esta instancia.
Los transportistas estadounidenses pueden colaborar con sus transportistas extranjeros socios
del cédigo compartido para cerciorarse de que los servicios requeridos son provistos a los
pasajeros.

Exenciones por conflicto de leyes y determinaciones equivalentes alternas

Uno de los mas frecuentes comentarios realizados por transportistas extranjeros y sus
organizaciones era que la implementacion de las reglas propuestas implicaria conflictos entre la
Parte 382 y las leyes, las reglas, los codigos de practica voluntarios y las politicas de los
transportistas. Estos conflictos, al parecer de los comentaristas, suscitarian la confusion y
perjudicarian la eficiencia del servicio a los pasajeros con discapacidad. Muchos fueron los
comentaristas que propusieron que el Departamento optase por deferir a las leyes, reglas y
guias extranjeras o por aceptarlas como equivalentes a fines de conformidad con la Parte 382.

En la 6ptica de dicho dilema, y conforme a la obligacién y al compromiso del
Departamento hacia una justa consideracién de la ley extranjera donde y cuando aplique, la
Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso un mecanismo de exencién por conflicto
de leyes. Segun la propuesta, un transportista extranjero tendria que cumplir con la Parte 382
pero podria solicitar de DOT una exencion en caso de que un requisito legal extranjero implique
un conflicto con una disposicién particular del reglamento. Si DOT conviniera en la existencia de
un conflicto, el transportista podria seguir acogiéndose al requisito legal extranjero obligatorio, en
vez de la disposicion conflictiva de la Parte 382. Los transportistas extranjeros comentaron que
dicha disposicion era injusta porque los forzaria a empezar a cumplir con el requisito de la Parte
382 supuestamente en conflicto con el requisito legal extranjero mientras que estuviera
pendiente la solicitud de exencién. Algunos comentaristas también se opusieron a que DOT
fuera quién realizara la determinacion sobre la existencia indubitable de un conflicto entre los
reglamentos de DOT y la disposicién de la ley extranjera.

A fin de determinar si el transportista extranjero puede quedar exento de la conformidad
con la disposicién que por lo demas fuere aplicable de la Parte 382, el Departamento no dispone
de otra alternativa razonable que permita decidir si realmente existe un conflicto con una ley
extranjera. El Departamento no puede supeditarse a la sola aseveracién de un transportista
extranjero que insista en la existencia de un conflicto tal.

Los comentarios de varios transportistas extranjeros solicitaron al Departamento que
éste ampliase el concepto de la exencion propuesta permitiendo a los transportistas extranjeros
cumplir con las recomendaciones, los cédigos de practica voluntarios, etc.... No creemos que
sea necesaria tal ampliacion para cumplir con las obligaciones legales del Departamento. Ni
tampoco seria aconsejable, desde el punto de vista de la politica ya que no brindaria la
uniformidad en la que los pasajeros con discapacidad deberian poder confiar, sin distincion de la
identidad o nacionalidad del transportista seleccionado.



Por lo tanto deseamos clarificar, a fines de la presente disposicion de exencién, qué
gueremos decir por conflicto con la disposicion de una ley extranjera. Por ley extranjera,
gueremos decir un mandato legalmente obligatorio (por ejemplo, un estatuto, un reglamento, o
una regla de seguridad equivalente a un reglamento de la FAA) que imponga al transportista
extranjero la obligacién no facultativa de emprender o abstenerse de emprender una accion
determinada. Los mandatos obligatorios suelen conllevar penalidades imputadas al transportista
por un gobierno en caso de falta de conformidad. Las guias, las recomendaciones, los cédigos
de mejor practica, las politicas de transportistas y de organizaciones de transportistas asi como
otros materiales sin repercusion legal vinculante y mandataria para un transportista no pueden
implicar un conflicto entre la Parte 382 y la ley extranjera a fines de la presente Parte, inclusive si
se hallan publicados o avalados por un gobierno extranjero. Para crear un conflicto, el mandato
legal extranjero debe requerir legalmente algo que prohiba la Parte 382 6, inversamente, prohibir
algo que requiera la Parte 382. Una ley o una regla extranjera que simplemente autorice a los
transportistas a adoptar una politica determinada o que ofrezca a los transportistas un poder
facultativo en un tema particular al que se refiera la Parte 382 no crea un conflicto jurisdiccional
conforme a la disposiciéon de exenciones por conflicto de leyes.

Por ejemplo, la Parte 382 estipula que los transportistas no pueden imponer un limite al
namero de pasajeros con discapacidad. Supongamos que el pais S tiene un estatuto, o el
equivalente a un reglamento de la FAA, que exija que en ningln caso puedan viajar mas de tres
usuarios de sillas de ruedas en un vuelo de las aerolineas S. Las aerolineas S no tendrian
discrecion en esta cuestion que esta sujeta a un mandato legal de su gobierno. Esto crearia un
conflicto entre la Parte 382 y las leyes del pais S, conflicto que podria resultar en una exencion
por conflicto de leyes. No obstante, supongamos que el gobierno del pais S publica un
documento guia que favorezca limitar a tres los usuarios de sillas de ruedas en los vuelos, y
tiene un reglamento que autorice a la aerolinea S imponer un limite si lo desea y aprueba un
programa de seguridad de las aerolineas S que incluye un limite en el nimero de usuarios de
sillas de rueda. En estos casos no aplicaria la exencion por conflicto de leyes ya que en cada
uno de los casos anteriores no existe requisito obligatorio del gobierno que estipule un limite en
el numero y las aerolineas S tienen la facultad de adoptar o no un limite.

Cabe destacar una excepcion en esta cuestion. Si el gobierno extranjero informa al
transportista oficialmente que tiene la intencién de interponer una accién ejecutoria (una
penalidad civil, por ejemplo) en contra de un transportista que omita implementar una disposicion
de politica gubernamental, un documento guia o una recomendacion que contravenga una parte
de las reglas del Departamento, el Departamento interpretaria la accion del gobierno como
fundamento de un mandato legal jurisdiccional, conforme a la presente seccion.

Mientras que ha mantenido la esencia de la disposicién sobre el conflicto de leyes de la
Regla NPRM, en respuesta a los comentarios, el Departamento ha modificado el proceso de
examen de las solicitudes de exenciones. Convenimos con los comentaristas que seria injusto
insistir que los transportistas cumplan con una disposicién de la parte 382 que supuestamente
contravenga la ley extranjera mientras que esté pendiente una solicitud de exencién. Por lo tanto,
hemos establecido una fecha de vigencia para la regla de un afio tras su fecha de publicacion. Si
un transportista envia una solicitud de exencion en los 120 dias que sigan la publicacion del
reglamento final, el Departamento contestara, en la medida de lo posible, antes de la fecha de
vigencia del reglamento. Si nos es imposible hacerlo, el transportista podra seguir
implementando la politica o practica a la que se refiera la solicitud hasta que podamos
responder, sin tener que hallarse sujeto a una intervencion ejecutoria por parte del
Departamento. La disposicion del plazo de 120 dias procura animar a los transportistas
extranjeros a realizar un examen con la debida diligencia de los requisitos legales extranjeros
susceptibles de contravenir la Parte 382 y a presentar toda solicitud de exencién a DOT tan
pronto sea posible para que el Departamento logre resolver cualquier dificultad antes de que el
reglamento entre en vigencia.



Lo que un transportista extranjero obtiene al presentar todas sus solicitudes de
exenciones por conflicto de leyes en los primeros 120 dias es, de hecho, el compromiso por
parte de DOT de que no interpondra ninguna accion ejecutoria relacionada con la
implementacion de la ley extranjera en cuestién mientras esté pendiente la respuesta de DOT a
la solicitud de exencion. Por ejemplo, si las aerolineas S entregaran una solicitud de exencién,
con respecto a un supuesto requisito de la ley del pais S que exige un limite al nimero de
pasajeros con discapacidad, en los 120 dias que siguen la publicacion de la regla, el
Departamento no iniciaria una accion ejecutoria, a raiz de la infraccion alegada de la prohibicion
en la Parte 382 referente al limite del nimero de pasajeros que haya tenido lugar entre la fecha
de vigencia de la Parte 382 y la fecha en que DOT responda a la solicitud de exencién de las
aerolineas S. Esto seria cierto inclusive si el Departamento luego denegase la solicitud.

No obstante, si las aerolineas S no entregan su solicitud hasta transcurrir 180 6 210 dias
siguientes a la publicacion de la regla, DOT puede iniciar una accién ejecutoria en contra del
transportista por implementar un limite al namero de pasajeros de forma que infrinja la Parte 382
durante el periodo entre la fecha de vigencia de la regla y la fecha de la respuesta del
Departamento a la solicitud de exencion. Si el Departamento otorga la exencion solicitada, toda
accion ejecutoria referente a las acciones del transportista durante dicho intervalo sera
probablemente sobreseida. Sin embargo, si se deniega la solicitud de exencién, la accién
ejecutoria seguira tramitdndose. De esta forma, las aerolineas S incurren un mayor riesgo al no
presentar su solicitud de exencién en forma oportuna.

Reconocemos también que las leyes cambian. En consecuencia, si una nueva
disposicion de una ley extranjera llegara a ser vigente tras el periodo de 120 dias, un
transportista puede entregar una solicitud de exencién ante el Departamento. El transportista
puede mantener vigente la politica o practica de la que trate la solicitud en espera de la
respuesta del departamento, respuesta que procuraremos brindar en 180 dias. Una vez mas, el
transportista no corre el riesgo de someterse a una accion ejecutoria de DOT durante el periodo
en el que el Departamento delibera la solicitud de exencion referente a la nueva ley extranjera.

Los transportistas no deben entregar solicitudes de exenciones frivolas cuya base se
halle claramente sin mérito o cuyo objetivo patente es postergar la implementacion de una
disposicion de la Parte 382 o abusar del proceso de exenciones. En estos casos, el
Departamento puede optar por interponer una accién ejecutoria inclusive si la exencion frivola
fue entregada dentro del periodo de 120 dias. Por lo general, un transportista que no haya
entregado una solicitud de exencion, o a quién se le deniegue la solicitud, no podra luego alegar
la existencia de un conflicto con la ley extranjera como defensa ante la interposicién de una
accion ejecutoria por parte de DOT.

Muchos transportistas extranjeros y sus organismos también sefialaron que una
exencion por conflicto de leyes no era suficiente por si sola. Indicaron que sus politicas y
enfoques establecidos para ayudar a pasajeros con discapacidad, o sus leyes o politicas
referentes al acceso para discapacidades en los paises de transportistas extranjeros (leyes de
un pais Unico o leyes, por ejemplo, de la Union europea) deberian interpretarse como
equivalentes a las reglas de DOT. Afadieron que la conformidad con politicas de transportistas y
leyes extranjeras equivalentes debia ser suficiente para demostrar la conformidad con la Parte
382.

La ley sobre discapacidades de Estados Unidos incluye un concepto — el de facilitacion
equivalente — que resuelve estos comentarios en forma razonable. Este concepto, que se
encarna en fuentes tales como los reglamentos de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con
discapacidad (Americans with Disabilities Act, 0 ADA por sus siglas en inglés) y las Directrices de
Accesibilidad de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans with
Disabilities Act Accessability Guidelines, o ADAAG por sus siglas en inglés) declara que un
proveedor de transporte u otro servicio puede utilizar una acomodacion diferente en vez de la
gue exige el reglamento si la accesibilidad que brinda la acomodacién diferente es



esencialmente equivalente. El reglamento final permite que los transportistas estadounidenses y
transportistas extranjeros soliciten que el Departamento determine lo que el reglamento final
estipule ser una “alternativa equivalente”. (Utilizamos este término en vez de “facilitacion
equivalente” con el fin de evitar una posible confusién con el uso de “facilitacion equivalente” en
contextos diferentes). Si, con respecto a una acomodacién especifica, el transportista demuestra
que lo que desea realizar brindaria una accesibilidad esencialmente equivalente a los pasajeros
con discapacidad en vez de la fiel conformidad con una disposicion particular de la regla, el
Departamento determinara si el transportista puede cumplir con la regla mientras utilice su propia
acomodacion alterna. Esta disposicion también aplica al equipo, las politicas, los procedimientos
o cualquier otro método de conformidad con la Parte 382.

Cabe destacar que las determinaciones de alternativas equivalentes tratan de las
alternativas que Unicamente aplican a los requisitos especificos de la Parte 382. El
Departamento no contemplara una solicitud de alternativa equivalente que se refiera a un
esquema reglamentario entero (por ejemplo, una solicitud que asevere que la conformidad con
los reglamentos de la Unidn europea de los servicios a pasajeros con discapacidad equivale a la
conformidad con la Parte 382 en su totalidad). Incumbe recalcar que una politica de transportista
0 que un reglamento extranjero trate del mismo tema que la disposicion de la Parte 382 no
significa que dicha politica del transportista o dicho reglamento extranjero sea una alternativa
equivalente. Por ejemplo, la Parte 382 y las diferentes politicas de transportistas abarcan todas
el tema del transporte de animales de servicio. Una politica o0 un reglamento mas restrictivo que
la Parte 382 no seria interpretada como una alternativa equivalente, ya que brinda una
accesibilidad menor, y no esencialmente equivalente, a los pasajeros que recurren a animales de
servicio.

En forma parecida a la exencién por conflicto de leyes, si un transportista entrega una
solicitud de determinacién de alternativa equivalente en los 120 dias que sigan la publicacién de
esta Parte, el Departamento se esforzara en brindar una respuesta al transportista antes de la
fecha de vigencia de la regla. Si el Departamento no ha contestado antes de transcurrir dicho
periodo, el transportista podra implementar su alternativa equivalente propuesta hasta y a menos
gue lo desapruebe el Departamento. Sin embargo, con respecto a una solicitud entregada
después de la fecha citada, los transportistas deberan cumplir con la disposicién de la Parte 382
una vez entre en vigor y no podrén valerse de su alternativa equivalente propuesta hastay a
menos que lo autorice el Departamento.

Otros temas de ley internacional

Varios transportistas extranjeros indicaron que la aplicacion uniforme de la regla a los
transportistas estadounidenses y a los transportistas extranjeros era injusta, ya que los
transportistas estadounidenses recibian fondos federales que apoyaban sus operaciones
mientras tal no era el caso para los transportistas europeos y demas transportistas extranjeros.
Los comentaristas también razonaron que era injusto que DOT permitiese a los transportistas
estadounidenses evitar penalidades civiles si introducian programas que se extendian mas alla
de los requisitos minimos.

El Departamento no estd de acuerdo con ninguno de estos comentarios. La génesis
misma de la ley ACAA radica en Paralyzed Veterans of America v. Civil Aeronautics Board,
(Veteranos Paralizados de Estados Unidos v. Junta de Aeronautica civil) 477 U.S. 597 (1986),
caso en el que el Tribunal Supremo concluyé que, salvo excepciones menores sin procedencia al
tema que sefialaron los comentaristas, los transportistas estadounidenses no reciben ayuda
financiera federal. Por dicha razén, declar6 el Tribunal, la seccién 504 de la Ley de
Rehabilitacion de 1973 — ley que se aplica Unicamente a las entidades que reciben ayuda
financiera federal — no cubre a los transportistas aéreos estadounidenses en su mayor parte. El
Congreso luego aprobo la ley ACAA para asegurar que los transportistas aéreos
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estadounidenses brindasen un servicio sin discriminacion a los pasajeros con discapacidad,
independientemente de la ausencia de ayuda financiera federal. La situacion contemplada por el
Tribunal en 1986 permanece: Los transportistas estadounidenses que brindan transporte
internacional no reciben ayuda financiera federal.

El segundo de estos comentarios parece ser una interpretacién un tanto inexacta de la
politica de implementacion de DOT que, en ciertos casos, permite que un transportista invierta
parte de una penalidad civil en perfeccionamientos a los servicios provistos a los pasajeros con
discapacidad mas alla de lo que requiera la ley ACAA, en vez de pagar el monto de dicha
inversion al Departamento. Por ejemplo, si a un transportista se le impone una penalidad civil de
$1,5 millén por no haber provisto una asistencia oportuna y adecuada a pasajeros que se valgan
de sillas de ruedas, la Oficina de Implementacién y Procedimientos de Aviacion (Office of
Aviation Enforcement and Proceedings) del Departamento puede exigir un pago en efectivo de
solamente $200 000 si el transportista acepta utilizar el $1,3 millén restante para perfeccionar la
accesibilidad para pasajeros con impedimentos en la movilidad en formas que excedan los
requisitos de la Parte 382. Dado que este enfoque de implementacion se aplica de la misma
forma a los transportistas extranjeros y a los transportistas estadounidenses, la implementacion
seguida de estas politicas no conllevara faltas de equidad entre los transportistas
estadounidenses y los transportistas extranjeros.

Varios transportistas extranjeros y demas organizaciones se han quejado de que la
Regla NPRM para los transportistas extranjeros no concordaba con 49 U.S.C. 40105(b), que
requiere que el Secretario "actie en forma consecuente con las obligaciones del gobierno de
Estados Unidos bajo un convenio internacional” y “tome en consideracion las leyes y los
requisitos aplicables de un pais extranjero”. En el contexto de esta regla, el Departamento piensa
gue la disposicion de exencidn por conflicto de leyes efectivamente descarga la obligacion
normativa impuesta al Departamento por el idioma de la subseccién (b)(1)(B), ya que el
Departamento "tomaria en consideracién” los requisitos extranjeros al implementar su autoridad
de exencién cuando una disposicion reglamentaria del Departamento demostrara estar en
conflicto con un mandato legal extranjero. Ademas, el Departamento también ha dotado una
mayor flexibilidad al reglamento al incorporar una disposicion alterna equivalente que se extiende
a las politicas y las préacticas que no formen parte de un mandato de leyes y requisitos
extranjeros. Esta disposicidn facilitara nuestros esfuerzos hacia una implementacién pareja de
los requisitos de la ley ACAA en el contexto de nuestras relaciones internacionales.

Un argumento similar del que se valieron muchos transportistas extranjeros consiste en
gue la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso disposiciones que no coincidian
con las convenciones internacionales obligatorias para EE.UU. y que por lo tanto esta regla era
una infraccion de la subseccién (b)(1)(A). En particular, los comentaristas citaron las
disposiciones de la Convencién de Chicago (por ejemplo, los articulos 1y 37 y el anexo 9). El
articulo 1 trata de la soberania de Estados signatarios con respecto a la aviacion; el articulo 37
autoriza la Organizacion de la Aviacion Civil (OIAC) a adoptar normas y recomendaciones en
una variedad de campos; y el anexo 9 incluye una serie de normas y recomendaciones
referentes al transporte de personas con discapacidad.

En la opinién del Departamento, el articulo 1 concuerda enteramente con la adopcién de
requisitos que afecten a vuelos hacia y desde EE.UU., cuestién que objetaron muchos de los
comentaristas. El asunto en el que muchos comentaristas indicaron que la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros aseveraba jurisdiccion extraterritorial — la cobertura de transportistas
extranjeros con respecto a vuelos que transporten a pasajeros bajo el codigo de un transportista
estadounidense — fue modificado en el reglamento final, tal como se citd supra.

La autoridad de la OIAC conforme al articulo 37 para emitir normas y recomendaciones
no pretende apropiarse de la autoridad de un estado signatario a la hora de emitir reglas
referentes al comercio aéreo hacia y desde sus aeropuertos. Tampoco pretenden las normas y
recomendaciones del apéndice 9 con respecto al transporte de personas con discapacidad
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ocupar el campo como para prevalecer sobre los estados miembros que emitan sus propias
reglas en dicho campo. No cabe duda de que las préacticas recomendadas por la OIAC sugieren
gue los estados miembros deberian seguir sus propias acciones de implementacién. Conviene
declarar que las disposiciones de la ley ACAA y de la Parte 382 se acogen fielmente a estas
recomendaciones, concretizando muchas de las sugerencias que la IOAC propone a los estados
miembros.

Las dos normas de la IOAC en el apéndice 9 que se refieren al transporte de personas
con discapacidad son las siguientes:

Norma 8.27. Los estados contratantes deben realizar las medidas necesarias para
asegurar gque las instalaciones y los servicios de los aeropuertos se adapten a las
necesidades de las personas con discapacidad.

Norma 8.34. Los estados contratantes deben realizar las medidas necesarias para
asegurar que las personas con discapacidad disponen de un acceso adecuado a los
servicios aéreos.

La regla de la ley ACAA no contraviene estas normas sino que las respalda. La regla exige que
las instalaciones y los servicios de los aeropuertos que impliquen el transporte hacia y desde
EE.UU. deban brindar un servicio sin discriminacion a las personas con discapacidades. Esta
regla incluye una serie de etapas que son necesarias para asegurar que las personas con
discapacidad dispongan de un acceso sin discriminacion a los servicios aéreos, y lo reiteramos,
en el transporte hacia y desde EE.UU.

Algunos comentaristas alegaron que los requisitos del Convenio de Chicago referentes a
la “notificacion de diferencias” deberian aplicarse a la reglamentacion y que el Departamento no
habia cumplido con ellos. El idioma pertinente es el siguiente:

Notificacion de diferencias. La atencion de Estados contratantes enfoca la obligacion
impuesta por el articulo 38 del Convenio y que requiere que los Estados Contratantes
comuniquen a la Organizacion toda diferencia entre sus reglamentos nacionales y sus
practicas y las Normas Internacionales que formen parte de este anexo, asi como toda
enmienda al respecto. Se recomienda que los Estados Contratantes extiendan dicha
notificacion de cualquier diferencia entre las practicas recomendadas del presente
apéndice, y cualquier enmienda al respecto.

Este requisito de notificacion de diferencias aplica Unicamente a las diferencias entre las normas
y los reglamentos nacionales. Como ya se indicé anteriormente, no existen diferencias entre las
normas de la IOAC y la regla de la ley ACAA. El idioma del Convenio indica que se “recomienda”
gue los estados extiendan la notificacion a la IOAC con respecto a cualquier diferencia entre las
practicas recomendadas. Es obvio que una “recomendacién” no es lo mismo que un mandato
legal. En todo caso, los requisitos de la ley ACAA tienen el efecto de implementar las practicas
recomendadas. Rechazamos toda aseveracién que alegue que al rendir obligatorias ciertas
acomodaciones especificas (empleando el término “debe” en vez de “podria”, por ejemplo) o al
limitar la facultad de la aerolinea en brindar acomodaciones peores en vez de mejores a los
pasajeros (con respecto a los animales de servicio, entre otros), la regla esta creando
"diferencias" con las Normas Internacionales jurisdiccionales bajo las disposiciones del Convenio
de Chicago.

En conexién con los argumentos relacionados con el Convenio de Chicago, diferentes
transportistas extranjeros y organizaciones extranjeras citaron British Caledonian Airways V.
Bond, 665 F.2d 1153 (D.C. Cir., 1981). Este caso surgi6 tras estrellarse un DC-10 que la FAA
determiné proceder de grietas en los pilones del motor que fueron exacerbadas por
procedimientos de mantenimiento defectuosos. La FAA emitié un reglamento SFAR (Special
Federal Aviation Regulation) que retir6 del servicio todos los DC-10 de los transportistas
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estadounidenses. La FAA emitié un reglamento SFAR similar prohibiendo la operacién de
aviones DC-10 de transportistas extranjeros en el espacio aéreo de EE.UU. Poco antes de que la
FAA rescindiese el reglamento FAA en cuestién, una vez logrado su propésito, varios
transportistas extranjeros demandaron un examen judicial del reglamento SFAR para
transportistas extranjeros. El Tribunal concluy6 que el reglamento SFAR contravenia el articulo
33 del Convenio de Chicago, que establece que los certificados de aeronavegabilidad o permisos
emitidos por el estado de inscripcion de la aeronave deben ser vistos como validos por los
demas estados contratantes a menos que el pais de la inscripcion no se adhiera a un "minimo de
normas".

Este caso trata Gnicamente del articulo 33 y de su relacion con la validez de los
certificados de aeronavegabilidad de transportistas emitido por gobiernos extranjeros. Por otra
parte, el presente reglamento no tiene nada que ver con el articulo 33 6 con los certificados de
aeronavegabilidad. Por lo tanto este caso no es pertinente a la reglamentacion. Puede ser que
los comentaristas debatieron que las acciones reglamentarias de DOT en general que
contravenian los Convenios de Chicago eran vulnerables ante las recusaciones en los tribunales;
no obstante, como ya se destaco, este reglamento coincide enteramente con las secciones
pertinentes del Convenio de Chicago.

Otros comentarios provistos por los transportistas extranjeros siguieron una pauta mas
orientada hacia la politica, solicitando consultas a través de la IOAC o de otros canales antes de
publicarse el reglamento, lo cual, aunque cuidadosamente limitado a cuestiones que afectan al
servicio hacia y desde EE.UU., tenia implicaciones para el sistema de aviacion internacional. Los
comentarios pidieron un mayor enfoque en la armonizacion internacional. De hecho, el
Departamento realizé consultas extensas con las otras partes interesadas. El volumen y el
detalle de los comentarios provistos por los transportistas extranjeros y las organizaciones
extranjeras demuestran hasta qué punto pudieron las entidades no estadounidenses participar
en la elaboracién de la reglamentacion. Este reglamento final refleja el miramiento por parte del
Departamento de dicha participacién (y sefialamos que la participacion entre el intervalo de la
Regla NPRM para Transportistas Extranjeros y el reglamento final tiene la misma validez que la
participacion antes de emitirse la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros). Los funcionarios
de DOT también se reunieron y mantuvieron conferencias telefénicas con las organizaciones que
representan a transportistas y gobiernos de Europa y de Asia. No seria razonable contender que
esta extensa participacion no tiene peso de alguna manera.

El Departamento se presta a seguir dialogando con transportistas extranjeros y
organizaciones internacionales con respecto a la armonizacién de normas estadounidenses y
otras en el campo del transporte de personas con discapacidad. Entre tanto, el Departamento
tiene la responsabilidad de ejecutar su mandato reglamentario para aplicar la ley ACAA a los
transportistas extranjeros; ello significa que es imposible que el trabajo con otras partes en torno
a la armonizacién se convierta en una condicidn que preceda la ejecucién de lo que ha prescrito
el Congreso.

Algunos comentarios aludieron al proceso de negociacién reglamentaria que precedio la
emision de la Regla NPRM original de la ley ACAA, quejdndose de que un proceso similar no
existia antes de emitirse la Regla NPRM de noviembre de 2004. La negociacién reglamentaria es
un proceso enteramente voluntario por parte del Departamento. No es posible implicar que
debido a que el Departamento opté por valerse de este proceso en 1980, se halla ahora obligado
a hacerlo para la presente reglamentacién. Tampoco existe un tal requisito en la enmienda
normativa que aplica la ley ACAA a los transportistas extranjeros. Cabe destacar que, en todo
caso, la regla original de la ley ACAA no radic6 en un consenso que resultara de una
negociacion reglamentaria. Dicha negociacion finalizé justo antes de llegar a un consenso,
debido a desacuerdos persistentes en ciertos temas entre los transportistas y los grupos de
discapacidades. La Regla NPRM original, como la Regla NPRM de 2004, fue propuesta
enteramente por el Departamento. La variedad de impedimentos entre los comentaristas sobre la
Regla NPRM de noviembre de 2004 sugiere, en retrospectiva, que no era muy probable llegar a
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un consenso en la aplicacién de la ley ACAA a los transportistas extranjeros de forma que
coincidiera con las obligaciones del Departamento en virtud de la ley ACAA. Ademas, en los
afos que transcurrieron desde la negociacion original de la reglamentacion de la ley ACAA, los
grupos de discapacidades expresaron un cierto escepticismo acerca de los beneficios aportados
por un proceso de negociacion reglamentaria de reglas en contra de la discriminacion de este
tipo y es dudoso que hubieran optado por participar en esta empresa.

Accesibilidad a las instalaciones y las terminales de aeropuertos

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros (sec. 382.51) propuso que ambos
transportistas extranjeros y estadounidenses, en ambos aeropuertos extranjeros y
estadounidenses, serian responsables de garantizar la accesibilidad de las instalaciones
terminales que arrienden, controlen o de las que sean propietarios. La responsabilidad de los
transportistas extranjeros en los aeropuertos extranjeros abarcaria Ginicamente las instalaciones
implicadas en los vuelos hacia o desde Estados Unidos. Los aeropuertos estadounidenses
deben cumplir con los requisitos de accesibilidad aplicables (por ejemplo, las directrices ADAAG)
conforme a la ley ADA y la seccién 504. La Regla NPRM para transportistas extranjeros propuso
una norma de rendimiento para los aeropuertos extranjeros dado que las normas
estadounidenses no aplican en dichos lugares. Esta norma de rendimiento exigiria que los
transportistas comprueben que las personas con discapacidad puedan desplazarse sin
dificultades por las instalaciones de las terminales para llegar a, o salir de, las zonas de
embarque. Los transportistas podrian cumplir con esta norma de rendimiento de diferentes
maneras. Una disposicion relacionada (sec. 382.91) propuso que en ambos aeropuertos
estadounidenses y extranjeros, los transportistas extranjeros y los transportistas
estadounidenses tendrian que brindar ayuda a las personas con discapacidad que se
desplazaran a través de la terminal y realizaran el trasbordo entre las puertas de desembarque y
embarque.

Algunos comentarios parecen haber interpretado erroneamente la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros ya que opinan que dicha regla indica que DOT desea que las normas
de accesibilidad de Estados Unidos, como la ley ADAAG, fueran aplicadas en los aeropuertos
extranjeros. La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros no propone tal cosa. Estos
comentarios aparte, el comentario mas frecuente realizado por los transportistas extranjeros y
sus organizaciones sobre este tema radica en que las propuestas de la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros referente a la accesibilidad en las instalaciones de los aeropuertos no
tomaban suficientemente en cuenta que los gobiernos extranjeros o los operadores de
aeropuertos, y no las aerolineas, controlaban los temas de accesibilidad en muchos de los
aeropuertos extranjeros. Por ejemplo, se sefialé que conforme a reglamentos recientes de la
Union Europea, los operadores de aeropuertos son mayormente responsables por la
acomodacién de pasajeros con discapacidad en los aeropuertos.

El Departamento reconoce que esto suele ser cierto a menudo y que el reglamento final
no deberia ser interpretado como un requisito que exige que los transportistas deban duplicar las
acomodaciones realizadas por operadores de aeropuertos en los aeropuertos extranjeros.
Cuando los operadores de aeropuertos extranjeros brinden servicios de accesibilidad o
instalaciones accesibles, los transportistas extranjeros pueden valerse de los esfuerzos de los
operadores de aeropuertos en la medida en que dichos esfuerzos cumplan plenamente con los
requisitos de esta parte. No obstante, ¢, qué pasa si los esfuerzos de los operadores de
aeropuertos extranjeros no brindan plenamente la accesibilidad que requiere esta regla? (Por
ejemplo, el operador del aeropuerto debe ayudar con sillas de ruedas a los pasajeros dentro de
la terminal, pero no provee servicio de trasbordo entre puertas de embarque a usuarios de sillas
de ruedas cuando cambian de aviones en el caso de vuelos cubiertos por la presente regla.) En
este caso, esta regla exige que los transportistas aéreos complementen los servicios provistos
por el operador del aeropuerto y brinden el servicio complementario por su propia cuenta o



14

mediante un contratista que lo haga. Si el transportista no puede hacerlo legalmente (por
ejemplo, una prohibicién legal impide complementar los servicios del aeropuerto a los pasajeros
con discapacidad), el transportista podra solicitar una exencion por conflicto de leyes.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros pidio saber si la regla final deberia
requerir que los quioscos automatizados operados por los transportistas en aeropuertos y otras
ubicaciones fueran accesibles (por ejemplo, para la distribucion de billetes y de tarjetas de
embarque) y si asi era, qué tipo de normas debian aplicarse. Los comentaristas de la comunidad
con discapacidad generalmente expresaron su apoyo por esta propuesta mientras que los
transportistas y sus organizaciones expresaron dudas sobre el costo y la viabilidad técnica de
quioscos accesibles. El Departamento opina que todos los servicios que se hallen a disposicion
del pablico general también lo deberian ser a las personas con discapacidad. No obstante, estos
comentarios acerca de los quioscos no fueron suficientes para contestar nuestras preguntas
acerca del costo y de las cuestiones técnicas. Por ende, el Departamento prevé recibir mas
comentarios sobre los quioscos en una futura notificacion suplementaria de reglamentacién
propuesta (Supplemental Notice of Proposed Rulemaking, o SNPRM por sus siglas en inglés). El
preambulo a la regla SNPRM trataréa de este tema en mayor detalle. Dentro de este tema, el
Departamento tiene la intencién de coordinar su labor con la Junta de Acceso cuya labor también
podria afectar a los quioscos.

Como medida interina, la regla final exigira que un transportista cuyos quioscos no son
accesibles brinde un servicio equivalente a los pasajeros con discapacidad que no pueden
utilizar los quioscos. Supongamos por ejemplo, que un pasajero discapacitado con equipaje de
mano solamente desea utilizar un quiosco para obtener una tarjeta de embarque sin tener que
estar en la fila de espera con el resto de los pasajeros que estén facturando equipaje. Si el
pasajero no puede utilizar el quiosco, porque éste no es accesible, el transportista tendria que
brindar un servicio equivalente, por ejemplo, mediante personal del transportista que opere el
guiosco para el pasajero, o permitiendo que el pasajero pase a la fila de espera de embarque de
primera clase.

Comprendemos que algunos comentaristas de la comunidad con discapacidad han
expresado tener dudas sobre esta Ultima opcion pensando que podria llamar una atencion
indebida a las personas que se valgan de dicha acomodacion. Estamos de acuerdo en que es
preferible ayudar al pasajero en el quiosco. No obstante, opinamos que una acomodacion un
tanto embarazosa es mejor que ninguna (por ejemplo, una situacion en la que no hubiera
personal disponible para ayudar en el quiosco). Exhortamos a los transportistas que brinden este
tipo de acomodacion con sensitividad hacia los pasajeros que puedan sentir que se han
separado de los demas por motivo de un trato particular.

Los aeropuertos estadounidenses se hallan gobernados, a fines de evitar la
discriminacién por motivo de discapacidad, por varias leyes y reglas federales que coexisten
todas en la misma propiedad inmobiliaria de los aeropuertos. La ley ACAA y las reglas de la ley
ACAA de DOT se aplican a las instalaciones de terminales que son de propiedad de, o
arrendadas o controladas por, un transportista, especificamente instalaciones que brinden
acceso a transporte aéreo (por ejemplo, mostradores de billetes, zonas de retiro de equipaje,
puertas de embarque). El Titulo Il de la ley ADA asi como las reglas del Titulo I del
Departamento de Justicia (DOJ, por sus siglas en inglés) aplican a las instalaciones de
terminales de propiedad de entidades publicas como las autoridades estatales y locales de
aeropuertos. Las reglas de DOT conforme a la seccién 504 de la Ley de Rehabilitacion de 1973
aplican a las mismas instalaciones de propiedad de entidades publicas, si reciben una ayuda
financiera de DOT (es decir, conforme al programa de mejoras de aeropuertos de la FAA). En
algunos casos, las reglas 504 de DOT no aplican a las instalaciones aeroportuarias de
aerolineas (por ejemplo, aquellos transportistas que reciben fondos de DOT para programas de
servicio aéreo esencial). Las reglas del Titulo Il de la ley ADA de DOT aplican a los servicios de
transporte provistos por entidades publicas (por ejemplo, un servicio de enlace del
estacionamiento que opere bajo la autoridad del aeropuerto) o servicios de transporte publico
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gue atiendan al aeropuerto (por ejemplo, un tren publico o transito por autobus que brinde un
enlace al aeropuerto). Las reglas del Titulo 11l de la ley ADA aplican a transportes privados que
atiendan aeropuertos (por ejemplo, taxis privados, transporte de enlace a peticién o servicio de
autobuses). Las reglas del Titulo 11l de la ley ADA de DOT también aplican a las ubicaciones de
acomodaciones publicas en las areas de aeropuertos que atiendan al publico general (por
ejemplo, hoteles, restaurantes, tiendas de regalos y periédicos).

Afortunadamente, la determinacion de las obligaciones practicas de las diferentes partes
en un aeropuerto es mucho menos confusa de lo que este resumen de autoridades superpuestas
pueda parecer. En una enmienda de noviembre de 1996 de su regla ACAA existente, el
Departamento clarifico estas relaciones, y esta determinacion de las relaciones sigue vigente en
la nueva regla ACAA (véase 61 FR 56417-56418, 1 de noviembre de 1996). Esencialmente, sin
gue importe cudl de las autoridades normativas o reglamentarias aplican a una instalaciéon o
porcion de instalacion particular, los requisitos del Titulo 1l de la ley ADA aplican a los espacios
de entidades publicas mientras los requisitos del Titulo 11l de la ley ADA aplican a los espacios de
entidades privadas. Las Directrices de Accesibilidad de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses
con discapacidad (Americans with Disabilities Act Accessability Guidelines, o ADAAG por sus
siglas en inglés) son las normas de accesibilidad fisica que se aplican a través de un aeropuerto
(note, sin embargo, que hasta que DOJ finalice la adopcién de las directrices ADAAG de 2004,
las directrices ADAAG de 1991 siguen vigentes en los espacios bajo el control de los
reglamentos de DOJ).

Embarque, desembarque y ayuda con el trasbordo

La Parte 382 original, emitida en 1990, exigia que los transportistas estadounidenses
ofrecieran ayuda en el embarque y desembarque, y asignaba al transportista de llegada la
responsabilidad de ofrecer ayuda con los trasbordos y el traslado entre las puertas de embarque
y desembarque. La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros amplié este requisito existente
opinando que el transportista deberia brindar ayuda entre la entrada de la terminal y la puerta de
embarque, y también en las ubicaciones de retiro de billetes o de equipaje, en los aseos y en los
puestos de venta de alimentos. La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros pregunté si se
deberia permitir a los transportistas exigir notificacién anticipada para estas acomodaciones y
propuso que la ayuda de embarque, desembarque y trasbordo deberia brindarse “prontamente”.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso exigir que los transportistas
ayudaran a los pasajeros con discapacidades con el equipaje de mano y facturado en la puerta
de embarque. También propuso exigir que los transportistas hagan anuncios generales en la
zona de embarque para ofrecer el pre-embarque a los pasajeros con discapacidad.

Algunos transportistas indicaron que mientras que ayudarian voluntariamente a los
pasajeros con discapacidad a trasladarse por la terminal cuando seria practico y viable, estaban
en contra de un requisito reglamentario para brindar esta ayuda. El Departamento no cree que,
conforme a laley ACAA, sea apropiado decirles a los pasajeros que deben aprender a depender
de la bondad de los demas. Uno de los propésitos de la Parte 382 siempre ha sido, y sigue
siendo, el de crear expectativas de ejecucion legal en las que puedan siempre depender los
pasajeros con discapacidad. Depender sobre la accion puramente voluntaria de los transportistas
no logra este objetivo.

Uno de los temas de mayor debate discutido en los comentarios tratd del requisito
propuesto para ayudar en el embarque, el desembarque y el trasbordo de manera pronta.
Muchos comentaristas, en particular las personas con discapacidad y las organizaciones que las
representan, pensaron que la regla deberia especificar un tiempo maximo de espera de la ayuda
- 5,10 6 15 minutos — en vez de establecer un requisito general de puntualidad. Algunos
comentarios procedentes de la comunidad de personas con discapacidad también sefialaron que
la regla deberia prohibir a los transportistas esperar hasta que todo el mundo saliera del avién
antes de ayudar con el desembarque a los pasajeros con discapacidad (por ejemplo,
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desembarcar a una persona que requiere ayuda al mismo tiempo que desembarquen las
personas en las filas adyacentes) o que la regla deberia por lo menos exigir que los
transportistas ayudaran a los pasajeros con discapacidad a desembarcar cuando el pasillo de la
aeronave estuviera libre de pasajeros. Por otra parte, los transportistas se opusieron a una tal
especificidad, indicando que ello no era practico y que podria resultar oneroso. Algunos
transportistas querian un término menos especifico que “prontamente”, prefiriendo un concepto
como “en cuanto sea razonablemente posible en las circunstancias dadas”.

El Departamento ha decidido utilizar el término “prontamente” propuesto. El
Departamento opina que, dado la gran variedad de situaciones en diferentes aeropuertos y
vuelos, no es realista adoptar un limite de tiempo especifico como lo habian propuesto algunos
comentaristas. Por otra parte, la ausencia de una norma terminaria por reducir el requisito, como
cuestion practica, a “cuando lo pueda hacer el transportista”. Pensamos que “prontamente”
significa, en el caso del desembarque, que personal y sillas de embarque deberian hallarse
disponibles para desembarcar al pasajero en cuanto los demas pasajeros hayan salido de la
aeronave. Creemos que interrumpir el proceso de desembarque para todas las personas que
estén detras de la fila 15, por ejemplo, hasta que el usuario de la silla de ruedas de la fila 15
pasara a la silla de embarque y se le ayudara a desembarcar de la aeronave, podria ser un
inconveniente indebido para un nimero mucho mayor de personas. El requisito de servicio
pronto impone un requisito de rendimiento razonable a los transportistas sin crear requisitos
rigidos innecesarios con los que, en ciertas situaciones, los transportistas que se desempefian
de buena fe no logren cumplir.

Muchos transportistas sugirieron que se les deberia permitir exigir notificacion anticipada
(por ejemplo, 24 6 48 horas) de los pasajeros deseosos de obtener ayuda en el embarque, el
desembarque y las conexiones. Dicha notificacion simplificaria la logistica necesaria para brindar
dicho servicio y, segun ellos, mejoraria el servicio provisto a los pasajeros. Compartimos esta
opinién y pensamos que es altamente recomendable que los pasajeros que deseen obtener
ayuda indiquen a la aerolinea qué tipo de ayuda requeriran e instamos a los pasajeros a que se
comuniquen con los transportistas cuanto antes para concertar la ayuda. También observamos
gue los comentarios de algunos transportistas indicaron que, en algunos aeropuertos, se han
establecido ubicaciones particulares en las que los pasajeros que llegan sin previo aviso pueden
obtener ayuda con mas facilidad y rapidez que de otra forma. Esto parece ser una buena idea
que los transportistas deberian pensar en utilizar mas extensamente. No obstante, poder recibir
ayuda para trasladarse en un aeropuerto es tan fundamental al acceso al sistema de viajes
aéreos que el Departamento no piensa que permitir a los transportistas exigir — a diferencia de
recomendar — notificacién anticipada coincidiria con los objetivos de eliminacion de la
discriminacioén de la ley ACAA. Los pasajeros con discapacidad, como los demés pasajeros,
viajan a veces con poco tiempo de aviso por razones comerciales o personales, y no cumpliria
con la ley ACAA de limitar su acceso a la ayuda que requieren para poder desplazarse por la
terminal.

Los comentarios de los transportistas también mencionaron, en este contexto, la relacion
entre los transportistas y muchos aeropuertos extranjeros donde los aeropuertos suelen tener
mayor responsabilidad a la hora de brindar ayuda en la terminal. Como ya se indicé en otra parte
del predmbulo, los transportistas pueden depender de los aeropuertos con respecto a la ayuda
en las terminales, complementando la ayuda que brinden los aeropuertos en la medida que
requiera cumplir plenamente con los requisitos de la Parte 382. Si los transportistas estan
excluidos legalmente de complementar la ayuda provista por el aeropuerto, los transportistas
podran solicitar una exencién por conflicto de leyes.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros, como la regla existente, concede la
responsabilidad por la ayuda en las conexiones al transportista del vuelo de llegada del pasajero.
Un transportista extranjero mencioné que, conforme a los convenios con otros transportistas en
algunos aeropuertos, se ayudaria a sus pasajeros de llegada hasta la puerta de embarque de
conexion del transportista por el personal de dicho transportista de conexion. Como ya se indicé
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en otra parte, el Departamento no objeta los convenios contractuales entre transportistas que
delegaran la funcién de ayuda en la conexidn al transportista de conexién. No obstante,
conforme a la regla, el transportista de llegada seguiria siendo responsable de verificar que dicha
funcién ha sido desempefiada debidamente.

Muchos transportistas objetaron tener que permitir que los pasajeros a quienes estaban
ayudando pudieran ir al bafio o al puesto de comida, sefialando que esto retrasaba el servicio e
incrementaba el costo del personal. Los comentarios de los pasajeros, al contrario, sugirieron
gue no era justo que el personal de ayuda insistiera en transportar al pasajero que tenia que ir al
bafio o que sentia hambre, pasando por el bafio o el puesto de comida oportunamente ubicado,
al que podian acceder los pasajeros ambulatorios a voluntad. Los comentarios sefialaron que
comer e ir al bafio son actividades bésicas de la vida que deben realizar las personas de vez en
cuando. Este tema ha crecido en importancia en afios recientes ya que es necesario llegar
pronto al aeropuerto debido a la inspeccion de seguridad y a los recortes en el servicio de
comidas en las aerolineas.

El reglamento final esta estructurado para acomodar ambos tipos de intereses. Si el
empleado de una aerolinea 0 de un contratista esta ayudando a un pasajero desde, por ejemplo,
el mostrador de billetes hasta la puerta de embarque, y pasan por una zona de bafios o de
puestos de comida de camino a su destino, el empelado debe permitir que el pasajero pare un
momento si el pasajero se identifica a si mismo como persona con una discapacidad que
requiere este tipo de servicio. El empleado no tiene que desviarse de la ruta, brindar servicios de
atencion personal al pasajero o incurrir retrasos indebidos. Un retraso que podria resultar en que
el pasajero no llegue a su vuelo de conexion es obviamente poco razonable. Con respecto a las
ubicaciones de los bafios y de los puestos de comida, el tipo de pausa breve que imagina el
Departamento es una que es suficiente para conseguir comida para llevar o un sandwich rapido,
gue es diferente de una comida sentado en un restaurante. Inclusive en el caso de comidas para
llevar o rapidas, una fila de espera larga podria crear un retraso indebido.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso que las personas con
discapacidad que requerian ayuda en el embarque tuvieran la oportunidad de embarcar por
anticipado. También propuso requerir un anuncio general de pre-embarque a dicho efecto en la
zona de la puerta de embarque. Los comentarios provenientes de la comunidad con
discapacidad apoyaron los requisitos propuestos en general. Los comentarios de los
transportistas no objetaron los requisitos propuestos para proveer una oportunidad de pre-
embarque para las personas con discapacidad, aunque algunos transportistas objetaron tener
gue hacer un anuncio general en la zona de la puerta de embarque, mas que nada por evitar que
demasiadas personas no elegibles intentaran embarcar por anticipado, demorando el proceso de
embarque. El Departamento cree que el pre-embarque es una forma importante en la que los
transportistas pueden simplificar el transporte para los pasajeros con discapacidad. De hecho,
algunas secciones de la Parte 382 (por ejemplo, con respecto al almacenaje a bordo del equipo
de accesibilidad) dependen de la disponibilidad del pre-embarque. El reglamento final incluira
dicho requisito. No obstante, no formalizaremos la disposicién propuesta con respecto al
requisito de un anuncio general que comunique esta oportunidad de pre-embarque en la zona de
embarque. Algunos transportistas realizan este anuncio porque forma parte de su politica.
Inclusive cuando no sea el caso, el personal del transportista suele ser generalmente sensible a
las peticiones de pre-embarque por parte de los pasajeros con discapacidad y a menudo
examinan la zona de embarque con el fin de determinar si hay pasajeros que se podrian
beneficiar del pre-embarque. Los pasajeros que deseen estar seguros de poder pre-embarcar
deberian solicitarlo al personal de la puerta de embarque. Es razonable asumir que los pasajeros
realicen este paso.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso que los transportistas, al
ayudar a pasajeros con discapacidad a trasladarse por la terminal, ayudaran también con el
equipaje de mano y facturado en la puerta de embarque. Varios comentarios de los
transportistas se opusieron a esta propuesta, sefialando que impondria una carga de personal y
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de costos. Uno de los comentaristas sugirié que si el pasajero deseaba que alguien transportara
su equipaje, deberia contratar un servicio de transporte de maletas. Otros comentarios indicaron
que dicho servicio deberia limitarse a los usuarios de sillas de ruedas o a las personas con
discapacidades serias de oido o de vision.

El Departamento sefiala que, en muchos casos, los pasajeros con discapacidad no
necesitan una extensa ayuda adicional para sus articulos de mano. Es comun que los usuarios
de sillas de ruedas lleven sus maletines o bolsas en sus rodillas cuando se les ayude por la
terminal, por ejemplo. Los articulos de mano o de facturacion en la puerta de embarque son, por
definicién, de tamafio limitado y no son del tipo que requieran el uso de un servicio de transporte
de maletas o de un carrito para poder desplazarse por el aeropuerto. No seria apropiado, en el
contexto de una regla que pretenda eliminar la discriminacion, requerir que los pasajeros con
discapacidad contraten este tipo de servicio. Compartimos la opinién de los comentaristas, no
obstante, que los pasajeros que puedan llevar sus propios articulos deberian hacerlo, y hemos
afiadido idioma que observa que este servicio solamente debe proveerse a los pasajeros que no
lo pueden hacer por motivo de su discapacidad. El personal del transportista o del contratista
puede solicitar declaraciones verbales aceptables de un pasajero referente a su imposibilidad de
transportar el articulo en cuestion o, en la ausencia de dichas declaraciones aceptables, solicitar
documentacion como condicién del servicio.

Limites en el nUmero de pasajeros

Varios transportistas extranjeros comentaron que el hecho de poder limitar el nUmero de
pasajeros con discapacidades a bordo de un vuelo particular era un factor de seguridad
importante, especialmente con respecto a una evacuacion de emergencia. En algunos casos, los
transportistas mencionaron las leyes o los reglamentos de sus gobiernos que permitian o exigian
la imposicién de dichos limites en el nimero de pasajeros con discapacidad o de dispositivos de
asistencia en la cabina.

Un limite al nimero de pasajeros permite al transportista decirle al pasajero que de
hecho “como persona con una discapacidad, le denegaremos el transporte en este vuelo
Gnicamente porque un nimero de personas con discapacidad estan en este vuelo”. Esta
declaracion a un pasajero es intrinsicamente discriminatoria. El Departamento discurrié sobre
este tema en el preambulo del reglamento original de la ley ACAA (55 FR 8025-8028; 6 de marzo
de 1990) y nuestra opinién sobre este tema permanece sin cambio. Es mas, nuestra opinion
sobre este tema se ha reforzado debido a que, en los 17 afos desde que se emitié la regla
original, no sabemos de una sola instancia en que hubo problemas de seguridad que emanen de
la prohibicién del limite en nimeros de la regla original. Como ya se indicé en otra parte, un
transportista extranjero sélo tiene que solicitar una exencién por conflicto de leyes con respecto
al limite en el nimero de pasajeros. El reglamento final también conserva la disposicién existente
gue permite al transportista requerir notificacion anticipada cuando un grupo de 10 6 mas
pasajeros con discapacidad viajen juntos, con el fin de que la aerolinea pueda realizar los
preparativos necesarios para el grupo (por ejemplo, un equipo que viaje para una competicién de
atletas en sillas de ruedas).

Auxiliares o asistentes de sequridad

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso conservar, salvo
modificaciones menores, las limitaciones existentes en la Parte 382 en el derecho de los
transportistas de requerir que los pasajeros con discapacidad viajen con auxiliares. Una
modificaciéon que hemos propuesto para la terminologia es la de referirse a los auxiliares que las
aerolineas podian exigir en ciertas situaciones especificas por razones de seguridad como
“asistentes de seguridad”. El uso de este término pretende subrayar que la Unica razén por la
cual un transportista puede requerir que otra persona viaje con el pasajero con una discapacidad
es por motivo de seguridad. Nunca se permitiria que un transportista exigiera que alguien viajara
con un pasajero con una discapacidad como auxiliar de cuidado personal; es decir, como alguien
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gue esté presente para ayudar al pasajero con cuidados personales como la comida, la bebida y
el bafio.

Varios transportistas extranjeros declararon que deberia poderse mantener la posibilidad
de exigir asistentes para pasajeros con discapacidad. Las razones que dieron son muchas:
Algunos comentaristas no querian depender Unicamente de la evaluacion propia del pasajero
con respecto a su capacidad de viajar independientemente. Otros citaron las disposiciones en los
manuales del transportista o en las directrices del gobierno que contravenian al reglamento
propuesto. Algunos temian que la tripulacién terminaria por tener que desempeiiar funciones de
cuidado personal. Otros argumentaron que, en los vuelos internacionales de larga duracion, era
razonable solicitar un auxiliar a fines de cuidado personal, debido a que sino los pasajeros con
discapacidad no podrian realizar sus funciones personales durante largos periodos y que podrian
hacerse dafio a si mismos o a los demas. Algunos comentarios indicaron que el requisito que
permite al asistente de seguridad volar gratis si el transportista no estaba de acuerdo con la
evaluacion propia del pasajero podria resultar en abusos por parte de pasajeros avispados
deseosos de conseguir un vuelo gratis para alguien. Algunos de estos comentarios sugirieron
brindar transporte descontado, en vez de gratuito, a los auxiliares en estas situaciones.

Por lo general, los comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad
apoyaron las propuestas de la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros y numerosos
comentarios apoyaron particularmente el cambio al término “asistente de seguridad” pensando
que ayudaba a clarificar el significado de la disposicion. Algunos comentarios provenientes de las
personas con discapacidad, sin embargo, objetaron dicha disposicion en la medida que podria
permitir que los transportistas insistieran en la necesidad de un auxiliar a pesar de las objeciones
del pasajero. Estos comentarios no se fiaban del juicio del transportista con respecto a las
capacidades del pasajero y temian que los transportistas impusieran requisitos de auxiliares en
forma arbitraria, aumentando los costos y dificultando los vuelos para los pasajeros con
discapacidad.

Los limites en los requisitos de los transportistas con respecto a los auxiliares fue un
tema de gran importancia en la reglamentacion original ACAA y la discusion del Departamento
sobre este tema en el preambulo de la regla ACAA de 1990 sigue siendo pertinente. Los
pasajeros con discapacidad, en su mayoria, son quienes mejor valoran sus capacidades; ceder
un amplio poder discrecional a los transportistas para que hagan caso omiso de dicha valoracion
conlleva el riesgo serio de que se impongan responsabilidades arbitrarias a los pasajeros. Por
otra parte, los transportistas son quienes tienen la responsabilidad final de la seguridad de los
pasajeros y creemos que el equilibrio logrado en la regla ACAA original es acertado. Los
pasajeros son quienes detienen la responsabilidad principal a la hora de determinar si pueden
viajar independientemente, pero los transportistas pueden hacer caso omiso de dicha
determinacion en un cuadro de circunstancias finamente limitadas y exigir la presencia de un
asistente de seguridad. Si es realmente una razén de seguridad prevalente que compele un
transportista a invalidar la decisién de un pasajero e insistir que él o ella viaje con un asistente de
seguridad, entonces es apropiado que el transportista incurra el costo de la decision de
seguridad que ha tomado. En los 17 afios que el Departamento ha implementado esta
disposicion conforme a la regla ACAA existente, este requisito nunca ha resultado, a nuestro
entender, en problemas de seguridad o en un abuso frecuente o serio por los pasajeros.

Inclusive en los vuelos de larga duracién, los pasajeros con discapacidad, bajo un
estatuto no discriminatorio, tienen derecho a determinar si optan por el inconveniente que implica
no tener una persona disponible para ayudarles con sus funciones personales. Es posible que un
pasajero opte por no aprovechar del servicio de alimentos y bebidas de la aerolinea. El pasajero
puede deshidratarse para evitar la necesidad de orinar. La Regla NPRM para Transportistas
Extranjeros, al igual que la regla presente, hace hincapié en que los auxiliares de vuelo y demas
personal del transportista nunca estan obligados a desempefiar funciones de cuidado personal
de un pasajero. Para cerciorarse que los pasajeros que optan por volar sin compafiia puedan
comprender plenamente las implicaciones de su decisién, la informacion a la que tienen
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derechos los pasajeros (véase la seccion 382.41(f)) incluye una descripcién de los servicios a los
gue tienen y no tienen derecho durante un vuelo.

Por estas razones, el Departamento esta adoptando la disposicion propuesta y por
consiguiente conservando la esencia de la disposicion existente de la Parte 382. Sin embargo, el
Departamento ha realizado algunas modificaciones al texto de la regla. En una situacién en la
gue un transportista insiste en que el pasajero viaje con un asistente de seguridad, haciendo
caso omiso de la valoracién propia del pasajero, hemos eliminado el texto propuesto que hubiera
requerido que el transportista se esforzara de buena fe en encontrar a alguien que desempefiase
la funcion de un asistente de seguridad. Este texto no formé parte de la regla original de 1990 y
no pensamos que sea esencial afiadirlo. Como ya se indico en el preambulo de la regla de 1990
(véase 55 FR 8031), el transportista puede desempefiar un papel importante en la seleccion de
un asistente de seguridad (por ejemplo, un miembro de la tripulacién general del transportista
gue viaje sin estar de servicio (deadhead), o un pasajero que se preste voluntario), lo cual puede
ser (til desde el punto de vista del transportista que tema que los pasajeros con discapacidad
abusen del sistema. Si un transportista no designa a un empleado o voluntario como asistente de
seguridad, el transportista no puede denegar la persona que designe el pasajero (es decir, que
resulte en que nadie esté disponible como asistente de seguridad), siempre que dicha persona
pueda ayudar al pasajero en caso de evacuacion.

Con respecto a los pasajeros con impedimentos de movilidad, hemos clarificado el
criterio referente a los asistentes de seguridad para destacar que el pasajero discapacitado debe
poder ayudar “fisicamente” en su propia evacuacion. Se destaca dicha clarificacion con el fin de
evitar la posibilidad de que alguien alegue que esta ayudando en su propia evacuacion con
simplemente pedir ayuda. Finalmente, dado que la regla aplica ahora a los transportistas
extranjeros, hemos afiadido a las disposiciones referentes a las personas con discapacidades
mentales y a los individuos sordo-ciegos una notacion que trata de las sesiones informativas que
requieren los reglamentos de los gobiernos extranjeros asi como los de la FAA.

De conformidad con el enfoque adoptado por la regla actual y la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros, propusimos que la NPRM DHH permitiera que los transportistas
exigieran que todo pasajero con un impedimento serio de audicién o vision, o que sea ciego y
sordo, viajara con un asistente de seguridad en caso de no poder establecer una comunicacion
adecuada de la sesion informativa exigida. (Utilizamos el término “impedimento serio de audicion
0 vision” para incluir el espectro entero de esta discapacidad, inclusive el extremo "ciego y sordo"
a menos de indicarse lo contrario. Hemos propuesto que el personal del transportista y el
pasajero con una discapacidad intenten ambos, en la medida de lo razonable, establecer una
comunicacion adecuada, empezando por la propia identificacion por parte del pasajero. También
hemos propuesto que si el transportista no comparte la evaluacion del pasajero con respecto a
su capacidad de viajar independientemente, el transportista debe transportar al asistente de
seguridad sin costo alguno y debe también hacer lo posible para ubicar a tal asistente. Hemos
solicitado comentarios con respecto a la responsabilidad conjunta propuesta, lo que puede
describirse como intentos razonables de comunicacion, si nuestra propuesta es lo
suficientemente precisa para que todas las partes interesadas puedan comprender sus
responsabilidades y si una norma diferente seria mas adecuada. También hemos solicitado
comentarios con respecto al costo del cumplimiento.

Los transportistas y las asociaciones de transportistas han entregado comentarios que
respaldaron el requisito propuesto referente a la auto identificacién de pasajeros con
impedimentos serios de audicion y visién. La mayoria se opuso a tener que encontrar un
asistente de seguridad voluntario si no compartia la autoevaluacién del pasajero con una
discapacidad con respecto a la facultad de viajar sin acompafante, mientras que todos se
opusieron a tener que transportar a un asistente de seguridad gratuitamente. Razonan que el
requisito de transporte gratuito de un asistente de seguridad no solamente resultaria en
aserciones fraudulentas de independencia, sino que el uso de asistentes de seguridad
voluntarios también expondria serias cuestiones de seguros y responsabilidad, ademas de que el



21

requisito de transporte gratuito afiadiria costos improcedentes para ellos. La mayoria querian
clarificar la responsabilidad del transportista con respecto a los intentos razonables de establecer
la comunicacion con los pasajeros con impedimentos serios de audicion o vision. Para los vuelos
de doce horas o0 mas, sefialaron algunos transportistas, los pasajeros carentes de experiencia no
sabrian qué necesidades podrian surgir para ellos durante el vuelo.

Entre las organizaciones para personas con discapacidades que entregaron
comentarios, una respaldd la responsabilidad conjunta de intentar, en la medida de lo razonable,
establecer la comunicacion con el fin de determinar la necesidad de un asistente de seguridad.
Otras mantuvieron que la regla deberia asegurar que no se les denegaria viajar a las personas
con serios impedimentos de audicion y vision debido a que los empleados del transportista no
tenian suficientes capacitacién o conocimientos en técnicas de comunicacion.

Ante los comentarios recibidos, hemos modificado algunos aspectos de la regla
propuesta. De esta forma, estamos defendiendo el principio basico que ha resultado ser eficaz
en la industria de aerolineas nacionales desde la regla original de 1990: si un pasajero puede
establecer una comunicacion adecuada con el transportista a fines de acoger la sesion
informativa y el transportista decide sin embargo hacer caso omiso de la evaluacion del pasajero
con respecto a su capacidad de viajar independientemente, el transportista no podra cobrar por
el transporte del asistente de seguridad que exige dicho transportista.

Para que el transportista tenga la oportunidad de confirmar que el pasajero dispone de
dichos medios de comunicacion, el reglamento final estipula que el transportista puede requerir
que el pasajero realice la identificacion propia 48 horas antes del vuelo. Como parte de la
notificacion, el pasajero deberia explicar al transportista como se establecera la comunicacion
(por ejemplo, mediante la lectura tactil de labios, mejillas y cuello). Sin embargo, si el pasajero no
notifica al transportista 48 horas antes del vuelo, la regla requiere que el transportista acomode al
pasajero en la medida de lo posible.

Por ejemplo, si un pasajero con serios impedimentos de audicién y vision no notifica al
transportista en las 48 horas que precedan al vuelo con respecto a su intencion de viajar sin
compafiia y a su capacidad de comunicarse adecuadamente para la transmision de la sesion
informativa, el transportista podria denegar el transporte del pasajero sin asistente de seguridad.
No obstante, si este mismo pasajero no realiza la notificacion por anticipado pero viaja en un
vuelo sin escala, trae a un intérprete al aeropuerto y puede establecer una comunicacion
adecuada (en la zona de embarque) para la transmision de la sesion informativa y puede recibir
instrucciones durante una evacuacion de emergencia, el transportista debe permitir al pasajero
viajar sin asistente de seguridad.

La FAA exige que la sesion informativa de seguridad sea provista antes de cada
despegue, asi que la comunicacion que permita la transmision de dicha sesion informativa debe
establecerse antes de cada segmento de vuelo en el itinerario del pasajero. Los pasajeros
pueden valerse de varios métodos para establecer la comunicacion necesaria. Por ejemplo, un
pasajero puede traer un compariero al aeropuerto que sirva de intermediario con el personal del
transportista. Esta persona puede interpretar para el pasajero durante la sesion informativa y
ayudar al pasajero a concordar con el personal del transportista los gestos fisicos — como tocar
la mano de una forma precisa, por ejemplo — que se utilizardn en caso de una evacuacion u otra
emergencia. Otra forma con la cual el pasajero puede establecer la comunicacién es entregando
una hoja de instrucciones al personal del transportista para poderse comunicar con él o ella.

Mientras que no exigimos que los transportistas entreguen informacion de la sesion
informativa en tarjetas Brallle, si que lo pueden hacer si asi lo desean. El transportista puede no
exigir que el pasajero demuestre ser capaz de comunicarse o haber comprendido la sesién
informativa. Por ejemplo, no podria haber un test sobre el contenido de la sesién informativa o
una demostracion de la lectura de labios o del deletreo con el dedo.
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En el caso de vuelos de codigo compartido, el transportista con el codigo de servicio
debe informar al transportista operador que un pasajero con impedimentos de audicion y visién
ha realizado su notificacién anticipada de 48 horas comunicando su intencidn de viajar sin
asistente de seguridad. Si existe suficiente tiempo antes de caducar el periodo de 48 horas para
gue el pasajero se comunique directamente con el transportista operador, el transportista cuyo
cadigo es el de servicio tiene la opcion de dar al pasajero el nimero telefénico para comunicarse
con el transportista operador e impartir dicha informacion.

Conforme al trato de este tema en el resto de la regla, en los casos en que el
transportista no acepte la autoevaluacion del pasajero con respecto a la posibilidad de viajar sin
compafiia, seguiremos exigiendo que el transporte de un asistente de seguridad se realice sin
costo adicional. Por supuesto, cualquier transportista que desee acomodar a un pasajero con
serios impedimentos de audicién y vision tiene la opcién de elegir un asistente de seguridad
entre, por ejemplo, los pasajeros con asientos de cortesia, su personal del aeropuerto, los
pasajeros con billetes del mismo vuelo que se presten voluntarios para servir en dicha capacidad
0 a la persona que acompafie al aeropuerto al pasajero con una discapacidad.

Este requisito de transporte gratuito para el asistente de seguridad también aplica
cuando el pasajero con una discapacidad que opine no necesitar un asistente de seguridad
proponga establecer la comunicacion mediante sefias tactiles o deletreando con el dedo pero
gue ningln miembro de la tripulacién del transportista pueda comunicarse mediante estos
métodos. Los transportistas pueden decidir que a fines practicos el transporte gratuito de un
asistente de seguridad en estos casos es menos oneroso que la capacitacion del personal en
estos métodos de comunicacion.

Finalmente, con respecto al pasajero con un impedimento mental (por ejemplo, alguien
gue padezca de la enfermedad de Alzheimer), el Departamento desea que los transportistas y
los pasajeros comprendan que es el pasajero en si, y no la persona que lo acomparie al
aeropuerto, quien debe poder comprender las instrucciones de seguridad de la tripulacion.

Certificados médicos y enfermedades transmisibles

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener, y aplicar a los
vuelos cubiertos de transportistas extranjeros, los limites de la Parte 382 existentes con respecto
a la medida en que los transportistas pueden excluir o restringir a pasajeros con enfermedades
transmisibles y las situaciones en las que los transportistas pueden exigir que un pasajero
obtenga un certificado médico de un doctor antes de viajar.

Muchos comentarios de los transportistas aéreos solicitaron mayor direccidn con
respecto a la aplicacién de las disposiciones en estas secciones. Algunos de ellos sugirieron
incorporar antiguas guias de DOT que manifestaban que una combinacion de la severidad de las
secuelas sanitarias y la facil transmisién de la enfermedad en el ambiente de una cabina de
aeronave crearia una situacion apropiada a las restricciones al viaje de un individuo y/o al
requisito de un certificado médico. Los comentaristas pidieron si condiciones tales como el
resfriado comun, el SARS, la tuberculosis o el SIDA cumplirian con los requisitos de la regla
propuesta para permitir restricciones en los viajes o el requisito de un certificado médico. Estos
comentarios también solicitaron saber cémo las directrices o las recomendaciones por parte de
las autoridades de la salud publica intervendrian en las decisiones del transportista conforme a la
regla.

Hubieron varios comentarios referentes al concepto de “amenaza directa” que se define
como un riesgo grave a la salud o la seguridad de los demas que no se pueda eliminar
modificando politicas, practicas o procedimientos, ni mediante la dotacién de ayudas o servicios
auxiliares. Los comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad expresaron su
inquietud con el uso de este término — que se desprende de la Ley de Americanos
Discapacitados — que haria demasiado valedera la opcidn de excluir a pasajeros por parte de los
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transportistas, inclusive con discriminacién. Algunos transportistas pensaron, al contrario, que se
haria demasiado dificil poder ejercer la discrecion que requiere la proteccion de la salud de los
pasajeros o que seria demasiado arduo para su personal tener que decidir sobre esta base. Un
grupo médico sugirié que una amenaza directa se definiera como una condicién que se
agravaria seriamente por el vuelo en si o una enfermedad seria transmisible que se pudiera
transmitir a otra persona en el vuelo.

Algunos transportistas dudaron de la objetividad o de las calificaciones del doctor de un
pasajero a la hora de determinar si el pasajero podia viajar en toda seguridad. Algunos
transportistas preferian que su propio personal médico fuera quien realizara este tipo de
determinaciones, o que por lo menos tuviera la capacidad de evaluar e invalidar los certificados
médicos emitidos por los doctores de los pasajeros. En general, los transportistas preferian una
mas amplia discrecidn con respecto a la restriccién de los viajes de pasajeros a la que les
parecia ser permitida bajo la Regla NPRM para transportistas extranjeros.

Frente a estos comentarios, el Departamento resolvié modificar las disposiciones del
reglamento final con respecto a estas cuestiones. Hemos incluido la esencia de las guias de
DOT. Segun esta disposicion, los transportistas tendrian la capacidad de imponer restricciones
en el viaje y/o exigir un certificado médico si se presenta un pasajero con una enfermedad
transmisible que se transmita facilmente en el curso de un vuelo y que también conlleve serias
secuelas sanitarias (por ejemplo, el SARS, pero no el SIDA o un resfriado). Ademas, los
transportistas podrian llevar a cabo revisiones médicas adicionales del pasajero y, certificado
médico no obstante, restringir el viaje a ciertas condiciones. La revision adicional deberia llevarse
a cabo por personal médico (por ejemplo, miembros del personal médico del transportista o
personal médico que el transportista recomiende al pasajero); esta disposicion no implica que el
personal del transportista sin formacién en el campo de la medicina tenga permiso de descartar
los certificados médicos presentados por pasajeros y emitidos por sus propios doctores.
Tampoco deberia el personal del transportista excluir a, o discriminar contra, pasajeros porque la
apariencia del pasajero podria molestar u ofender a otras personas (véase también la seccion
382.19(b)).

El texto que existe en el reglamento, que se mantendra vigente en el futuro, permite que
un transportista exija que el pasajero presente un certificado médico cuando la razén hace dudar
de que el individuo pueda terminar su viaje en seguridad sin necesidad de asistencia médica
extraordinaria. Este idioma consiente el comentario que sefala que un aspecto de la amenaza
directa es un pasajero cuya condicion quedaria seriamente exacerbada por el vuelo en si. No
estamos de acuerdo con la aseveracién de un comentarista que manifestd que un transportista
deberia poder solicitar un certificado médico si cualquier atencion médica llegara a ser necesaria.
Esta sugerencia se extiende demasiado en la direccién de otorgar a transportistas la discrecion
de exigir documentacién médica para condiciones médicas posiblemente menores o para
discapacidades que no conlleven una condicion médica aguda.

Hemos agregado texto que permita a los transportistas depender de las instrucciones
emitidas por las autoridades de salud publica (por ejemplo, los Centros para el Control de
Enfermedades o el Servicio de Salud Publica, agencias semejantes en otros paises o la
Organizacion Mundial de la Salud) en la toma de decisiones con respecto a los pasajeros con
enfermedades transmisibles. Por ejemplo si la organizacién del CDC o de la OMS emite una
alerta o directriz que mencione a las aerolineas que no deben transportar a un individuo que
represente un riesgo serio de salud (por ejemplo, un individuo con tuberculosis multiresistente) o
a personas que demuestren sintomas de una condicion de salud grave (el SARS, por ejemplo),
seria de suponer que los transportistas acatarian las instrucciones de la agencia de salud
publica. De lo contrario, los transportistas quebrantarian los requisitos de esta Parte.

Accesorios de accesibilidad de |la aeronave
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La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso extender a los transportistas
extranjeros los requisitos con respecto a los accesorios de accesibilidad de la aeronave basados,
salvo algunas modificaciones, en las disposiciones de la regla ACAA existente. Estos accesorios
incluyen bafios accesibles, apoyabrazos de asientos movibles, la provisién de sillas de ruedas a
bordo y espacio para guardar las sillas de ruedas y otros dispositivos de movilidad en la cabina.
Aparentemente, algunos comentaristas interpretaron mal la propuesta como requisito de
retroadaptacion de aeronaves existentes. Tal no es el caso y nunca existié ni se propuso dicho
requisito.

1. Apoyabrazos de pasillo movibles

La regla actual exige que los transportistas estadounidenses que utilicen aeronaves de
30 6 mas pasajeros utilicen apoyabrazos de pasillo movibles en la mitad de los asientos de
pasillo como minimo. No es necesario proveer estos apoyabrazos en las filas de asientos de
salida de emergencia o en los asientos en los que no sea posible instalar apoyabrazos de pasillo
movibles. Se requiere que el transportista brinde una forma de asegurar que los individuos con
impedimentos en la movilidad u otros pasajeros con discapacidad puedan rapidamente obtener
asientos en las filas con apoyabrazos de pasillo movibles. Este requisito aplica a las nuevas
aeronaves mandadas o entregadas después de entrar en vigencia la regla (no se exige la
retroadaptacion) o en situaciones en las que se estén remplazando los asientos existentes con
asientos de fabricacion reciente.

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener dichos requisitos y
aplicarlos a los transportistas extranjeros, con algunas modificaciones y clarificaciones. La
excepcion por imposibilidad de instalar apoyabrazos de pasillo movibles en ciertos asientos no
se incluyé en el texto reglamentario de la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros y ademas
Se propuso un nuevo requisito exigiendo que los transportistas estadounidenses y transportistas
extranjeros se cercioraran de que los apoyabrazos de pasillo movibles fueran provistos en todas
las clases de servicio. La informacion provista por los transportistas referente a la ubicacién de
los apoyabrazos de pasillo movibles deberia especificarse por nimero de fila y de asiento.

Varios transportistas y fabricantes de aeronaves comentaron que la eliminacién de la
excepcién por imposibilidad y el requisito de instalacion de apoyabrazos de pasillo movibles en
cada clase de servicio eran problematicos. Sefialaron que ciertos disefios de asientos y de
consolas de asiento para los asientos de primera clase y de clase ejecutiva impedian la
instalacién de apoyabrazos movibles por ser imposible o demasiado onerosa. Ademas,
manifestaron, las inclinaciones de asientos mas anchos en las cabinas de primera clase y de
clase ejecutiva a menudo permitian el traslado horizontal de pasajeros desde las sillas de
embarque al asiento de la aeronave lo cual rinde innecesarios los apoyabrazos mdviles en estos
casos.

El Departamento reconoce que si, en una aeronave determinada, la configuracion de los
asientos y de las inclinaciones de asientos permite el traslado horizontal de un pasajero desde
una silla de ruedas de embarque al asiento de la aeronave (es decir que se puede realizar el
traslado sin necesidad de alzar al pasajero por encima del apoyabrazos del pasillo) no seria
necesario instalar un apoyabrazos de pasillo movible en dicha ubicacion. Por consiguiente, si un
transportista puede demostrar, mediante una solicitud de alternativa equivalente, que dicho
traslado es posible en una configuracién de cabina determinada, el Departamento aprobara la
solicitud para la aeronave del transportista que se valga de dicha configuraciéon. No obstante, la
regla subyacente serd adoptada en la forma propuesta porque sin un medio de realizar el
traslado horizontal a los asiento de la aeronave, los pasajeros que embarcan con silla de ruedas
de embarque tendran que valerse de un método menos cdmodo, seguro y digno para estar
alzado por encima del apoyabrazos. Los transportistas que no pueden demostrar una alternativa
equivalente deberan proveer apoyabrazos de pasillo movibles inclusive en primera clase y en
clase ejecutiva.
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Algunos comentaristas también indicaron que la instalacién de asientos con apoyabrazos
movibles en las aeronaves existentes deberia exigirse Unicamente cuando se instalen tipos de
asientos de concepcidn o elaboracion reciente, a diferencia de los asientos de fabricacion
reciente pero del mismo tipo que ocupé dicho espacio anteriormente. Conforme a las otras
disposiciones de la ley ACAA, la ley ADA y la seccion 504, cuando se reemplace el accesorio de
un vehiculo o de una instalacion, este debe reemplazarse por un articulo accesible.
(Observamos que, segun la informacion citada en la evaluacion reglamentaria, los apoyabrazos
de pasillo movibles son accesorios estandar de por lo menos algunos productos de fabricantes
de asientos.) Esta obligacion no se limita a los nuevos modelos de un accesorio ubicado en un
espacio en el que se solian utilizar antiguos modelos. Ciertamente, la adopcion de la sugerencia
del comentarista seria una forma para los transportistas de evitar tener que proveer apoyabrazos
de pasillo movibles en aeronaves existentes cuando se instalaran apoyabrazos de fabricacion
reciente, dado que los transportistas solamente tendrian que pedir antiguos modelos de asientos
cada vez que se reemplazara un asiento. Cuando los transportistas extraigan cualquier asiento
antiguo en la aeronave existente y lo reemplazan con asientos de fabricacion reciente, la mitad
de los asientos de pasillo de reemplazo debe contar con apoyabrazos movibles.

Los comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad generalmente
demostraron estar a favor de la propuesta de la Regla NPRM para transportistas extranjeros
aunque sugirieron algunas modificaciones. Algunos comentarios sefialaron que las filas de salida
de emergencia deberian formar parte de la base en la que radicaba la computacion de 50 por
ciento. Sin embargo, el Departamento opina que la formula existente, que excluye dichas filas de
la computacidn, brinda suficientes filas dotadas de apoyabrazos de movibles. Otros comentarios
propusieron exigir que algunas filas (es de suponer que en clase econémica asi como en primera
clase y en clase ejecutiva) deberian tener una mayor inclinacién de asiento con el fin de
adaptarse mejor a los animales de servicio y a los dispositivos de adaptacion, o eliminar filas
enteras y brindar dispositivos de fijacion para que los pasajeros pudieran sentarse en sus propias
sillas de ruedas. El Departamento opina que estas sugerencias no son practicas y que podrian
ser demasiado onerosas para las aerolineas ya que reducirian la capacidad de asientos en la
aeronave. Ademas, la ultima sugerencia no cumpliria con las reglas de seguridad de la FAA con
respecto a los asientos de pasajeros en aeronaves ya que los asientos en aeronaves deben
estar certificados para soportar fuerzas de gravedad especificas.

Un comentario sugirié que se deberia exigir que en las aeronaves nuevas, o en las
aeronaves sujetas a la retroadaptacion, la fila de tabique debiera siempre tener un apoyabrazos
de pasillo movible. Mientras que no creemos que sea necesario observar un tal nivel de
especificidad, si que creemos que es una buena idea que deberian tomar en cuenta los
transportistas y los fabricantes, salvo cuando la fila del tabique no se halle disponible a los
pasajeros con discapacidad debido a los reglamentos de seguridad de la FAA (por ejemplo, la
fila del tabique es también la fila de salida). Las filas del tabique son a menudo utilizadas por las
personas con discapacidad (véase la seccidn sobre las acomodaciones de asientos en esta
Parte).

2. Bafios accesibles

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener el requisito existente
gue exige que las cabinas de aeronaves con mas de un pasillo (por ejemplo aeronave de dos
pasillos como el avién 747) ofrezcan un bafio accesible. Igual que con la regla existente, dicho
requisito aplicaria a las aeronaves nuevas (es decir aeronaves mandadas y entregadas después
de la fecha de vigencia de la regla). Si un transportista reemplaza un bafio no accesible en una
aeronave de dos pasillos existente debera hacerlo con un bafio accesible. La Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros también propuso clarificar que si el transportista reemplaza un
componente en un bafio existente y no accesible en una aeronave de dos pasillos (un lavabo por
ejemplo) sin reemplazar el bafio entero, este componente nuevo debe ser accesible.
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Muchos comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad creyeron que los
requisitos existentes y propuestos con respecto a los bafios accesibles no eran adecuados.
Sefalaron que los bafios accesibles deberian ser requeridos en todas las aeronaves, inclusive la
aeronave de pasillo Unico de uso mucho mas comun. Indicaron que la falta de bafios accesibles
resulta en viajes mucho mas inconvenientes y dificiles para los pasajeros con discapacidad. Por
otra parte, los comentaristas de la industria de aerolineas aludieron a lo excesivamente arduo y
oNneroso que seria un requisito de bafios accesibles en aeronaves de un solo pasillo.

En especial, dado a que las aeronaves de un solo pasillo a menudo efectian vuelos de
larga duracion (por ejemplo a través de América del Norte y en ciertos vuelos transatlanticos)
esta claro que los bafios accesibles en las aeronaves de un solo pasillo serian una gran mejora
en el servicio que las aerolineas brindan a los pasajeros con discapacidad. Una de las
organizaciones que hizo comentarios referentes a la Regla NPRM para Transportistas
Extranjeros se halla en el proceso de cooperar con transportistas y fabricantes con el fin de
elaborar un disefio de bafio accesible para aeronaves de un solo pasillo que minimizaria la
pérdida de asientos. No obstante, en este momento, el Departamento opina que la pérdida de
ingresos, asi como la repercusion de los costos al exigir bafios accesibles en aeronaves de un
solo pasillo, seria demasiado grande. Por consiguiente hemos decidido no imponer dicho
requisito en este momento. La instalacion de bafios accesibles en aeronaves de un solo pasillo
sigue siendo un tema de interés para el Departamento y examinaremos con atencién su
evolucién en este campo para determinar si es necesario proponer reglamentaciones futuras.

Algunos comentarios se opusieron al requisito propuesto con respecto a la accesibilidad
de los componentes que se reemplacen en el bafio (el lavabo, por ejemplo) de una aeronave de
dos pasillos. Aparte de la cuestién de gastos, la esencia de estos comentarios radicaba en que
los bafios suelen venderse e instalarse en una unidad y que raramente se reemplaza un
componente de bafio Unico. Inclusive cuando ocurra este Ultimo tipo de reemplazo, dado que el
lavabo es una unidad integrada, Gnicamente un componente preciso cuyas dimensiones coincida
con el disefio original podria adaptarse. El Departamento opina que este comentario tiene mérito
y hemos borrado la frase en cuestion.

Varios transportistas extranjeros objetaron tener que acatar el requisito de la regla
existente que estipula que cuando se reemplace una unidad de bafio inaccesible en una
aeronave de dos pasillos deber serlo por un bafio accesible. Su mayor inquietud radicaba en que
el tamafio mayor de la unidad de bafio accesible ocuparia mas espacio que el del predecesor
inaccesible y que seria entonces necesario sacar asientos con la consiguiente disminucion de
ingresos. Un transportista presento calculos sumamente elevados de la pérdida de asientos que
resultaria de dicho cambio (por ejemplo, ocho asientos en ciertas aeronaves) y sugirieron que
otras opciones (una cortina, por ejemplo) podrian brindar instalaciones de aseo tan adecuadas
como las de un bafio accesible. Por consiguiente, instaron los comentaristas, la regla deberia
exigir que un bafo inaccesible fuera reemplazado por un bafio accesible Gnicamente en el
contexto de un cambio en la configuracién de la cabina.

Desde la regla ACAA original (véase 55 FR 8020-8021; 6 de marzo 1990), el
Departamento ha diferenciado entre las aeronaves de un solo pasillo y las de dos pasillos a fines
de los requisitos para bafios accesibles. Mientras que el Departamento ha reconocido desde que
se emitid la regla original que el requisito de bafios accesibles en aeronaves de dos pasillos
implica costos directos y pérdidas en los ingresos (aunque algunas de las pérdidas de asientos,
como el anteriormente citado, parecen un tanto exageradas), el Departamento opind entonces, y
sigue opinando ahora, que se justifica dicho requisito en las aeronaves de dos pasillos. Las
cabinas de estas aeronaves son fisicamente de mayor tamafio y ofrecen una flexibilidad un tanto
mayor que las aeronaves de un solo pasillo para la instalacién de unidades de bafio accesibles.
Estas aeronaves tienden a cubrir vuelos de mayor distancia y transportar a mas personas lo cual
recalca la necesidad de bafios accesibles para los pasajeros. Hace muchos afios que los
transportistas estadounidenses han debido acatar este mismo requisito y es importante mantener
la igualdad de condiciones entre los transportistas estadounidenses y los transportistas
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extranjeros con quienes compiten con respecto a dicho requisito. Al contrario de lo que sefial6 el
comentario de un transportista extranjero, exigir bafios accesibles en aeronaves de dos pasillos
no discrimina en contra de los transportistas extranjeros ya que los transportistas
estadounidenses, al igual que sus contrapartes extranjeras, utilizan aeronaves de dos pasillos en
las rutas internacionales de gran distancia.

Varios comentaristas solicitaron una clarificacion con respecto al requisito del bafio
accesible en una aeronave de dos pasillos que estipulase que el requisito exigia la instalacion de
un solo bafio accesible. Por ejemplo, si el transportista estaba readaptando una cabina y
reemplazando todos los antiguos bafios inaccesibles, solamente tendria que instalar una unidad
de bafio accesible. Opinamos que esta interpretacion del requisito es razonable y la seguiremos
cuando implementemos y ejecutemos la regla. No obstante, no pensamos que sea necesario
agregar un texto reglamentario adicional.

3. Espacio especial para guardar la silla de ruedas

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener ciertas
modificaciones y aplicar a las aeronaves de los transportistas extranjeros el requisito existente
gue estipula que las aeronaves con 100 6 mas asientos para pasajeros deben disponer de un
espacio especial para guardar como minimo una silla de ruedas de pasajero. Las modificaciones
propuestas a la regla existente consistieron en afiadir las dimensiones de una silla de ruedas que
cabria sin desmontaje en el espacio especial y en eliminar la aplicacion de esta seccion a las
sillas de ruedas eléctricas.

Asi como con las otras disposiciones de accesibilidad de la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros, el requisito propuesto referente al almacenamiento a bordo de sillas
de ruedas aplicaria a las nuevas aeronaves. Al contrario de lo que expresaron varios
transportistas, la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros no propuso un requisito de
retroadaptacion. Ni tampoco aplicaria el comentario a “todos los tipos de aeronaves” como
aludieron varios comentarios. Aplicaria Unicamente a las aeronaves con 100 6 mas asientos.

Por lo general, los comentarios procedentes de la comunidad de personas con
discapacidad indicaron su apoyo al requisito, aunque varios de estos comentarios sefialaron que
se deberian extender las dimensiones propuestas para las sillas de ruedas transportadas en la
cabina, dado el tamafio de muchos tipos de dispositivos de movilidad actuales. Muchos
comentarios procedentes de los transportistas extranjeros indicaron que todas las sillas de
ruedas deberian guardarse en la bodega de carga o que los transportistas deberian poder decidir
si se transporta o no una silla de ruedas dentro de la cabina. Algunos comentarios manifestaron
dudas con respecto al espacio disponible para una silla de ruedas plegable en sus
configuraciones de cabina sin tener que reducir la capacidad de asientos. Un transportista
extranjero afiadié que el equipaje de la tripulacion deberia tener mayor preferencia que la silla de
ruedas de un pasajero.

Existen dos razones por las cuales se debe estibar la silla de ruedas en la cabina:
Primero, es a menudo mas conveniente para el pasajero tener la silla de ruedas cerca cuando él
o ella salga de la aeronave y para acercarse lo mas posible a la puerta de la aeronave antes de
tener que realizar el traslado. Segundo, como ya se sefialé en el preambulo de la regla ACAA
original (véase 55 FR 8020-8021; 6 de marzo 1990), los pasajeros con discapacidad sienten las
mismas ansias que los demas pasajeros con respecto al extravio o los dafios perpetrados a su
propiedad una vez facturada. Mientras que, como lo indicaron algunos comentarios, dicho
requisito de espacio para una silla de ruedas no resuelve enteramente este problema para todos
los pasajeros con discapacidad, por lo menos si que ayuda a un pasajero por vuelo. Un pequefio
inconveniente para los pasajeros sin discapacidades o los miembros de la tripulacion que
tendran que guardar su equipaje de mano en otra parte no parece ser un sacrificio excesivo, en
el contexto de una regla que pretenda excluir la discriminacion, a cambio de brindar este servicio
a los pasajeros con respecto a sus medios de movilidad.
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Por estas razones, el Departamento adoptara el requisito propuesto. Reconocemos que
algunos transportistas extranjeros estan acostumbrados a ejercer su discrecion con respecto a
donde se transportan las sillas de ruedas, como también lo eran los transportistas
estadounidenses antes de adoptar la regla ACAA original. Los transportistas estadounidenses,
mediante la supervision apropiada de DOT, han logrado adaptarse a este requisito y los
comentarios de los transportistas extranjeros no ofrecieron ninguna razén concluyente que
explicara por qué no lo pueden hacer ellos también. Es importante tener presente que los
transportistas extranjeros no tendran que modificar sus cabinas existentes al Gnico fin de crear
un espacio para las sillas de ruedas de pasajeros.

Existe una gran variedad de sillas de ruedas y de dispositivos de movilidad en el
mercado. No seria practico exigir espacios que puedan acomodar todo tipo de dispositivos. El
requisito de la regla se limita ahora a espacios para sillas de ruedas manuales y plegables, ya
gue se elimind el texto actual y propuesto referente al almacenamiento en la cabina de sillas de
ruedas motorizadas en respuesta a los comentarios que expresaron temor ante la adecuacién
del espacio, los problemas conexos con el desmontaje y montaje de las sillas de ruedas en el
contexto del transporte en cabina y las posibles dificultades con el almacenamiento de las pilas.
Por supuesto, dado que solamente se permiten en la cabina las sillas de ruedas manuales y
plegables, no seria necesario transportar en la cabina todo tipo de dispositivos de movilidad
motorizados y de gran tamafio, y no solamente las sillas de ruedas motorizadas.

Segun la experiencia del Departamento, las dimensiones estipuladas en la Regla NPRM
para Transportistas Extranjeros deberian ser suficientes para acomodar la gran mayoria de
modelos de sillas de ruedas plegables. Por consiguiente, mientras que reconocemos que el
espacio exigido posiblemente no sea suficiente para todos los modelos, opinamos que es un
compromiso razonable entre las necesidades de los pasajeros y las restricciones de espacio de
los transportistas. Observamos que bajo la regla final, no se exige que los transportistas
transporten sillas de ruedas eléctricas en la cabina.

Una cuestion a la que aludieron algunos comentarios traté del método de transporte de
sillas de ruedas en la cabina denominado “amarre con correa”. Este método implica amarrar una
silla de ruedas a través de una fila de asientos en una aeronave que no disponga del especio
necesario para almacenar una silla de ruedas plegable en la cabina. Mientras que no se
menciona ni autoriza esta practica en la Parte 382 actual, dicho método ha sido permitido por la
politica de implementacion de DOT en algunos casos. Algunos comentarios sugirieron que se
permitiera este método como alternativa al espacio especial en la cabina. El Departamento no
cree gque sea apropiado respaldar dicha opcién porque es una forma més estorbosa de
transportar una silla de ruedas y porque puede, en un vuelo determinado, reducir la capacidad de
asientos de los demds pasajeros. Esta consideracion tiene mas importancia que nunca, dado los
factores frecuentes de carga elevada en muchos de los vuelos. No obstante, visto que DOT ha
permitido que se utilice esta medida en el pasado no pensamos que sea justo prohibirla
completamente. Por consiguiente, no se permitira amarrar sillas de ruedas a los asientos como
alternativa a los espacios especiales en las aeronaves nuevas mandadas o entregadas a los
transportistas después de los dos afios siguientes a la fecha de vigencia de la regla. La politica
del Departamento no cambiara con respecto a las aeronaves existentes.

4. Sillas de ruedas a bordo

La regla existente requiere que en las aeronaves de mas de 60 asientos, el transportista
debe proveer una silla de ruedas a bordo en cualquier instancia si la aeronave tiene un bafio
accesible y cuando lo solicite de antemano el pasajero inclusive si la aeronave no tiene un bafio
accesible. El motivo por este Ultimo requisito es que algunos pasajeros de movilidad reducida
pueden utilizar el bafio no accesible sin ayuda aunque necesiten ayuda en el pasillo para
trasladarse al bafio en una silla de ruedas a bordo. La Regla NPRM para Transportistas
Extranjeros propuso que este requisito aplicara a las aeronaves con 50 6 mas asientos en el
reglamento existente. EI motivo de esta propuesta radica en que los jets regionales de 50
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asientos son cada vez mas numerosos en las flotas de muchos transportistas y la acomodacién
gue brindaria esta seccion deberia hallarse a la disposicion de los pasajeros que utilicen estas
aeronaves.

Los transportistas y sus asociaciones se opusieron a la aplicacion de la disposicion en
las aeronaves de 50 asientos. Los transportistas citaron el costo como uno de los motivos de su
oposicién. Ademas, sefalaron que las aeronaves de 50 asientos suelen tener Unicamente un
solo auxiliar de vuelo a bordo. Si este auxiliar esta ayudando a un pasajero que utiliza la silla de
ruedas a bordo, él o ella no podra desempefiar sus otras funciones. Esto crearia dificultades en
una situacién de emergencia ya que el auxiliar, que esta ayudando al usuario de la silla de
ruedas a bordo, también podria obstruir el pasillo. Ademas, los transportistas dudaron que el
interior de un jet regional de 50 asientos pudiera configurarse para brindar espacio de
almacenamiento de una silla de ruedas a bordo cuando no esté en uso.

Mientras que las estimaciones de los costos aludidas por los comentaristas para las
sillas de ruedas a bordo parecen un tanto exageradas, creemos que tienen mérito los temores
operacionales de los transportistas con respecto al uso de sillas de ruedas a bordo de aeronaves
de 50 asientos con un solo auxiliar de vuelo. Ademas, los espacios generalmente muy
restringidos de las unidades de bafio en estas aeronaves rinden problematico su uso por
personas con movilidad reducida. Por consiguiente, el reglamento final mantendra la disposicion
de la regla existente con respecto a los requisitos de sillas de ruedas a bordo en aeronaves de
mas de 60 asientos.

Almacenamiento de sillas de ruedas y de dispositivos de movilidad

La regla actual exige que las sillas de ruedas que no se pueden transportar a bordo
deben facturarse como equipaje y ser devueltas a los usuario lo mas cerca posible de la puerta
de la aeronave. Estos dispositivos prevalecen sobre los demas articulos en el compartimento de
equipaje. Los transportistas deben aceptar las sillas de ruedas motorizadas con pilas (asi como
otros dispositivos de movilidad motorizados con pilas) con el equipaje, sujetas al reglamento
aplicable a los materiales peligrosos. Es posible que no se acepten las sillas de ruedas
motorizadas con pilas de litio conforme a las reglas referentes a materiales peligrosos segun el
contenido de litio en la pila. Generalmente, no es necesario extraer las pilas a prueba de derrame
de las sillas de ruedas y empaquetarlas por separado, si las pilas se hallan firmemente sujetas a
la silla de ruedas y si las pilas o su alojamiento, si existe, indican claramente que estan a prueba
de derrame. Es posible que sea necesario extraer las pilas himedas a prueba de derrame de la
silla de ruedas si la silla de ruedas no puede cargarse y almacenarse en posicion vertical y ser
amarrada a prueba de movimiento en la bodega de carga. Los transportistas podran establecer
una hora de facturacién con una hora de antelacion con el fin de encargarse de la silla de ruedas
motorizada a pilas. El usuario de la silla de ruedas puede entregar instrucciones escritas con
referencia al montaje y desmontaje de sus dispositivos. En los vuelos nacionales, los
transportistas estadounidenses deben indemnizar completamente a los pasajeros si se extravia o
dafia la silla de ruedas sin que importe cualquier regla que limite la responsabilidad por equipaje
extraviado o dafiado.

Esencialmente, la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener estas
disposiciones y aplicarlas a los transportistas extranjeros asi como a los transportistas
estadounidenses. Los comentaristas reaccionaron de varias maneras. Un comentarista asevero
gue el requisito con respecto al transporte de sillas de ruedas motorizadas en la bodega de
equipaje no coincidia con las normas técnicas de la OIAC y del reglamento sobre bienes
peligrosos de la IATA. Aungue virtualmente idénticas en varios aspectos, las normas de DOT y
de la OIAC/ATA difieren, declar6 el comentarista, porque la segunda norma daba la opcion a los
transportistas de denegar el transporte de dichos dispositivos de movilidad mientras que la
primera norma no lo hacia. El Departamento, en la opiniéon del comentarista, no podia imponer
un requisito menor a la norma internacional. Desde el punto de vista del Departamento, no existe
conflicto. Como lo cit6 el comentarista, la norma de la OIAC/ATA permite que el transportista
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decida si desea o no transportar sillas de ruedas motorizadas con pilas. El requisito de DOT pide
gue los transportistas ejerzan la discrecion que les permite la norma de la OIAC/ATA al
transportar las sillas de ruedas de hecho. La regla de DOT no exige nada que no permita la
norma de la OIAC/ATA. No seria procedente describir el requisito del Departamento como una
norma “menor” que la de la OIAC/ATA. De hecho, deberia interpretarse como norma superior
visto que asegura que se brinde servicio a los pasajeros con discapacidad que los instrumentos
de la OIAC/ATA determinan ser a discrecion del transportista.

El 5 de octubre de 2007, la Administracion de Seguridad en Gasoductos y Materiales
Peligrosos (Pipeline and Hazardous Materials Administration, 0 PHMSA por sus siglas en inglés)
del Departamento emitié un permiso especial en respuesta a una solicitud por parte de la IATA.
Este permiso, que otorgd una exencidn a ciertas partes de las reglas sobre materiales peligrosos
emitidas por el Departamento con respecto a los dispositivos de movilidad motorizados con pilas,
fue revisado en respuesta a solicitud de la IATA el 30 de octubre de 2007. Conforme al permiso
especial, cuyo término de vigencia caduca el 31 de enero de 2009, una pila a prueba de
derrame que esté completamente enclaustrada y protegida contra los cortocircuitos en un
receptaculo rigido incorporado en el dispositivo de movilidad no necesitaria desconectarse y
brindar una proteccion adicional a sus terminales contra los cortocircuitos antes de transportarse
en la aeronave. Este permiso deberia simplificar el transporte de sillas de ruedas motorizadas
con pilas para los transportistas a quienes aplique este permiso. La administracion PHMSA tiene
la intencion de publicar una reglamentacion en el futuro que extienda las disposiciones previstas
por esta exencién a todos los transportistas. Debido a la reincidencia de instancias en las que se
dafia la silla de ruedas por desconectarse los cables de las pilas, el Departamento exigird que los
transportistas no desconecten los cables de pilas a prueba de derrames a menos que un
reglamento de seguridad de la PHMSA o de la FAA, o un reglamento de seguridad de un
gobierno extranjero, asi lo exija. Los transportistas y los pasajeros con discapacidad difieren en
su opinién acerca de los requisitos propuestos y existentes con respecto a los transportistas que
permitan que los pasajeros les entreguen instrucciones escritas sobre el desmontaje y el montaje
de las sillas de ruedas. Algunos de los transportistas sugirieron exigir que los pasajeros
proporcionaran las instrucciones del fabricante, mientras que algunos del grupo de personas con
discapacidad sugirieron que el empleado de la aerolinea que desmonta la silla de ruedas
proporcionara instrucciones escritas para transmitirlas al empleado que la vuelve a montar
indicando cémo realizar dicha tarea.

El Departamento opina que ambas sugerencias tienen mérito. En la medida en que las
instrucciones del fabricante son oportunas, seria util que los pasajeros entregaran una POCia a
los transportistas. No pensamos que sea procedente exigir que se entreguen las instrucciones
del fabricante ya que es posible que no existan en todos los casos o0 que no apliquen a ciertas
funciones especializadas o personalizadas en el dispositivo de un pasajero particular. También
parece razonable que el usuario de un dispositivo particular esté mejor versado para brindar
instrucciones practicas al transportista. Asimismo, en la medida que el empleado del transportista
en el aeropuerto de origen del pasajero pueda escribir "asi es como la desmonté y asi es como
se vuelve a montar” en una nota que se entregaria a su contraparte en el destino, dicha
informacion seria util. No obstante, es posible que el empleado no disponga de suficiente tiempo
0 que los pasajeros prefieran que no lo haga (si temen que el empleado se equivoque). Por lo
tanto, no aconsejamos cambiar el idioma propuesto.

Algunos comentarios de los transportistas aludieron a las disposiciones del convenio de
Varsovia/Montreal que rigen los pagos por articulos transportados como equipaje e indicaron que
el Departamento no deberia modificar los requisitos de indemnizacion en los vuelos
internacionales. Compartimos dicha opinion y la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros
propuso aplicar los requisitos de indemnizacién por dispositivos de movilidad extraviados o
dafiados Unicamente a los viajes nacionales en EE.UU. El reglamento final hara lo mismo.

Algunos comentaristas sugirieron que el tiempo reservado para la facturacion anticipada
de las personas que entreguen dispositivos de movilidad en el compartimento de equipaje
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deberia ser de 60 minutos anteriores a la facturacion regular de los demas pasajeros, en vez de
60 minutos anteriores a la hora prevista del despegue. Estamos de acuerdo y hemos modificado
la regla en consecuencia.

Algunos comentarios de los transportistas sefialaron que el lenguaje reglamentario
existente y propuesto con respecto al equipaje que no se puede embarcar porque la silla de
ruedas ocupa el espacio disponible requiere que el transportista se esfuerce en la medida de lo
posible en entregar dicho equipaje en las cuatro horas siguientes. Los comentaristas indicaron
gue este requisito es a menudo poco practico con respecto al servicio internacional cuyos vuelos
se realizan en intervalo de un dia 0 menos. Este comentario tiene mérito y hemos modificado el
texto para que indigue que dicho equipaje debe cargarse en el siguiente vuelo del transportista.
Pensamos que esta norma es razonable para los vuelos nacionales e internacionales.

El Departamento reconoce que existen circunstancias en las que no sea practico estibar
una silla de ruedas eléctrica, u otro tipo de dispositivos de ayuda, en el compartimento de
equipaje. Unicamente sera necesario transportar los dispositivos que quepan y cumplan con
todos los reglamentos aplicables de seguridad y de materiales peligrosos.

Algunas sillas de ruedas — como las que estan dotadas de pilas a prueba de derrames y
que estén firmemente aPOCladas o las que permiten que se desmonten las pilas para
guardarlas separadamente, conforme a 49 CFR 175.10(a)(15) y (16) — pueden estibarse en una
posicion que no sea la vertical sin que se dafie la silla de ruedas o las pilas. Sin embargo, si la
talla fisica del compartimento — las dimensiones actuales y no la falta de espacio porque hay
otros articulos — no permite que la silla de ruedas se transporte en posicion vertical con
seguridad y sin peligro de dafio serio a la silla de ruedas, o si un desequilibrio de carga debido a
una silla de ruedas de gran tamafio en un pequefio compartimento de equipaje puede
contravenir los requisitos de peso y equilibrio, los transportistas podran legitimamente denegar el
transporte de dicho articulo durante el vuelo y deberan ayudar al pasajero a encontrar un vuelo
cuya aeronave permita acomodar la silla.

Dado que la regla permite que el transportista exija notificacion previa de 48 horas con
respecto al transporte de sillas de ruedas eléctricas, el transportista deberia aprovechar este
periodo de tiempo para concertar como el pasajero lograra tener su silla de ruedas cuando llegue
a su destino previsto. Por ejemplo, cuando un cambio a una aeronave de menor tamafio el dia
antes de la salida del vuelo impedira que la silla de ruedas del pasajero pueda acomodarse en la
bodega de carga (por ejemplo, las dimensiones del espacio de carga es demasiado pequefio
para la silla), el transportista debera ofrecer una opcion de transporte con otro horario o
reembolsar el billete. En caso de que el pasajero acepte otro transporte en el vuelo de un
transportista diferente, el primer transportista debe, en toda la medida de lo posible, brindar
ayuda al segundo transportista con respecto a la acomodacion solicitada por el pasajero del
primer transportista.

Un grupo de personas con discapacidad también expresaron su preocupacién — de igual
importancia para las sillas de ruedas manuales como eléctricas — que si varios usuarios de sillas
de ruedas viajaban en una misma aeronave pequefia, como una aeronave de transporte local o
un jet regional, cabria razonar que faltaria espacio en el compartimento de equipaje para las
sillas de ruedas de todos. Es cierto que esta situacion pude surgir, pero no podemos dar una
solucion reglamentaria. Si varios pasajeros con discapacidad viajan en grupo se recomienda
notificar al transportista lo antes posible para poder resolver este dilema. De lo contrario, es
probable que el transportista tenga que estibar las sillas de ruedas de algunos pasajeros en otro
vuelo. Una asociacion de transportistas indicd que los transportistas no deberian tener que
transportar mas de un dispositivo motorizado por pasajero. No creemos que sea necesario
formular un texto reglamentario para este tipo de situacion. No obstante, en una situacion
semejante a la anterior en la que no haya espacio para todas las sillas de ruedas de todos los
pasajeros con discapacidad, compartimos la misma opinion y pensamos que el transportista
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deberia poder transportar un dispositivo de movilidad para cada pasajero antes de transportar el
segundo dispositivo de ciertos pasajeros.

Provision de los asientos

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso mantener vigente y aplicar a
los transportistas extranjeros los requisitos de la regla ACAA actual con respecto a la provision
de asientos. Estas disposiciones exigirian que los transportistas ofrezcan ciertos asientos a los
individuos con ciertos tipos de discapacidad que requieran una configuracion de asiento
particular.

Algunos comentaristas de la comunidad con discapacidad sugirieron que, si no hubiera
un asiento que se ajustara en forma adecuada para la persona con discapacidad, deberia
ofrecerse un asiento en primera clase o0 en clase ejecutiva sin costo adicional. En general, los
transportistas se opusieron a esta idea. Conforme a la regla actual, los transportistas no tienen
gue ofrece un asiento en la clase de asientos o de servicio en la cual el pasajero no ha comprado
un billete (véase la seccién 382.38(i)). El reglamento final seguira este mismo enfoque. Los
transportistas son responsables de ofrecer asientos en la clase de asientos o servicio del billete
gue compro el pasajero, pero no tienen que ofrecer un asiento o un servicio de nivel superior
porque es mas confortable o conveniente para el pasajero con una discapacidad. Asimismo, el
Departamento seguird manteniendo que cuando una persona requiere dos asientos por cualquier
razoén que sea (por obesidad o por una discapacidad, entre otros) el transportista podra exigir
gue se pague por dos asientos.

Algunos transportistas solicitaron un requisito de notificacion anticipada para los
pasajeros que requieren ajustes en el asiento (48 horas por ejemplo). Mientras que es siempre
beneficioso que los pasajeros y los transportistas se comuniquen con respecto a la provisién de
los asientos en cuanto antes, la reglas ACAA y las politicas contra la discriminacién del
Departamento no fomentan las politicas de notificacién anticipada ya que representan una
restriccién improcedente en el derecho a viajar libremente y sin discriminacién de los pasajeros
con discapacidad. La experiencia de los transportistas estadounidenses con la disposicion
existente con respecto a la provision de los asientos sugiere que los transportistas que puedan
proveer los tipos de asientos necesarios lo hagan sin necesidad de notificacion anticipada.

Hubo varios comentarios diversos con respecto a la provision de asientos. Un
transportista coment6 que las personas con piernas fusionadas podrian viajar con mayor
comodidad en un asiento de ventana posterior en vez de un asiento junto al tabique en algunas
configuraciones de aeronaves. Este enfoque coincide con la seccidn 382.81 del reglamento final,
gue requiere que los transportistas ofrezcan a un pasajero con piernas fusionadas el asiento
junto al tabique “u otro asiento que brinde mas espacio para las piernas que los demas asientos”.

Otro transportista mencioné que debido a que se ofrecen “tabiques suaves” (cortinas) y
“cinturones de seguridad inflables” en algunos asientos, los reglamentos de seguridad nacional
prohiben sentar a ciertas personas con discapacidad en estos asientos. En este caso, el
transportista tendria que sentar al pasajero con piernas fusionadas en otro asiento de la
aeronave que ofrezca mas espacio para sus piernas. Si, debido al disefio de un modelo de
aeronave particular, no hubiese un asiento en dicho modelo, aparte de los que prohiban los
reglamentos nacionales, que ofrezca mas espacio de piernas, el transportista tendra que solicitar
una exencion por conflicto de leyes. No creemos que sea apropiado, conforme lo sugirieron
algunos grupos de personas con discapacidad, exigir que los asientos de la fila del tabique
gueden disponibles para todos los usuarios de sillas de ruedas. El motivo aparente para esta
solicitud era de simplificar y agilizar el acceso de dichos pasajeros a sus sillas de ruedas
personales con el fin de trasbordar a otro vuelo o salir del aeropuerto. No obstante el motivo para
asignar los asientos junto al tabique a las personas con piernas fusionada es para que el viaje
sentado durante el vuelo sea menos dificil e incémodo para los pasajeros y no simplificar su
salida. Un grupo de personas con discapacidad solicité que el Departamento clarificase que los
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usuarios de sillas de ruedas no tenian que restringirse a sentarse en los asientos de pasillo.
Estamos de acuerdo en que, en forma similar a la regla ACAA existente, el reglamento final no
permite que los transportistas limiten las opciones de asientos con respecto a pasajeros con
discapacidad, excepto en la medida en que deban cumplir con las reglas de seguridad aplicables
(por ejemplo, con respecto a las filas de salida).

Asientos para pasajeros que utilicen equipo de suministro de oxigeno

A. Equipo respiratorio propiedad del pasajero

1. Entidades cubiertas

En la Regla NPRM para Oxigeno, propusimos que los requisitos referentes a la
evaluacion y al uso de dispositivos electrénicos de propiedad del pasajero que ayudan a los
pasajeros con la respiracién deberian aplicarse a todas las operaciones a nivel mundial de los
transportistas estadounidenses que brinden un servicio de transporte de pasajeros aparte de las
operaciones de taxis aéreos a demanda. La Regla NPRM para Oxigeno propuso extenderse a
los transportistas extranjeros que operen vuelos a, y desde, Estados Unidos y que dicha
aplicacién fuera de la forma més similar posible a la de los transportistas estadounidenses.
También solicitamos comentarios especificamente con respecto a si el Departamento deberia
limitar la cobertura de esta seccidn a los transportistas que operen aeronaves mas grandes que
aeronaves de 60 asientos y si se deberia cubrir vuelos operados por transportistas de trayectos
locales.

Los consumidores objetaron la excepcion para las aeronaves de 60 o menos asientos y
favorecieron la norma de aplicabilidad general porque muchos transportistas que operan
servicios de distribucién de vuelos de “centro y radios” asi como muchos de los transportistas
gue operan en ciudades mas pequefas y en rutas menos frecuentadas utilizan aeronaves
pequefas. Los consumidores también indicaron que la exencidn de vuelos operados por
transportistas de transporte local invalidaria el propésito de la norma, ya que muchos de los
individuos que se valen de oxigeno médico vuelan con un transportista de transporte local desde
aeropuertos regionales pequefios a los aeropuertos mayores para conectar con un vuelo que los
transporte a su destino final. No obstante, los transportistas pequefios favorecieron una exencion
para aeronaves de 60 asientos 0 menos debido a los costos asociados con la horma,
particularmente el costo que requiere la prueba para determinar si los dispositivos electrénicos
de asistencia respiratoria interfieren con la navegacion o la comunicacién de los sistemas en
cada modelo de aeronave operado por el transportista. Estos transportistas explicaron que estas
pruebas serian mas onerosas para los transportistas pequefios porque no disponen de los
conocimientos técnicos o del personal necesario para las pruebas y deben por lo tanto contratar
a subcontratistas que realicen las pruebas de conformidad. Algunos transportistas pequefios
también indicaron temer por las obligaciones del servicio a bordo que pudieran surgir si se
llegara a permitir que los pasajeros utilizaran dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria
en la aeronave ya que no hay auxiliar de vuelo en aeronaves con menos de 20 asientos y un
solo auxiliar de vuelo en las aeronaves con 20 a 50 asientos. Ademas, los transportistas
pequefios aseveraron que un dispositivo electrénico de asistencia respiratoria, como un
concentrador de oxigeno portatil (POC), era relativamente poco beneficioso a bordo de una
aeronave pequefia porque, en su opinion, muchos de los vuelos regionales son de una sola hora
y se prohibe el uso de dispositivos electronicos durante el despegue y el aterrizaje, los cuales
pueden sumar aproximadamente cuarenta minutos, reservando Unicamente veinte minutos para
gue el pasajero pudiera servirse de su dispositivo.

Tras larga reflexion sobre los comentarios recibidos con respecto a la aplicabilidad de la
seccion 382.133 a los transportistas, el Departamento opina que es razonable aplicar los
requisitos de esta seccién a los transportistas extranjeros y a los transportistas estadounidenses
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gue operen servicio de transporte de pasajeros, aparte de taxi aéreo a demanda, y de no eximir
a los transportistas que operen aeronaves con 60 asientos 0 menos. La contencién de los
transportistas pequefios que radicaba en que los costos asociados con los requisitos de esta
seccioén serian demasiado onerosos ya no tiene el mismo peso visto que el reglamento final
asienta la responsabilidad de las pruebas de interferencia electromagnética de los cuatro tipos
de dispositivos de electronicos de asistencia respiratoria en los fabricantes, quienes, por razones
de comercializacion, se hallan mucho més motivados en hacerlo, en vez de en los transportistas.
(Véase la discusion de los comentarios de la industria sobre este tema en la seccion infra titulada
“Prueba y etiquetaje de los dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria".) El Departamento
tampoco se halla enteramente convencido que existan obligaciones del servicio a bordo que
surjan cuando el pasajero utilice sus dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria y que
exijan la intervencion de un auxiliar de vuelo. Tampoco nos convence la aseveracién que los
dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria, tales como el equipo POC, son de uso
limitado a bordo de aeronaves pequefas porque tienden a realizar vuelos mas cortos en los que
los pasajeros solamente podrian utilizar su equipo durante una pequefia parte del vuelo entero
ya que asume que no se puede utilizar dicho equipo cuando ascienda o descienda la aeronave.
El uso del equipo durante una fase particular del vuelo (por ejemplo, durante el ascenso o
descenso) deberia prohibirse Gnicamente si no es posible utilizar el equipo durante esta etapa
(si, por ejemplo, interfiere con el equipo de navegacion o de comunicacion). En la ausencia de
pruebas de dicha interferencia provistas por las pruebas exigidas, esta regla requiere que los
transportistas permitan que los pasajeros utilicen sus dispositivos electrénicos de asistencia
respiratoria, inclusive el equipo POC, aprobados por la Administracion Federal de Aviacion (FAA)
durante todas las fases del vuelo cuando sea seguro.

2. Tipos de dispositivos electronicos de asistencia respiratoria

Propusimos en la Regla NPRM para Oxigeno cubrir el transporte de los cuatro tipos de
dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria portatiles exentos de la cobertura, conforme a
los reglamentos aplicables de la FAA, por ejemplo, 14 CFR 121.306, 135.144, 121.574, 135.91y
la Regla Especial Federal de Aviacién No. 106 — ventiladores, respiradores, dispositivos de
presién positiva continua en via aérea (CPAP) y concentradores de oxigeno portatiles. Hemos
solicitado informacion de gobiernos extranjeros, transportistas extranjeros y otras partes
interesadas con respecto a cualquier restriccion extranjera de seguridad que afecte el transporte
y el uso de estos dispositivos electronicos de asistencia respiratoria. Mientras que los
comentaristas no identificaron de forma concluyente un dispositivo particular que esté
especificamente prohibido por reglas de seguridad extranjeras, se sugirié que ciertos gobiernos
podian percibir todos los equipos POC como equipo que contiene materiales peligrosos y
prohibir su transporte o uso a bordo de la aeronave. Los comentaristas identificaron varios
transportistas extranjeros que prohiben el uso de dispositivos electrénicos (inclusive los
dispositivos electronicos de asistencia anteriormente mencionados) durante el despegue y el
aterrizaje. Los comentaristas sefialaron que la mayor parte de estos transportistas extranjeros
tenian que entregar sus politicas sobre pasajeros de aeronaves a una agencia gubernamental
pendiente la aprobacién y expresaron temer que el Departamento no consideraria que la
prohibicién de un transportista extranjero, aprobada por su gobierno, con respecto al uso de
dispositivos electrénicos durante la subida y la bajada representara un requisito de seguridad del
gobierno extranjero.

El Departamento reconoce que los transportistas extranjeros se desenvuelven conforme
a una serie de leyes y de reglamentos. Hemos revisado la seccién 382.133 con el fin de aclarar
gue los transportistas extranjeros necesitan permitir el transporte y el uso de un ventilador, un
respirador, una maquina CPAP y un equipo POC Unicamente si, entre otros, el dispositivo puede
almacenarse y utilizarse en la cabina de pasajeros de manera que coincida con los reglamentos
TSA, FAAy PHMSA y con los reglamentos de seguridad o proteccién de su gobierno.
Ademas, la seccién 382.9 permite que un transportista extranjero pueda solicitar del
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Departamento una exencién de la conformidad con cualquier disposicion de la Parte 382,
inclusive la seccién 382.133, si una ley o un reglamento extranjero aplicable impide que el
transportista extranjero pueda cumplir con dicha disposicion. Como ya se indic6 en este
documento, el Departamento emplea una estrecha definicion de las frases “los reglamentos de
seguridad o proteccion de su gobierno” y “ley o reglamento extranjero”. La politica de un
transportista, inclusive si cuenta con la aprobacién de su gobierno, no podria interpretarse como
ley de una nacion extranjera y no eximiria al transportista de presentar conformidad con la Parte
382.

3. Pruebas v etiquetaje de dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria

En la Regla NPRM para Oxigeno, propusimos que un transportista estadounidense que
brinde un servicio de transporte de pasajeros, aparte de un taxi aéreo a demanda, deberia
efectuar la evaluacion y las pruebas necesarias de un ventilador, un respirador, una maquina
CPAP o un equipo POC aprobado por la FAA, con el fin de determinar si el dispositivo provoca
interferencias con los sistemas de navegacion y comunicacion en cada modelo de aeronave que
opere el transportista estadounidense. También propusimos requerir que un transportista
extranjero que brinde un servicio de transporte de pasajeros, aparte de un servicio de taxi aéreo
a demanda, deberia efectuar la evaluacion y las pruebas necesarias de estos dispositivos, con el
fin de determinar si pueden ser utilizados sin riesgo por los pasajeros durante un vuelo en cada
una de las aeronaves que opere el transportista extranjero en los vuelos a, y desde, Estados
Unidos.

Los comentaristas de la industria, asi como algunos consumidores, declararon que los
transportistas no deberian ser los responsables de estas pruebas. La Asociacion de Transporte
Aéreo y otros comentaristas de la industria propusieron que los transportistas deberian permitir el
uso Unicamente de dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria que hayan sido
comprobados y marcados aprobados por RTCA, Inc. (antiguamente Radio Technical
Commission for Aeronautics, o Comision técnica de radio para la aeronautica). Estos
comentaristas aseveraron que si los transportistas tenian la opcién de denegar el transporte de
cualquier dispositivo que no hubiera sido comprobado o marcado aprobado por la RTCA los
fabricantes tendrian un mayor incentivo para realizar las pruebas de sus dispositivos y formular
los resultados de las pruebas de seguridad a la atencion de los transportistas. Otros
comentaristas sugirieron que se deberia exigir que los fabricantes de dispositivos y los
fabricantes de aeronaves realicen las pruebas y marquen el dispositivo con una etiqueta de
aprobacion para uso a bordo de aeronaves, ya que los fabricantes tienen mayor motivacién para
comprobar los dispositivos. Los comentaristas de la industria también solicitaron que la FAA
elaborara una norma genérica de seguridad para las pruebas de dispositivos respiratorios asi
como un sistema de etiquetaje uniforme para todos los dispositivos aprobados con el fin de
reducir la confusion entre transportistas y pasajeros.

Tras reflexionar sobre todos estos comentarios, el Departamento esta convencido de
gue la responsabilidad por las pruebas de interferencia electromagnética de los cuatro tipos de
dispositivos electronicos de asistencia respiratoria cubiertos por la Regla NPRM para Oxigeno
deberia recaer en los fabricantes de dichos dispositivos y no en los transportistas. Sin embargo,
este reglamento no obliga los fabricantes a realizar las pruebas. La FAA esté considerando si
debe emitir una regla NPRM para que la agencia proponga exigir que los fabricantes deseosos
de comercializar sus ventiladores, respiradores, maquinas CPAP y equipos POC aprobados por
la FAA para uso en aeronaves se encarguen de realizar las pruebas de estos dispositivos en
funcién de las normas de rendimiento prescritas por la FAA y de fijar una etiqueta en cada
dispositivo que indique su conformidad con las normas aplicables prescritas en los reglamentos
federales de aviacion. Si la FAA decide emitir dicha regla NRPM, la Regla NPRM destacaria que
los fabricantes que no tienen la intencion de comercializar sus dispositivos para uso en
aeronaves no tendrian ninguna obligacién de llevar a cabo ninguna prueba y no estarian
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autorizados a fijar una etiqueta que indique la aprobacién de la FAA. Los fabricantes deseosos
de comercializar dichos dispositivos para uso en aeronaves pero cuyos dispositivos no logren
cumplir con las normas de rendimiento tampoco estarian autorizados a fijar una etiqueta que
indique la aprobacion de la FAA. Ademas, la FAA deliberara si debe incluir otras propuestas en
dicha Regla NPRM, inclusive la especificacion de cdmo un transportista “verificaria” si los
dispositivos electronicos de asistencia respiratoria anteriormente mencionados cumplen con las
normas de rendimiento de la FAA.

En esta reglamentacion, recomendamos explicitamente a los fabricantes que
comercialicen dispositivos electronicos de asistencia respiratoria para uso por los pasajeros en
aeronaves que ellos lleven a cabo las pruebas de sus dispositivos a fin de determinar si cumplen
con las normas que rigen la emisidn electromagnética que causa interferencias en la frecuencia
radio y que establece el comunicado informativo Advisory Circular No. 91.21-1B de la FAA, y si lo
hacen, de etiquetar los dispositivos de conformidad FAA. Esta etiqueta deberia indicar que el
dispositivo se halla aprobado para los viajes aéreos (es decir que el dispositivo puede utilizarse
con seguridad durante todas las etapas del viaje). En general, la FAA prohibe la operacion de
dispositivos electronicos portatiles a bordo de aeronaves civiles de matriculacion estadounidense
mientras que se opere conforme a las reglas de vuelo instrumental. Véase, 14 CFR 91.21.Sin
embargo, la FAA, mediante su comunicado informativo Advisory Circular No. 91.21-1B concede
gue los transportistas estadounidenses pueden permitir a los pasajeros el uso a bordo de la
aeronave de los dispositivos electrénicos portatiles especificados (inclusive los cuatros tipos de
dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria mencionados en esta reglamentacion) que
hayan sido comprobados por el fabricante y que no excedan el nivel maximo de interferencia
radiada en la frecuencia radio en la forma descrita en la seccién 21, Categoria M del documento
de la RTCA (DO)-160, en todos los modos de operacidn, sin necesidad de pruebas adicionales
por parte del transportista que establezcan la conformidad con esta norma de rendimiento. Cabe
destacar que la FAA no ha establecido ninguna prohibicion referente a la operacién de
dispositivos electronicos portatiles a bordo de aeronaves civiles matriculadas en un pais que no
sea Estados Unidos.

Esta regla exige que los transportistas estadounidenses permitan que los individuos
puedan utilizar dispositivos electronicos de asistencia respiratoria en la cabina de pasajeros
siempre que los dispositivos hayan sido comprobados y etiquetados por sus fabricantes como
productos que cumplen con los requisitos aplicables de la FAA referentes a los dispositivos
electrénicos de asistencia respiratoria en el comunicado informativo Advisory Circular No. 91.21-
1B (los equipos POC con aprobacion de la FAA también se hallarian sujetos a los requisitos del
Reglamento Federal Especial de Aviacién 106) y que dichos dispositivos se guarden de
conformidad con los requisitos de la FAA referentes a la seguridad en la cabina. En la actualidad,
una etiqueta que indique que el dispositivo cumple con las normas de la RTCA también cumple
con los requisitos de la FAA y no necesita destacar especificamente que el dispositivo cuenta
con la aprobacion de la FAA.

El reglamento final también requiere que los transportistas extranjeros permitan a los
individuos utilizar dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria en la cabina de pasajeros si
se observan ciertas condiciones. En primer lugar, el dispositivo debe haber sido comprobado y
etiquetado por su fabricante como producto que cumple con los requisitos establecidos por el
gobierno del transportista extranjero con respecto a los dispositivos electrénicos médicos
portétiles. Si el gobierno del transportista extranjero no tiene requisitos aplicables, entonces el
transportista puede optar por aplicar los requisitos establecidos por la FAA para los transportistas
estadounidenses con respecto a los dispositivos electrénicos médicos portatiles. Seria una
infraccién de nuestras reglas que un transportista extranjero prohiba a un pasajero el uso de su
ventilador, respirador, maquina CPAP o equipo POC en la cabina de pasajeros porque su
gobierno no ha emitido reglas aplicables sobre las pruebas o las etiquetas de dispositivos
electrénicos de asistencia respiratoria. Animamos a los transportistas extranjeros a que apliqguen
los requisitos de la FAA a los equipos médicos portatiles cuando el gobierno de los transportistas
extranjeros no ha emitido reglas aplicables. De lo contrario, no es posible saber a ciencia cierta
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cémo el transportista extranjero puede estar seguro del uso de un dispositivo electrénico de
asistencia respiratoria en la cabina. Asimismo, el dispositivo electronico de asistencia respiratoria
debe almacenarse y utilizarse en la cabina de pasajeros en forma que coincida con cualquier
reglamento aplicable de Estados Unidos y con los reglamentos del gobierno del transportista.

Confiamos que ambos transportistas estadounidenses y extranjeros inspeccionaran la
etiqueta del dispositivo en la puerta de embarque para cerciorarse de que esté etiquetado por el
fabricante conforme a los reglamentos aplicables. Los procedimientos internos de los
transportistas estadounidenses deben asegurar que se acepten los dispositivos aprobados con
etiquetas que demuestren cumplir con los requisitos de la FAA. En el caso de transportistas
extranjeros, se deben aceptar los dispositivos con etiquetas que demuestren cumplir con los
requisitos establecidos por el gobierno del transportista extranjero o, si no existe dicho requisito,
con los requisitos establecidos por la FAA para transportistas estadounidenses con respecto a
equipo electrénico médico portatil.

4. Informacioén de pasajeros:

Hemos explicado en la Regla NPRM para Oxigeno que a los transportistas se les exigiria
comunicar a los pasajeros, cuando se solicite, cualquier restriccién referente al uso de sus
dispositivos personales de asistencia respiratoria a bordo de los vuelos del transportista (por
ejemplo, solamente se puede utilizar el dispositivo después del despegue y antes del aterrizaje o
la disponibilidad de tomacorrientes). En este aspecto, hemos indicado que considerdbamos que
los transportistas tendrian que mantener un tipo de lista de dispositivos aprobados o
desaprobados y hemos solicitado comentarios con respecto a la medida en que los transportistas
deberian brindar informacién a los viajeros con discapacidad. También hemos indagado acerca
de los temas que se manifiestan si se exige que los transportistas compartan informacion sobre
la limitacién de los socios de codigo compartido del transportista con respecto a la adaptacion del
uso de dispositivos respiratorios.

El Departamento recibi6 varios comentarios procedentes de consumidores que urgian
con firmeza que una lista centralizada de dispositivos aprobados y desaprobados fuera provista
por los transportistas, los aeropuertos y/o el gobierno. Los comentarios de la industria fueron
diversos, algunos transportistas indicaron su asentimiento en brindar esta informacion mientras
gue otros opinaron que una lista de dispositivos aprobados y desaprobados seria dificil de
mantener y podria implicar ciertas responsabilidades legales. Muchos transportistas sugirieron
gue el Departamento distribuyera una lista de dispositivos aprobados y desaprobados mediante
su sitio Internet o por teléfono. Los transportistas también expresaron dudas ante cualquier
requisito de imparticién de informacion con respecto a la limitacién de sus socios de cédigo
compartido referente al uso de dispositivos respiratorios. Segun estos transportistas, algunos
transportistas cuentan con hasta diez socios de cédigo compartido y la obligacion de conocer la
limitacién de sus socios de cédigo compartido con respecto a su capacidad de brindar
acomodaciones seria de gran envergadura.

Debido a que este reglamento pone el peso de la responsabilidad con respecto a las
pruebas de dispositivos electronicos de asistencia respiratoria en los fabricantes de los mismos
en vez de los transportistas y requiere que los transportistas permitan a los pasajeros utilizar
dichos dispositivos a bordo de la aeronave Unicamente si estan debidamente etiquetados, no
vemos la necesidad de que un transportista, o cualquier otra entidad, tenga que formular una
lista central de dispositivos aprobados y desaprobados. Un pasajero solamente tiene que mirar
la etiqueta de su dispositivo electrénico de asistencia respiratoria para comprobar si ha sido
autorizado para viajes aéreos (es decir no existe restriccion alguna en el dispositivo para
cualquier etapa del viaje).
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Sin embargo, vemos que existe la necesidad para los transportistas, durante el proceso
de reservacion, de comunicar las condiciones que se deben cumplir a los pasajeros que sefialen
el deseo de utilizar un respirador, un ventilador, una maquina CPAP o un equipo POC aprobado
por la FAA a bordo de una aeronave antes de que se aprueben el uso previsto de dichos
dispositivos. Por ejemplo, este reglamento final exige que los transportistas, por medio de sus
agentes de reservacion, comuniguen a los pasajeros las dimensiones y el peso maximos de un
dispositivo que se pueda acomodar en la cabina de la aeronave, la necesidad de una etiqueta
apropiada en el dispositivo electrénico de asistencia respiratoria, cualquier requisito de
facturacion anticipada, cualquier necesidad de que el individuo se comunique con el transportista
antes de la salida prevista para cerciorarse de la duracién maxima prevista para su vuelo, la
necesidad de traer una cantidad adecuada de pilas completamente cargadas (es decir, pilas
cargadas a su total de capacidad) para impulsar el dispositivo electrénico de asistencia
respiratoria y de verificar que las pilas estén debidamente empaquetadas, y el requisito que
exige que una persona que prevé utilizar un equipo POC brinde una declaracion de su doctor.
Aunque un transportista pueda exigir la declaracion de un doctor (es decir, un certificado médico)
de una persona que desee utilizar un equipo POC durante el vuelo, sefialamos que no seria
procedente que el transportista solicitara semejante certificado de alguien que desee utilizar un
respirador, un ventilador o una maquina CPAP a bordo de un vuelo. Conforme a la seccion
382.23, puede solicitarse un certificado médico de una persona que utilice un respirador, un
ventilador o una maquina CPAP Unicamente si la condicién médica de la persona es tal que
existan motivos de dudar que pueda realizar el viaje sin peligro y sin requerir una ayuda médica
extraordinaria durante el vuelo.

El Departamento comprende la inquietud expresada por los transportistas con respecto a
la dificultad y los costos que conlleve impartir informacion a pasajeros acerca de la limitacion en
la capacidad de sus socios de codigo compartido para acomodar a usuarios de dispositivos
respiratorios. El Departamento también cree que es imperativo que los usuarios de dispositivos
electrénicos de asistencia respiratoria reciban de antemano informacion correcta con respecto a
cualquier limitacion en la capacidad del transportista para acomodar su necesidad de utilizar
dicho dispositivo en la cabina de la aeronave. El Departamento ha intentado armonizar estas
inquietudes y necesidades un tanto contradictorias. El reglamento final exige que, en una
situacién de cédigo compartido, el transportista cuyo cédigo es el del vuelo debe aconsejar al
individuo que pregunte acerca del uso de su dispositivo electrénico de asistencia respiratoria a
bordo de una aeronave que éste se comunique con el transportista que opere el vuelo para
obtener informacién con respecto a los requisitos del uso de este tipo de dispositivo en la cabina
o brindar dicha informacion en nombre del transportista de codigo compartido que opere el vuelo.
Por ejemplo, piense en un pasajero que compra un billete de coédigo compartido del transportista
A para un itinerario con trasbordo desde Nueva York hasta Cairo, pasando por Londres, en que
el transportista A opera la etapa entre Nueva York y Londres mientras que el transportista B
opera la etapa entre Londres y Cairo bajo el codigo de designacién del transportista A. En este
ejemplo, cuando el pasajero solicite informacién el transportista A debe: (1) informar al pasajero
acerca de los requisitos del transportista A con respecto al uso en la cabina de un respirador, un
ventilador, una maquina CPAP o un equipo POC y (2) informar al pasajero acerca de los
requisitos del transportista B con respecto al uso en la cabina de dichos dispositivos o indicar al
pasajero que debe comunicarse directamente con el transportista B para obtener dicha
informacion.

5. Notificacién anticipada

Hemos solicitado comentarios en la Regla NPRM para Oxigeno sobre las razones
operacionales, si es que existen, en defensa de permitir a los transportistas que exijan que un
pasajero con una discapacidad notifique de antemano que tiene la intencién de utilizar un
respirador, un ventilador, una maquina CPAP o un equipo POC a bordo de un vuelo. También
hemos preguntado si los transportistas deberian poder exigir que un pasajero notifique de
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antemano que tiene la intencion de utilizar el sistema eléctrico de la aeronave y cuanto tiempo
seria razonable para la notificacién anticipada.

Los comentaristas de la industria ofrecieron varias razones operacionales para justificar
por qué son necesarias las notificaciones anticipadas para los individuos que desean utilizar
dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria a bordo de un vuelo. Los comentaristas
elucidaron que la notificacion anticipada era necesaria para: (1) asegurar que el dispositivo esta
aprobado para uso a bordo de la aeronave; (2) asegurar que el pasajero trae un suministro de
pilas adecuado para alimentar su dispositivo; (3) asegurar que el dispositivo respiratorio es
médicamente necesario; (4) asegurar que el piloto al mando de la aeronave esta informado
cuando un pasajero utiliza un equipo POC; y (5) asegurar que el pasajero ha dialogado con su
doctor sobre su estado fisico con respecto a un vuelo con un dispositivo de asistencia
respiratoria. Muchos consumidores también indicaron que no les desagradaba el requisito de
notificacién anticipada para los individuos que desean utilizar un respirador, un ventilador, una
méquina CPAP o un equipo POC a bordo de un vuelo. Sin embargo, hubo un desacuerdo en
cuanto a qué seria un tiempo razonable de notificacién anticipada. Mientras que la mayoria de
comentarios de los consumidores y de la industria sefialé que 48 horas era un intervalo
razonable para la notificacion anticipada, algunos comentarios por parte de la industria solicitaron
una notificacion anticipada de 96 horas para los vuelos internacionales y algunos consumidores
aseguraron que 24 horas eran suficientes para la notificacién anticipada.

Con respecto a los tomacorrientes, los comentarios de la industria instaron
vigorosamente que los usuarios no debieran fiarse enteramente de los tomacorrientes. Segun
estos comentarios, los usuarios de dispositivos electrénicos no podian dar por sentada la
presencia de un tomacorriente ya que la mayoria de aeronaves no dispone de tomacorrientes,
los tomacorrientes disponibles en la aeronave no siempre son compatibles con el dispositivo del
pasajero dado que la mayoria de dispositivos electrénicos requieren mayor vatiaje, es posible
gue los tomacorrientes deban desactivarse durante el despegue y el aterrizaje, y es posible que
en ultimo momento el transportista cambie de aeronave y se sirva de una aeronave sin
tomacorrientes.

Conforme a los comentarios recibidos y a la opinién del Departamento que no piensa
gue 48 horas de notificacion anticipada no es especialmente inconveniente para los
consumidores, este reglamento final permite que los transportistas requieran hasta 48 horas de
notificacion anticipada por parte de las personas que deseen utilizar dispositivos electrénicos de
asistencia respiratoria a bordo de un vuelo nacional o internacional. El Departamento cree que
una notificacion anticipada de 48 horas es razonable y que este periodo de tiempo ofrece
suficiente tiempo de preparacion a los transportistas. Ademas, en otras secciones de esta Parte,
cuando se le permite a un transportista requerir que una persona calificada con discapacidad
brinde una notificacién anticipada con respecto a la acomodacion necesaria o a su discapacidad
como condicion de la acomodacién, la notificacién anticipada se ha limitado a 48 horas.
Asimismo, el Departamento comparte la opinién manifestada en los comentarios provistos por la
industria que los tomacorrientes no suelen ser una fuente fiable de energia para los dispositivos
electrénicos de asistencia respiratoria. Por supuesto que si un transportista tiene confianza en el
tomacorriente de la aeronave (servicio sin interrupcién, por ejemplo), no hay ninguna disposicion
en esta regla que prohiba al transportista permitir que un pasajero conecte su dispositivo
electronico de asistencia respiratoria al tomacorriente en cuestion, de conformidad con las reglas
de seguridad aplicables de la FAA.

6. Tiempo de facturacién anticipada

La regla propuesta preguntd acerca de las razones operacionales, si es que existen, en
defensa de exigir que los pasajeros que soliciten utilizar sus dispositivos de asistencia
respiratoria cumplan con un requisito intervalo limite de facturacion anticipada. También indago
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sobre temas que deberian tramitar los pasajeros que usan dispositivos de asistencia respiratoria
si a los transportistas se les permitiera requerir una facturacion anticipada, asi como cuanto
tiempo seria razonable para el intervalo limite de facturacion anticipada.

Los comentarios provistos por la industria en defensa de su necesidad de facturacion
anticipada se parecen a las justificaciones provistas para la notificacion anticipada (por ejemplo,
para asegurar que el dispositivo se puede utilizar sin peligro a bordo de la aeronave, para
asegurar que las pilas estén correctamente empaquetadas, para asegurar que hay un suministro
adecuado de pilas). Los consumidores pusieron en duda si la facturacién anticipada era
realmente necesaria cuando el pasajero brinda una notificacién anticipada con respecto a su
intencion de traer y de utilizar dispositivos electronicos de asistencia respiratoria. Los
consumidores sefialaron que existen otras obligaciones y restricciones con respecto a su tiempo
y que la facturacion anticipada comprometia seriamente su tiempo. Si se exige la facturacion
anticipada, los comentarios de los consumidores favorecen una hora para dicha facturacion
anticipada. Los comentarios de la industria reclamaron una hora para la facturacion anticipada en
los vuelos nacionales y dos horas para la facturacién anticipada en los vuelos internacionales.
Los comentarios provistos por los transportistas solicitaron tener la autoridad de denegar el
embarque si un pasajero no cumple con las instrucciones de procedimiento del transportista con
respecto al uso de dispositivos electronicos a bordo.

El Departamento opina que es necesario permitir que los transportistas requieran la
facturacion anticipada para que el personal de dicho transportista pueda inspeccionar la etiqueta
del dispositivo electronico de asistencia respiratoria y verificar que dicho dispositivo esté
etiquetado por el fabricante conforme a los reglamentos aplicables y pueda asegurar que el
pasajero lleva consigo una cantidad adecuada de pilas debidamente empaquetadas para
alimentar su dispositivo. EI Departamento opina en general que una hora para la facturacion
anticipada es un intervalo razonable para ambos vuelos nacionales e internacionales,
especialmente debido a que “facturacién anticipada” en el contexto de la presente regla significa
realizar la facturacion una hora antes de la facturacion normal que el transportista ha concertado
para el publico general. De este modo, por ejemplo, si la hora limite de la facturacién normal de
un transportista para todos los pasajeros en un vuelo internacional es una hora antes de la hora
de salida prevista, el transportista puede con toda libertad requerir que los pasajeros que deseen
utilizar dispositivos electronicos de asistencia respiratoria efectien la facturacion dos horas antes
de la hora de salida prevista. Expuesto lo anterior, no seria razonable que un transportista exija
una facturacién anticipada de una hora cuando el pasajero no lo puede hacer porque el vuelo de
conexion del pasajero llegé tarde. Piense en el ejemplo de un itinerario de cédigo compartido con
conexion desde Washington, D.C. hasta Johannesburgo pasando por Roma, donde el
transportista A opera el segmento entre Washington, D.C. y Roma y el transportista B opera el
segmento entre Roma y Johannesburgo. Si el transportista B impone un requisito de facturacion
anticipada de una hora y el pasajero no logra facturar para el vuelo a Johannesburgo una hora
antes de la salida debido a la llegada demorada del transportista A a Roma, se debe aceptar al
pasajero en el vuelo a Johannesburgo hasta la hora limite de facturacion del transportista B para
todos los pasajeros de ese vuelo. El Departamento no esta convencido por los comentarios de
los consumidores que aseveraron que una facturacion anticipada de una hora representaria un
grave compromiso para ellos, especialmente porque esta regla no permitiria que los
transportistas exijan una facturacion anticipada de una hora para el pasajero que no pueda
cumplir con dicho requisito debido a la demora en la llegada de su vuelo de conexion. El
Departamento tampoco penso que los comentarios de la industria eran muy convincentes con
respecto a la facturacion anticipada de dos horas para los vuelos internacionales, en parte
porque la informacién que examinaria el personal del transportista en la puerta de embarque no
varia si el vuelo es nacional o internacional.

7. Provisién de los asientos
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En la Regla NPRM para Oxigeno habiamos pedido si se deberia dar la prioridad a los
pasajeros que utilizan un respirador, un ventilador, una maquina CPAP o un equipo POC sobre
los demas pasajeros que utilicen otros tipos de equipo electrénico (un laptop, por ejemplo) con
respecto a la alimentacién de los dispositivos proveniente de los tomacorrientes de la aeronave.
Virtualmente todos los comentarios de los consumidores indicaron que cuando se solicite, las
aerolineas deberia ubicar al pasajero que se auto identifique como usuario de un dispositivo
electronico de asistencia respiratoria cerca de un tomacorriente, si es que se halla disponible en
la aeronave. Los comentarios de la industria fueron diversos con respecto a este tema. Algunos
transportistas respaldaron la prioridad en los asientos mientas que otros comentaristas de la
industria se opusieron. Los comentaristas de la industria que se opusieron a la prioridad en los
asientos aseveraron que el acceso a los asientos con tomacorrientes era una amenidad de la
aeronave que dependia de otras consideraciones (el estado de viajero frecuente, por ejemplo) y
explicaron que el costo que representa asegurar el acceso a los tomacorrientes es oneroso.
Algunos de los costos atribuidos a la implementacion de la provision de asientos propuesta
incluyen el costo incurrido por el transportista con el fin de actualizar los diagramas de sus
asientos para que indiquen la presencia de un tomacorriente, actualizar su sistema de
reservacion para permitir que se aparten asientos cerca de tomacorrientes para los pasajeros
calificados con discapacidad, y capacitar a los auxiliares de vuelo y demas personal acerca de la
ubicacién de cada tomacorriente de la aeronave. También, como indicado arriba, muchos
comentarios de la industria hicieron hincapié en que no todas las aeronaves tienen
tomacorrientes y en lo poco fiables que son los tomacorrientes en las aeronaves (por ejemplo, se
desactivan los tomacorrientes durante el despegue y el aterrizaje, o bien no disponen del vatiaje
gue requiere alimentar los dispositivos respiratorios).

El Departamento no encuentra convincentes los argumentos que se oponen a la
prioridad en los asientos debido a los costos asociados con dicha provisién de asientos aunque
si que estéa persuadido de que, por motivos de seguridad, no seria una politica provechosa
establecer requisitos con respecto al uso de tomacorrientes cuando éstos no se hallan
disponibles en varias aeronaves y no suelen ser fuentes fiables de energia para los dispositivos
electrénicos de asistencia respiratoria. Por ende, esta regla no es un mandato para que los
transportistas permitan que los usuarios de dispositivos de asistencia respiratoria conecten sus
dispositivos a la fuente de energia de la aeronave o aseguren la prioridad para los asientos cerca
de tomacorrientes. El Departamento recomienda que los transportistas permitan a los pasajeros
poder conectar los cuatro tipos de dispositivos electronicos de asistencia respiratoria a la fuente
de energia de la aeronave cuando el transportista tiene confianza que el tomacorriente de la
aeronave es fiable (un servicio sin interrupciones, por ejemplo).

8. Pilas

La Regla NPRM para Oxigeno solicité informacion con respecto a si la regla deberia
permitir que los transportistas exigieran que los usuarios de dispositivos respiratorios trajeran
cierta cantidad de pilas. También solicité comentarios acerca de la accidon que el Departamento
deberia permitir que emprendiera el transportista cuando un pasajero no traiga una cantidad
suficiente de pilas para alimentar el dispositivo electrénico de asistencia respiratoria o cuando un
pasajero no se cerciora de que las pilas del dispositivo estén empaquetadas de tal forma que su
transporte se realice sin peligro en la cabina.

En general, los consumidores reconocieron que seria apropiado requerir que los
usuarios de dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria llevaran una cantidad suficiente
de pilas para alimentar el dispositivo 1,5 veces la duracién del vuelo. Algunos transportistas
sugirieron que los usuarios de dispositivos electrénicos de asistencia respiratoria deberian traer
suficientes pilas para alimentar el dispositivo durante todo el vuelo méas dos horas adicionales.
Otros comentarios sugirieron traer suficientes pilas para alimentar el dispositivo 1,5 veces la
duracion del vuelo mas una pila suplementaria. Otros comentarios también recomendaron que el
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doctor de pasajero debiera indicar la cantidad apropiada de pilas en la receta médica que naotifica
la necesidad médica del dispositivo para el pasajero. Varios transportistas solicitaron tener la
autoridad para denegar el transporte al pasajero que no tiene la cantidad suficiente de pilas.
Algunos transportistas pidieron poder facturar al pasajero sin cantidad suficiente de pilas por el
costo de toda accion de emergencia que pueda resultar. Muchos comentarios de la industria
también sugirieron que la PHMSA y la FAA deberian intervenir en la discusion sobre la cantidad
apropiada de pilas que se deba traer en la cabina para asegurar que no se transporte a bordo
una cantidad excesiva de pilas.

Tras consideracion meditada de los comentarios recibidos y tras consultar con el
personal de la FAA y de la PHMSA, el Departamento ha determinado que no es necesario
asentar un limite en la cantidad de pilas que los usuarios de dispositivos electronicos de
asistencia respiratoria puedan traer en la cabina de una aeronave. La FAA y la PHMSA confian
gue las pilas estan protegidas contra los cortocircuitos y embaladas en paquetes exteriores
sélidos que permitan un transporte sin peligro en la cabina de pasajeros siempre que se
disponga de suficiente espacio de almacenamiento aprobado. El 26 de marzo de 2007, la
PHMSA publicé un boletin de seguridad para comunicar al puablico viajante y a los empleados de
aerolineas la importancia que reviste el empaguetamiento y el manejo adecuados de las pilas y
de los dispositivos alimentados por pilas cuando se transporte a bordo de una aeronave. Los
reglamentos federales exigen que las pilas eléctricas de almacenamiento o los dispositivos
alimentados por pilas estén debidamente empaquetados y protegidos con el fin de prevenir los
cortocircuitos y el recalentamiento. En el boletin de seguridad, la PHMSA recomend0 varias
medidas practicas para cumplir con los reglamentos y minimizar los riesgos del transporte. Las
practicas recomendadas incluyen guardar las pilas instaladas en los dispositivos electronicos;
empagquetar las pilas de recambio en el equipaje a mano; guardar las pilas de recambio en su
embalaje comercial de origen; separar las pilas de otros objetos metdlicos como llaves, monedas
y joyas depositando las pilas individuales en una bolsa de plastico sélida; empaquetar con
firmeza el equipo de alimentacion por pilas en forma a evitar la activacion accidental; y asegurar
gue las pilas se compren en un establecimiento reputado y que no estén dafiadas. El
Departamento ha decidido permitir que el transportista exija que un individuo que utilice un
respirador, un ventilador, una maquina CPAP o un equipo POC aprobado por la FAA traiga una
cantidad adecuada de pilas a bordo para el funcionamiento del dispositivo con una carga no
menor al 150% de la duracién maxima prevista para el vuelo. La cantidad apropiada de pilas
deberia calcularse basandose en la estimacion del fabricante con respecto a las horas de vida de
las pilas mientras esté activado el dispositivo y en la informacion provista por el médico (por
ejemplo, el caudal del equipo POC). La duracién maxima prevista para el vuelo se define como la
mejor estimacion del transportista con respecto a la duracion total del vuelo desde la puerta de
embarque hasta la puerta de desembarque, inclusive el intervalo de rodaje a, y desde, las
terminales, en base al tiempo de vuelo proyectado y factores como (a) el viento y otras
condiciones climaticas; (b) retrasos anticipados en la circulacién; (c) una aproximacién por
instrumentos y una posible aproximacion malograda en el destino; y (d) toda otra condicidn que
pueda impactar en la llegada de la aeronave a la puerta de desembarque. Esta regla también
clarifica que un transportista puede denegar el embarque, por motivo de seguridad, a un
individuo que no traiga la cantidad de pilas completamente cargadas que se prescriba en la regla
o a un individuo que no empaqueta debidamente las pilas adicionales que requiere alimentar su
dispositivo. La informacion para los pasajeros sobre cémo viajar con pilas sin peligro se halla
disponible en safetravel.dot.gov. No obstante, un transportista no podra denegar el embarque por
motivo de cantidad insuficiente de pilas a menos que este transportista pueda impartir
informacion procedente de una fuente fiable que demuestre que la cantidad de pilas que tiene el
pasajero no suministrara suficiente alimentacion para 150% de la duracion maxima prevista para
el vuelo en base a la vida de pila indicada en la especificacion del fabricante cuando el
dispositivo funcione conforme al caudal especificado por la declaracion del doctor. Cabe
destacar también que el requisito que exige una cantidad adecuada de pilas para la operacién
continua del dispositivo hasta 150% de la duracién maxima prevista para el vuelo no aplica
cuando el pasajero utilizar4 una maquina POC aprobada durante el embarque o el desembarque
pero no durante el vuelo ya que el pasajero ha celebrado un contrato para recibir oxigeno
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provisto por el transportista. Cuando el transportista deniegue el embarque a un individuo, el
transportista debe entregar, en los 10 dias que sigan al incidente, una declaracién escrita al
individuo con respecto al motivo de la denegacion de dicho transporte.

Oxigeno provisto por el transportista

La Regla NPRM para Oxigeno propuso exigir a los transportistas estadounidenses
homologados que operen aeronaves para brindar un servicio de transporte de pasajeros con por
lo menos una aeronave con una capacidad configurada de asientos de mas de 60 pasajeros y a
los transportistas extranjeros que operen a, y desde, Estados Unidos para brindar un servicio de
transporte de pasajeros con por lo menos una aeronave con una capacidad configurada de
asientos de mas de 60 pasajeros, que suministraran a los pasajeros oxigeno médico gratuito
durante el vuelo conforme a las reglas de seguridad aplicables. El Departamento se ha
comprometido a brindar a los pasajeros que dependen del oxigeno médico un mayor acceso a
los viajes aéreos de conformidad con los requisitos federales de seguridad y proteccion. No
obstante, a fin de obtener mayor informacién acerca de los costos que implique el suministro de
oxigeno médico por el transportista durante el vuelo, el Departamento ha postergado una accion
final con respecto a la presente propuesta.

Conforme a la interpretacion y la practica de la Ley de Accesibilidad en el Transporte
Aéreo (Air Carrier Access Act, 0 ACAA por sus siglas en inglés), no se requiere que los
transportistas realicen modificaciones que resulten ser una carga indebida o que modifiquen
fundamentalmente la naturaleza del servicio provisto por el transportista. Como cuestion de ley
de discapacidades, carga indebida implica que es posible que haya una carga (un “proceso
debido”) a la hora de acomodar la discapacidad de una persona. Generalmente, se considera
gue una accién representa una carga indebida si implica serias complicaciones o gastos
onerosos por parte de la entidad cubierta cuando se considere a la luz de factores tales como la
envergadura general de la empresa, los recursos financieros de los que dispone la empresa, el
tipo de operacion y su naturaleza y el costo del ajuste. No existe una regla absoluta con respecto
a qué es y qué no es una “carga indebida”. La porcién del costo del oxigeno suministrado por el
transportista que representaria una carga indebida puede diferir segun el transportista o segun
diferentes rutas de un mismo transportista. No disponemos de suficiente informacion en la
actualidad que nos permita determinar si requerir que los transportistas suministren oxigeno
médico gratuitamente durante el vuelo representa una carga indebida. El Departamento solicitara
comentarios adicionales con respecto al costo del oxigeno suministrado por el transportista en un
comunicado suplementario de la reglamentacién SNPRM que proyecta emitir. EI preambulo de la
regla SNPRM también aludir4 a los comentarios recibidos con respecto a la Regla NPRM para
Oxigeno en el contexto de este tema. Entretanto, los transportistas pueden seguir cobrando por
el oxigeno médico que opten por suministrar durante el vuelo.

Temas referentes a los animales de servicio

El tema que provocé el méximo de comentarios con respecto a la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros — mas de 1100 de 1290 comentarios recibidos — fue el de los
animales de servicio. Es interesante observar que la mayoria de estos comentarios no se
refirieron a ninguna parte del texto reglamentario propuesto en la Regla NPRM para
Transportistas Extranjeros, sino a un documento guia sobre los animales de servicio que publicé
el Departamento en mayo de 2003. A fines informativos, la guia existente fue publicada en forma
de apéndice a la Regla NPRM de noviembre de 2004. El parrafo en el documento que fue el
enfoque de la gran mayoria de los comentarios era el siguiente:
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Si el animal de servicio no cabe en la ubicacién asignada, se debera reubicar al
pasajero y al animal de servicio a otro lugar de la misma clase de servicio en la cabina
donde el animal pueda caber debajo del asiento enfrente del pasajero sin crear una
obstruccion, como el tabique divisor. Si no hay asiento en la cabina que acomode al
animal y al pasajero sin crear una obstruccién, usted puede ofrecer la opcién de
comprar un segundo asiento, viajar en un vuelo ulterior o permitir que el animal de
servicio viaje en la bodega de carga. Como se indica anteriormente, las aerolineas no
pueden cobrar a pasajeros con discapacidad por los servicios que requiere la Parte
382, incluyendo el transporte de animales de servicio de gran tamafio en la bodega de
carga. (69 FR 64393)

En el curso del afio y medio que precedi6 la publicacion de la Regla NPRM para Transportistas
Extranjeros durante el cual las directrices se hallaron disponible, y durante los mas de tres afios
desde la publicacién de la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros, fueron pocas las veces,
por no decir nunca, en que se sefiald al Departamento que se le habia denegado el transporte,
separado de su duefio, o facturado por un asiento adicional, a un animal de servicio. A pesar de
esta aparente carencia de problemas en el mundo real de los viajes aéreos, cientos de
comentarios expresaron temer que el Departamento pretendia proponer reglamentos nuevos que
limitarian arbitrariamente las oportunidades de viaje de los usuarios de los animales de servicio.
Muchos de estos comentarios sugirieron que en ninguna circunstancia deberia poderse denegar
el transporte en la cabina a los animales de servicio. Si existian limitaciones en el espacio con
respecto a la acomodacion de animales de mayor tamafio, expresaron los comentaristas, las
aerolineas deberian reconfigurar sus cabinas para brindar espacios mas grandes.

El Departamento cree que los temores de los comentaristas se hallan infundados en su
mayor parte. No obstante, a fin de evitar futuros malentendidos, el Departamento volvera a
publicar sus directrices con respecto a los animales de servicio mas tarde en el predmbulo de
este reglamento final y ha revisado de la siguiente manera el texto en el documento de las
directrices con respecto al transporte de animales de servicio que son mas grandes aunque
aceptables:

La Unica situacion en la que la regla contempla que un servicio de animal no pueda viajar
en compafiia de su duefio en su asiento seria cuando el animal bloquee un espacio que,
segun los reglamentos de seguridad de la FAA o de otro gobierno extranjero, deba
permanecer libre (por ejemplo, un pasillo 0 un acceso a la salida de emergencia) Y no
sea posible trasladar al pasajero y al animal a otra ubicacién en que no exista dicho
bloqueo. En esta situacion, el transportista deberia primero dialogar con otros pasajeros
a fin de encontrar un asiento que pueda acomodar cémodamente al animal de servicio y
a su usuario (por ejemplo, encontrando a un pasajero que se preste a compartir el
espacio para pies con el animal). El hecho de que un animal de servicio requiera una
porcién razonable del espacio para pies del asiento adyacente — que no elimine el uso
efectivo del espacio para sus pies — no constituye, por ende, una razon vélida para que
el transportista deniegue que el animal acomparfie a su duefio en su asiento. Solamente
cuando no sea posible encontrar otra alternativa podra el transportista mencionar las
opciones menos deseables con respecto al transporte del animal de servicio cuando un
pasajero viaje con el animal, como seria viajar en un vuelo ulterior con mas sitio o
transportar al animal en la bodega de carga. Como se indica anteriormente, las
aerolineas no pueden cobrar a pasajeros con discapacidad por los servicios que requiere
la Parte 382, incluyendo el transporte de animales de servicio de gran tamafio en la
bodega de carga.

Cuando modificamos el parrafo de esta guia, eliminamos la frase referente a la posible
adquisicién de otro asiento debido a que probablemente no se darian circunstancias en las que
esta opcion fuera una posibilidad. Si el vuelo esta enteramente completo no habria asiento
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disponible para tal adquisicién. Si el vuelo tuviera por lo menos un asiento del medio
desocupado, la persona acompafiada del animal de servicio podria sentarse al lado del asiento
desocupado y es probable que hasta un animal de gran tamafio podria valerse de parte del
espacio de piso del asiento desocupado lo cual haria innecesaria una adquisicion adicional. Por
supuesto que los animales de servicio suelen sentarse en el piso y raramente ocuparian un
asiento separado.

No hemos emprendido otros de los pasos recomendados por los comentaristas, como
exigir que las aerolineas acomoden a los pasajeros de clase econdmica con animales de servicio
en primera clase o que reconfiguren las cabinas. Veriamos este tipo de obligaciones como unas
gue podrian eventualmente exigir una modificacion fundamental de las operaciones de las
aerolineas y por lo tanto externa a la extension de la autoridad normativa de la presente regla.

Una segunda categoria de comentarios aludié a la relacion entre los requisitos de los
animales de servicio y la cobertura de la parte 382 con respecto a los transportistas extranjeros.
Muchos transportistas extranjeros y gran parte de sus organizaciones declararon que a menudo
los transportistas extranjeros siguen politicas mas restrictivas que las de la ley ACAA (por
ejemplo, se aceptaran perros Unicamente, o Unicamente a perros certificados por escuelas o
asociaciones reconocidas; algunos transportistas no permiten animales en la cabina; los
animales de servicio pueden sentarse Unicamente en ciertas ubicaciones designadas; existen
limites en los nUmeros o existen requisitos de notificacion anticipada para animales de servicio
en la cabina). Por lo general, el deseo de estos comentaristas era el de conservar dichas
restricciones.

Como cuestion general, las politicas de los transportistas con respecto a los animales de
servicio, en forma semejante a otras politicas de transportistas extranjeros, se hallan sujetas a la
exencion por conflicto de leyes y a determinaciones de alternativas equivalentes del reglamento
final. Por otra parte, la modificacién de las politicas de los transportistas con el fin de adaptarse a
los requisitos de los derechos civiles de Estados Unidos es algo que los transportistas
extranjeros deben aceptar como parte de su obligacién en cumplir con la ley estadounidense
cuando vuelan a, y desde, Estados Unidos.

Ademas de desear mantener las politicas existentes que restringen el acceso de los
animales de servicio, algunos mencionaron que ciertos paises han implementado reglas de
cuarentena que retrasan o limitan seriamente la entrada de ciertos animales, o que
efectivamente prohiben el ingreso a esos paises por ciertos animales -- inclusive los animales de
servicio. El Departamento reconoce que, si el pais S prohibe que pueda entrar cierto tipo de
animal, una aerolinea que actle en un aeropuerto del pais S podria solicitar una exencién por
conflicto de leyes y no tener que transportar dicho animal a ese pais. Esta exencién seria
especifica al pais, cabe destacar. Si se solicita de la misma aerolinea que transporte al mismo
animal al pais R, que no ha implementado dicha prohibicién, el transportista debera transportar al
animal. La regla final también exige que los transportistas realicen prontamente todos los pasos
necesario para cumplir con dichos reglamentos extranjeros en la medida de lo necesario para
transportar legalmente los animales de servicio desde Estados Unidos a los aeropuertos
extranjeros (por ejemplo, el programa para el traslado de animales domésticos (Pet Travel
Scheme, o PETS (por sus siglas en inglés) del Reino Unido).

Los comentaristas mencionaron que algunas personas objetarian viajar cerca de
animales de servicio por motivos religiosos o culturales. Otros comentaristas aludieron al tema
de los pasajeros que sufren de alergias a ciertos animales. Hace mucho tiempo que la ley
ACAA, y otros reglamentos del Departamento, se han acogido al principio que establece que es
impropio para un proveedor de transporte denegar o restringir el servicio a un pasajero con una
discapacidad porque hay la posibilidad de ofender o molestar a otras personas (véase por
ejemplo, 14 CFR 382.31(b) y la seccién 382.19(b) de la regla final). Se reitera dicho principio en
la seccidn referente a los animales de servicio en el reglamento final. Solamente un problema de
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seguridad que represente una amenaza directa puede justificar la restriccion del acceso
conforme a la Parte 382.

Este principio se aplica a la posibilidad de que los pasajeros tengan alergias sin que se
alcance el nivel de una discapacidad o de una objecion cultural o personal con respecto a tener
gue compartir la aeronave con un animal de servicio. Su incomodidad debe ceder el paso ante el
mandato de la no discriminacion establecido por la ley ACAA. Como lo declara la guia del
Departamento con respecto a los animales de servicio, a la que hemos agregado texto que trata
del tema de las alergias, los transportistas deben esforzarse en la medida de lo posible en
resolver los temores de los demas pasajeros sentando a los pasajeros que viajen con animales
de servicio lejos de las personas que se siente incbmodas cerca de animales de servicio.
Sefialamos que en los vuelos operados por transportistas extranjeros que no se hallen sujetos a
estas reglas, los transportistas pueden, por supuesto, implementar sus propias politicas con
respecto al transporte de los animales de servicio.

Varios comentaristas se opusieron al requisito que exige que los transportistas acepten
animales como animales de servicio basandose en “aseveraciones verbales creibles” por parte
de los pasajeros, especialmente cuando no existan credenciales de una escuela de
adiestramiento reconocida por el transportista.

Conforme a la ley de EE.UU. (ley ADA y ley ACAA), no suele ser permisible insistir en obtener
credenciales escritos para un animal como condicion para recibir un trato como animal de
servicio. No coincidiria con la ley ACAA permitir que un transportista extranjero, por ejemplo,
deniegue el pasaje al animal de servicio de un residente de EE.UU. porque la certificacion del
animal no es de una organizacidn que reconozca el transportista extranjero. Cuando se vuele a,
y desde, Estados Unidos, los transportistas extranjeros se hallaran sujetos a los requisitos de la
ley antidiscriminatoria de EE.UU., aunque los transportistas puedan servirse de una exencion por
conflicto de leyes o de determinaciones de alternativas equivalentes a esta Parte. Reconocemos
gue algunos transportistas extranjeros no estén acostumbrados a tener que tomar una decisién
arbitraria con respecto a la credibilidad de las aseveraciones verbales de un pasajero que
describe las directrices del Departamento referente a los animales de servicio y que los
transportistas estadounidenses llevan haciendo desde hace 17 afios. No obstante, los
comentarios no brindaron ninguna prueba persuasiva que los transportistas extranjeros no eran
capaces de hacerlo o que las decisiones arbitrarias terminarian por interferir seriamente con la
operacion de sus vuelos.

Varios transportistas comentaron que el transporte de animales de servicio durante
largos vuelos (transocednicos) era particularmente problematico. La preocupacioén principal
radicaba en cdmo podria el animal comer, beber e ir al bafio. Sefialaron que podrian surgir
temas de salud e higiene. Algunos usuarios de animales de servicio indicaron que sus animales
estaban bien adiestrados con el fin de evitar problemas de higiene hasta en los vuelos muy
largos. El Departamento reconoce que en el caso de vuelos muy largos, el temor de los
transportistas es legitimo con respecto a temas de higiene que puedan surgir si los animales
hacen sus necesidades en la cabina. Por lo tanto, el Departamento ha agregado una disposicion
al texto reglamentario con respecto a vuelos que se proyecten durar ocho horas o mas. Para
dicho segmento, el transportista puede, si lo prefiere, exigir que el pasajero con el animal
presente documentacion que demuestre que dicho animal no tendré que hacer sus necesidades
durante el vuelo o que el animal las podra hacer sin riesgo a la salud o a la higiene.
Compartimos la opinion de los comentaristas que indican que los transportistas no deberian
tener que ayudar con la comida, la bebida y las necesidades de los animales de servicio a bordo
de una aeronave.

Otro tema importante al que aludieron varios comentaristas trata de los “animales de
apoyo emocional”. A diferencia de los otros animales de servicio, los animales de apoyo
emocional no han sido adiestrados para desempefiar una funcion activa precisa, como buscar
senderos, agarrar objetos, transportar cosas, brindar estabilidad adicional, reaccionar a los
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sonidos, etc. Debido a esta falta de adiestramiento especifico, algunos grupos partidarios de los
animales de servicio han expresado dudas acerca de su estado como animal de servicio y
ciertos transportistas han indicado temer que permitir que viajen los animales de apoyo
emocional en la cabina podria conllevar todo tipo de abuso por parte que pasajeros que quieren
viajar con sus animales domésticos.

El Departamento opina que existen ciertas circunstancias en las que un pasajero puede
viajar legitimamente con un animal de apoyo emocional. No obstante, hemos afiadido
precauciones para limitar la posibilidad de abusos. La regla final limita el uso de animales de
apoyo emaocional a personas con un desorden mental o emotivo y la regla permite que los
transportistas puedan insistir en ver documentacion reciente emitida por un profesional de la
salud mental que respalde el deseo que tiene el pasajero de viajar con este tipo de animal. Para
poder evaluar la documentacién del pasajero, la regla permite que los transportistas exijan
notificacién anticipada de 48 horas cuando un pasajero desea viajar con un animal de apoyo
emocional. Por supuesto que como con todo animal de servicio que el pasajero desee
transportar en la cabina, un animal de apoyo emocional debe saber comportarse en publico.

También hemos observado que eran fuente de preocupacion las posibles diferencias, en
el contexto de la terminal del aeropuerto, entre los reglamentos ACAA que se aplican a las
aerolineas, y sus instalaciones y servicios, comparado con establecimientos tales como
restaurantes y tiendas. El Titulo Il del Departamento de Justicia (DOJ) para lugares con
establecimientos publicos gobierna este tipo de puestos. Por consiguiente, un puesto podria, sin
por ello infringir las reglas de DOJ, denegar la entrada a un animal de apoyo emocional
debidamente documentado que tendria que aceptar una aerolinea, conforme a la ley ACAA. Por
otra parte, no hay nada en las reglas de DOJ que impida al puesto aceptar un animal de apoyo
emocional debidamente documentado. Rogamos que todas las entidades en los aeropuertos
tengan consciencia de que el propésito de sus servicios e instalaciones es el de atender a todos
los pasajeros. Las aerolineas, los operadores de aeropuertos y los puestos comerciales deberian
cooperar para asegurarse de que todas las personas que puedan utilizar el aeropuerto con el fin
de acceder al sistema de transporte aéreo puedan también utilizar los servicios y las
instalaciones provistos al publico general.

Debido a que algunos relatos suelen entretener, las historias de animales de servicio
insélitos han sido el objeto de una publicidad enteramente desproporcionada con su frecuencia o
importancia. Algunos relatos (por ejemplo, anécdotas sobre serpientes de servicio, que crecen
cada vez que se repiten) se han convertido en leyendas urbanas. No obstante varios
comentaristas expresaron temer tener que acomodar animales de servicio extrafios. Para
esclarecer estas dudas, el Departamento ha agregado texto al reglamento final que especifica
gue los transportistas nunca tienen que permitir que ciertas criaturas (por ejemplo, roedores o
reptiles) tengan que viajar como animales de servicio. Para otros animales (por ejemplo, caballos
miniatura, cerditos vietnamitas, monos), un transportista estadounidense puede decidir por su
propia cuenta si ciertos factores (entre otros, el tamafio y el peso del animal, cualquier amenaza
directa a la salud y seguridad de los demés o la posibilidad de disturbar seriamente el servicio en
la cabina) imposibilitarian el transporte del animal. En la ausencia de dichos factores, el
transportista tendria que permitir que el animal acompafase a su duefio durante el vuelo. Todo
transporte denegado de un animal de servicio tendria que ser explicado, por escrito, al pasajero
en los 10 dias siguientes.

Mientras que sea posible que los transportistas extranjeros tengan razones de seguridad
al denegar animales de servicio que no sean perros, inclusive los que se hayan logrado
transportar con transportistas estadounidenses, las razones no fueron generalmente articuladas
en sus comentarios del expediente. No obstante, a fin de proporcionar a los transportistas
extranjeros otra oportunidad de precisar cualquier objecion especifica con relacion al transporte
de estos animales, la regla final no aplicara a los requisitos de transporte de animales de servicio
gue no sean perros a las aerolineas extranjeras. Sin embargo, los transportistas extranjeros no
pueden, en la ausencia de una exencion por conflicto de leyes, imponer requisitos de
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certificacién o de documentacion para perros que excedan los que se imponen a los
transportistas estadounidenses. Pretendemos solicitar mas comentarios sobre este tema en la
regla SNPRM venidera.

Algunos comentarios sugirieron afiadir, a la seccién que prohibe que los transportistas
exijan que los pasajeros firmen exenciones o dispensaciones de responsabilidad, texto que
aplique especificamente dicha prohibicion al extravio, el dafio o la muerte de animales de
servicio. Opinamos que esta sugerencia es sensata y hemos afiadido el nuevo texto.

Informacién para pasajeros

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso que, en forma similar a la regla
actual, los transportistas deberian impartir la informacidon disponible a los pasajeros con
discapacidad cuando se solicite referente a las acomodaciones que le son disponibles durante
un vuelo particular. Esto incluye la ubicacién de los asientos con apoyabrazos movibles asi como
asientos (es decir los de la fila de salida) que no se hallen disponibles a los pasajeros con
discapacidad. Se incluye informacion sobre cualquier limitacion al servicio asi como la capacidad
de la aeronave en acomodar a personas con discapacidad (por ejemplo, limitaciones en la ayuda
con el embarque, limitaciones en los espacios para guardar ayudas de movilidad, o la carencia
de un bafio accesible). La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros reconocié que existen
circunstancias (por ejemplo, cambio de aeronave debido al clima o problemas mecanicos) que
podrian afectar cuan precisa es la informacion provista cuando el pasajero realiza la reserva.

Los comentarios procedentes de la comunidad de personas con discapacidad apoyaron
estas propuestas, que no sugirié grandes cambios en las disposiciones de la ley ACAA vigentes
desde 1990. Algunos comentarios de los transportistas objetaron la disposicion que requiere que
se identifiquen asientos con apoyabrazos movibles, sefialando que dada la variedad de
configuraciones de cabinas y de aeronaves seria demasiado dificil y oneroso poder detallar
donde se ubican estos asientos.

La regla final no exige que los transportistas reconfiguren las cabinas de todas las
aeronaves con el fin de cumplir con este requisito, como algunos comentaristas concluyeron
errdneamente. Mas bien, los transportistas impartirian la mejor informacion disponible cuando el
pasajero haga la reserva o intente averiguar. Si la ubicacion de los asientos con apoyabrazos
movibles en la aeronave que realiza actualmente el vuelo no corresponde con la informacioén
provista al pasajero, el personal de la puerta de embarque y la tripulacion podrian modificar la
asignacion del asiento antes de, o durante el embarque para asegurarse que el pasajero pueda
cambiarse a un asiento con un apoyabrazos movible.

Un transportista podria impartir a su personal la informacién necesaria sobre las
configuraciones de los asientos en cada aeronave a dicho fin, sefialando las ubicaciones de los
asientos con apoyabrazos movibles. Observamos que existen por lo menos dos sitios Internet
comerciales que brindan a disposicién del publico informacién detallada sobre las caracteristicas
de cada asiento en cada configuracién de varios modelos de aeronaves de la mayoria de
transportistas. Mientras que estos sitios Internet no incluyen informacion acerca de los
apoyabrazos movibles, la informacion detallada que ofrecen (por ejemplo, la ubicacion de los
asientos con tomacorrientes para laptops) sugiere que no es un problema técnico inabordable.
Los transportistas que encuentren que un sistema informético es demasiado complejo podrian
utilizar un método econdmico y sencillo para identificar los asientos con apoyabrazos movibles
para el personal de la puerta de embarque y la tripulacién, como adhesivos discretos en los
asientos o un diagrama de los asientos fotoPOCiado que podria utilizar el personal de la puerta
de embarque y la tripulacién.

Otra propuesta en la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros que originé en la
regla existente exigiria que los transportistas distribuyeran una POCia de la Parte 382 en todos
los aeropuertos en que se desempefian (para vuelos a EE.UU. en el caso de aeropuertos
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extranjeros). El Departamento solicité mas comentarios sobre este tema en la Regla NPRM
DHH. También propusimos exigir que todos los transportistas dieran informacion a los pasajeros
sobre la obtencion de una POCia de la Parte 382 en un formato accesible y de ayuda asociada
con la discapacidad por parte del Departamento (es decir, mediante la linea telefénica de acceso
directo o directamente de la Division de Proteccion de los Pasajeros Aéreos (Aviation Consumer
Protection Division, o ACPD por sus siglas en inglés). Hemos solicitado comentarios sobre
nuestras propuestas y sobre los posibles costos que incurririan los transportistas y los beneficios
que lograrian los pasajeros si se requiere que los transportistas tengan POCias de la Parte 382
disponibles en formatos accesibles en todos los aeropuertos con servicio a, y desde, EE.UU.

Algunos comentarios de la comunidad de personas con discapacidad indicaron que la
regla deberia especificar que el documento deberia hallarse disponible en otros formatos
accesibles ademas de en POCia impresa. Algunos comentarios procedentes de los
transportistas extranjeros objetaron tener que repartir POCias de un reglamento estadounidense,
aunque otros no expresaron semejante objecion. La mayoria de transportistas extranjeros, no
obstante, se opuso a tener que ofrecer POCias de la Parte 382 en todos los aeropuertos en
formatos accesibles indicando que era una carga indebida de uso poco préactico para los
pasajeros que ya no conocian este reglamento. Algunos transportistas extranjeros objetaron
tener que ofrecer una POCia de la Parte 382 en los aeropuertos extranjeros con vuelos a EE.UU.
debido a que las jurisdicciones extranjeras en las que los transportistas ofrecen sus servicios ya
tienen sus propios requisitos asociados con la discapacidad. Virtualmente todos opinaron que un
pasajero deseoso de obtener una POCia de la Parte 382 en un formato accesible deberia
hacerlo por parte del Departamento en vez del transportista. Algunos sugirieron que los
pasajeros deberian conocer la Parte 382 y su disponibilidad por parte del Departamento cuando
hagan la reserva o en otro momento antes de ir al aeropuerto. Un transportista extranjero no
objetd tener que poder ofrecer una POCia de la Parte 382 en los aeropuertos de su pais de
origen desde donde vuela a EE.UU. pero si objet6 tener que ofrecer POCias en los aeropuertos
de paises tercermundistas que podrian ser el origen o el destino del pasajero estadounidense.
Otro transportista presentd un argumento similar acerca de aeropuertos que son puntos finales
de vuelos operados bajo c4digo compartido con un transportista estadounidense.

Aunque reconozcamos que los transportistas deberian poder ofrecer una POCia impresa
del reglamento, para que los pasajeros puedan consultar y resolver todo problema que surja en
el aeropuerto, el reglamento final no exigira que se hagan disponibles POCias en otros formatos
o en idiomas que no sean el inglés. Tampoco adoptaremos el requisito propuesto en la §382.45
gue estipula que los transportistas brinden informacion a los pasajeros con quejas o dudas
relacionadas con la discapacidad sobre el servicio del Departamento de linea telefonica directa
para discapacidades o del servicio ACPD. Este requisito no es necesario aqui, ya que otras
secciones de la regla exigen que los transportistas comuniquen a los pasajeros que tienen
derecho a ponerse en contacto con el Departamento como parte de la resolucién de quejas
(véase 14 CFR las §8382.153, 382.155). Estamos de acuerdo con los comentaristas que
sugieren que el acceso a la Parte 382 es de mayor utilidad al consumidor antes de llegar al
aeropuerto. Por lo tanto exigiremos que los transportistas incluyan una notificacién en sus sitios
Internet que indique que los consumidores pueden obtener del Departamento una POCia de la
Parte 382 en un formato accesible ademés de informacion sobre como obtener dicha POCia. El
requisito de ejecucion que exige que los transportistas se comuniquen eficazmente con los
pasajeros —requisito que los transportistas pueden satisfacer de diferentes maneras—deberia ser
suficiente para asegurar que los pasajeros pueden utilizar la informacion reglamentaria. Ofrecer
una POCia de los reglamentos en un aeropuerto, por el costo de una fotoPOCia, no deberia
representar una carga indebida para los transportistas.

Probablemente, la propuesta de mayor importancia en esta parte de la Regla NPRM
exigiria que los transportistas y sus agentes hagan sus sitios Internet accesibles a las personas
con impedimentos de visién y otras discapacidades. Los sitios Internet cobran una importancia
siempre creciente que ofrece informacién a los pasajeros acerca del servicio de la aerolinea y
gue permite hacer reservaciones. Algunos transportistas ofrecen descuentos a los usuarios de
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sitios Internet o cobran honorarios adicionales a las personas que realizan sus reservaciones de
otras maneras. Los comentarios provenientes de la comunidad con discapacidad respaldaron
vigorosamente estos requisitos propuestos. Muchos transportistas y organizaciones de
transportistas se opusieron principalmente porque seria demasiado dificil y oneroso de realizar.
Muchos de estos comentarios indicaron que el Departamento habia subestimado el costo de la
accesibilidad al sitio Internet.

El Departamento sigue creyendo que la accesibilidad a los sitios Internet es de suma
importancia para el acceso sin discriminacion a los viajes aéreos por parte de personas con
discapacidad y observamos que muchos sitios Internet existentes de transportistas brindan un
cierto nivel de accesibilidad. No obstante, con el fin de obtener informacion adicional sobre los
costos y los temas técnicos implicados, el Departamento ha decidido postergar una accion final
referente a esta propuesta y solicita comentarios adicionales en la regla SNPRM que
proyectamos publicar. El predmbulo a la regla SNPRM tratara de los comentarios sobre la
accesibilidad a los sitios Internet y los temas que implican dichos temas en mayor detalle.
Entretanto, con el fin de cumplir con los requisitos generales de la no discriminacién en la Parte
382, los transportistas no podran cobrar honorarios, o eliminar los descuentos de tarifas por
Internet, a los pasajeros con discapacidad que no puedan utilizar sitios Internet no accesibles y
gue se vean obligados a realizar las reservaciones por teléfono o en persona.

Uso del teletipo (TTY)

Hemos propuesto que la Regla NPRM DHH exija que los transportistas aseguren que los
tiempos de servicio y de respuesta sean los mismos para las lineas de reserva y la informacién
por teletipo (TTY) que para las demas lineas de reserva y la informacién. (Desde 1990, se ha
exigido que los transportistas estadounidenses que ofrecen servicios de informaciéon y
reservaciones por teléfono al publico general también lo hagan por teletipo (TYY) conforme a la
8382.47.) Los usuarios de teletipos no deberian tener que esperar mas tiempo que las demas
personas que llaman. Hemos declarado en nuestra opinién que el costo no seria oneroso para
los transportistas que instalen sistemas de fila de espera en sus lineas de teletipo. Hemos
solicitado comentarios al respecto.

Los individuos y las organizaciones para personas con discapacidad que comentaron
acerca de este tema respaldaron nuestras propuestas en su mayor parte. Los transportistas y las
asociaciones de transportistas presentaron comentarios que expresaron serias dudas acerca de
nuestra proposicion. Algunos transportistas extranjeros se opusieron al requisito de teletipos
porque el acceso a teletipos es técnicamente imposible en muchos paises. Otros se opusieron al
requisito de un sistema de fila de espera para las llamadas de teletipo afirmando que dichos
sistemas eran de hecho bastante onerosos y que no se podia justificar dicho gasto visto la
escasa incidencia y frecuencia de llamadas por teletipo (es decir, no mas de dos o tres llamadas
al mes). Algunos declararon que los clientes con impedimentos de audicién o visién estan
utilizando Internet con mayor frecuencia para comunicarse con los transportistas y dependen
cada vez menos de los teletipos. Algunos se opusieron al requisito que establecia tiempos de
espera “equivalentes” para usuarios de teletipos y demas llamadas razonando que el retraso
innato al teclear texto en vez de hablar rinde fisicamente imposible la equivalencia en los tiempos
de respuesta.

El proposito de la 8382.43 es equilibrar el acceso por parte de los pasajeros con
impedimentos de audicion y de visidn y por parte del resto del pablico a la hora de comunicarse
con los transportistas por teléfono cuando se trate de informacion y de reservaciones.
Pretendemos asegurar una equivalencia en ambos acceso al transportista y tiempo de espera si
un agente no se halla disponible al realizarse la conexién.
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En cuanto al acceso, los comentarios y nuestras investigaciones adicionales en el campo
del servicio de retransmision de voz nos han convencido que no es necesario exigir que los
transportistas brinden un servicio de teletipo en si. Sino que solamente requerimos que los
transportistas brinden sus servicios de informacién y reservaciones por teléfono a los individuos
gue se valgan del teletipo. Por supuesto que los transportistas pueden cumplir con este requisito
al utilizar ellos mismos un servicio de teletipo, pero también lo pueden lograr mediante la
retransmision de voz o cualquier otro tipo de tecnologia que permita a los usuarios de teletipo
comunicarse con ellos. Este requisito esta establecido en la §382.43(a). Estamos también
afadiendo un nuevo requisito de acceso en la 8382.43(a)(4) para asegurar que las personas que
son sordas o tienen impedimentos de audicién obtengan informacién sobre como comunicarse
con transportistas mediante el servicio de teletipo: en cualquier medio en el que el transportista
indique el nimero de teléfono para su servicio de informacién y reservaciones para el publico
general, se debe también indicar el nimero de teletipo si existe, o si no, se debe especificar
cémo los usuarios de teletipo pueden alcanzar el servicio de informacién y reservaciones (por
ejemplo, mediante un servicio de retransmisién de voz). Estos medios deben incluir, entre otros,
los sitios Internet, las caratulas de los billetes, las guias telefénicas y la publicidad impresa.

En cuanto al tiempo de espera, los comentarios y huestros propios experimentos con los
sistemas de retransmisiéon de voz nos han convencido que no es necesario exigir que los
transportistas que se valgan de teletipos deban también implementar un sistema de fila de
espera para las llamadas por teletipo si mantienen un sistema parecido para el resto del publico.
Las llamadas desde un teletipo a un transportista realizadas mediante un sistema de
retransmision de voz son tratadas exactamente igual que las llamadas desde teléfonos
convencionales. Si un agente no se halla disponible, la llamada sera conectada al agente. De lo
contrario, si el transportista tiene un sistema de fila de espera, la llamada pasara a la fila de
espera junto con las llamadas que no son de teletipo. (Si el transportista no tiene un sistema de
fila de espera, toda llamada recibira una sefal de linea ocupada.) Por lo tanto una llamada de
teletipo que llame al nimero de teletipo del transportista y que reciba una sefial ocupada puede
colgar e intentar inmediatamente llamar al nUmero del transportista para el publico general
mediante un sistema de retransmision de voz en el que todas las llamadas reciben el mismo
trato. Pensamos que la sincronizacion en este escenario es “esencialmente equivalente” a la del
resto del publico, no obstante la lamada adicional. No pretendemos que “esencialmente
equivalente” signifique “exactamente igual”. Siempre que las diferencias en los tiempos de
espera de los usuarios de teletipo y el pablico general permanezcan reducidas e infrecuentes,
consideraremos que el trato de estos grupos es esencialmente equivalente. Por supuesto, que
podemos realizar, y realizaremos, investigaciones cuando surjan alegaciones de disparidades
rutinarias o extensas y que exigiremos una accion correctiva cuando ello sea necesario.

Ademas, nos preocupa que dado el costo supuestamente alto que requiere implementar
un servicio de fila de espera de teletipo con respecto a la baja incidencia de llamadas por
teletipo, si exigiéramos que se implementaran sistemas de fila de espera para los sistemas de
teletipo, los transportistas que en la actualidad mantienen servicios de teletipo podrian tener un
incentivo para cesar dichos servicios, tal como lo permite hacerlo esta regla, y optar por ofrecer
el acceso por teletipo a usuarios Unicamente mediante sistemas de retransmision de voz. No
deseamos poner trabas que podrian suprimir esta opcién para los usuarios de teletipos que
prefieren llamar a un nimero de teletipo directamente en vez de utilizar sistemas de
retransmision de voz, especialmente cuando el expediente en este procedimiento no contiene
ninguna prueba de que la incidencia de sefialas ocupadas en llamadas de teletipo a teletipo es
elevada o inclusive moderada. Suponemos que todo transportista que opere un servicio de
teletipo y cuyas llamadas de teletipo sufren de una alta incidencia de sefiales ocupadas daria
con una forma de acomodar a los que llamen por teletipo con el fin de evitar de infringir la norma
“esencialmente equivalente”. Por ejemplo, en vez de adquirir y mantener un sistema de fila de
espera, el transportista podria permitir que la persona que llame por teletipo y que no logra
respuesta inmediatamente pueda dejar un mensaje que el agente contestaria en cuanto antes.



52

Servicio de audio y video en vuelo

Hemos propuesto que la Regla NPRM DHH amplie los requisitos existentes acerca de
las acomodaciones para personas que son sordas o tienen impedimentos de audicion que se
apliquen a las presentaciones video en la aeronave. Primero, propusimos requerir que los
transportistas estadounidenses y los transportistas extranjeros utilizaran el modo subtitulado para
los videos informativos y de seguridad en la aeronave durante periodos de tiempo establecidos.
La regla actual, 8382.47(b), Unicamente exige que los transportistas estadounidenses cuyas
sesiones informativas de seguridad en la aeronave sean por video las hagan accesibles a
personas sordas o con impedimentos de audicién y exime casos en los que el modo subtitulado
o el inserto interferiria con la presentacién video hasta rendirla ineficaz o si el modo subtitulado o
el inserto no fueran legibles. La regla propuesta, también aplicable a los transportistas
extranjeros, eliminaria la exencién, exigiria un modo subtitulado de alto contraste para los videos
informativos y los videos de seguridad, exigiria la conformidad para los videos de seguridad en
los 180 dias que sigan la fecha de vigencia de la regla y exigiria la conformidad para los videos
informativos en los 60 dias adicionales. Hasta las fechas de conformidad de la nueva regla, los
transportistas estadounidenses seguirian regidos por las disposiciones de la regla existente.
Hemos solicitado comentarios sobre la eliminacién de la clausula de exencién, la extension del
requisito del modo subtitulado para las presentaciones informativas y la viabilidad técnica de
aplicar el modo subtitulado todos los videos informativos y de seguridad, discos DVD y otras
presentaciones audiovisuales de tal forma que seguirian siendo Utiles a las personas sin
impedimentos de audicion. También hemos solicitado comentarios con respecto al calendario
propuesto.

Segundo, hemos propuesto exigir que los transportistas estadounidenses y los
transportistas extranjeros brinden el modo subtitulado en los discos DVD y videos de
entretenimiento asi como otras presentaciones audiovisuales en aeronaves nuevas o en
aeronaves mandadas después de la fecha de vigencia de la regla o en aeronaves entregadas
mas de dos afios después de dicha fecha. Las aeronaves en las que se reemplace la maquinaria
audiovisual después de dicha fecha también serian consideradas como aeronaves nuevas a
fines de la 8382.69. No propusimos exigir el modo subtitulado para los videos de entretenimiento
en aeronaves existentes porque pensamos que los costos asociados con este requisito serian
superiores a los beneficios. Hemos solicitado comentarios sobre los costos y la viabilidad que
represente modificar y reemplazar el equipo en las aeronaves existentes y cumplir con la regla
propuesta para las aeronaves nuevas.

Los transportistas y las asociaciones de transportistas que presentaron comentarios
solieron objetar estas propuestas. La Asociacion de Aerolineas Regionales (Regional Airline
Association, o RAA por sus siglas en inglés) se opuso a tener que incluir el modo subtitulado en
los videos de aeronaves existentes aseverando que los costos de la modificacion excederian de
mucho cualquier beneficio posible. Otro transportista extranjero afirmé que dicha disposicién no
deberia aplicarse a los transportistas extranjeros. Algunos acusaron al Departamento de no
hacer la diferencia entre productos en inglés y productos en otros idiomas y mantuvieron que los
segundos deberian excluirse del requisito de modo subtitulado. Algunos transportistas
expusieron que el contenido exacto de toda sesién informativa de seguridad que se brindaba por
video se hallaba siempre disponible en la POCia impresa del bolsillo del asiento de frente y
mantuvieron que el contenido de los videos informativos se hallaba disponible en POCia impresa
en los bolsillos del asiento de frente y en otros lugares de la cabina. La mayoria de los
transportistas y de los grupos de transportistas, por no decir todos, se opusieron mas al disponer
de menos tiempo para cumplir con el requisito del video de seguridad que con el requisito de los
videos informativos; algunos mantuvieron que en vez de una fecha limite precisa se deberia
permitir a los transportistas cumplir si y cuando reemplazan el equipo de video en el curso
normal de las operaciones de la aeronave. Algunos insistieron que no tenian el control del
contenido en los videos informativos provistos por terceros. Otros se opusieron al requisito
referente al modo subtitulado de alto contraste, es decir letras blancas sobre un fondo
uniformemente negro. Varios comentaristas solicitaron mantener la exencion de la regla actual
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gue permite dispensar con el modo subtitulado en un video de seguridad si el video no seria
eficaz debido a dicho modo subtitulado o insercién.

Todos los transportistas y grupos de transportistas se opusieron al requisito de modo
subtitulado para todas las presentaciones de entretenimiento, planteando varios argumentos: con
la tecnologia existente, los costos y las dificultades que exige la conformidad son exorbitantes;
para los retroproyectores, el tamafio del subtitulo con relacion al tamafio del proyector
degradaria el valor de entretenimiento de la presentacién video para todos los pasajeros; en las
pantallas de asientos individuales, la tecnologia actual y el costo prohibe la instalacion de
sistemas que ofrezcan la opcién de seleccionar el modo subtitulado para programas individuales;
la implementacion del modo subtitulado para todos los videos de entretenimiento, sin tomar
cuenta del tipo de pantalla del que dispone la aeronave, es demasiado onerosa e incrementaria
el precio del transporte aéreo; el entretenimiento durante el vuelo no se acoge al reglamento bajo
la jurisdiccion del Departamento, ya que no forma parte del acceso al transporte aéreo; las
restricciones impuestas por los propietarios de peliculas con relacién a discos DVD haria la
conformidad irrealizable sino imposible; en ciertos casos, la censura gubernamental haria ilegal
la conformidad; la propuesta no especifica si el modo subtitulado se requiere en idiomas otros
que el inglés, lo cual aumentaria los costos y las dificultades de la conformidad. Muchos
transportistas respaldaron los comentarios provistos por la Asociacion Mundial de
Entretenimiento en Lineas Areas (World Airline Entertainment Association, o WAEA por sus
siglas en inglés), que se recapitulan a continuacién, y muchos de ellos pidieron que se incluyera
en cualquier disposicién adoptada una exencion semejante a la de la regla actual para los videos
de seguridad, es decir, casos en los que el modo subtitulado interfiere con la presentacion hasta
tal punto que la rinde ineficaz o cuando no es posible leer el subtitulo en si.

Los individuos y las organizaciones de personas con discapacidad que entregaron sus
comentarios respaldaron de forma unanime la regla propuesta, excepto en la medida en que
pensaban que las fechas de conformidad se hallaban demasiado lejanas en el futuro. Ninguno
de estos comentarios abord6 los costos o las dificultades que conlleva lograr la conformidad.

El Centro Nacional para Medios de Comunicacion Accesibles de la Fundacion
Educacional de WGBH (el "Centro") que indic6 estar realizando un estudio sobre la forma de
hacer méas accesible los viajes aéreos a pasajeros con impedimentos sensoriales, presentd
comentarios acerca de esta propuesta. El Centro mantiene que todos los videos de seguridad ya
incluyen el modo subtitulado y que los videos informativos pregrabados pueden facilmente
adaptar un modo subtitulado lo cual rinde innecesaria la exencién existente. Mantuvo que debido
a las tecnologias existentes, la regla no tenia que especificar letras blancas sobre un fondo
negro para asegurar que los subtitulos podian leerse y que, dado la cantidad de técnicas de
produccion disponibles, era suficiente que el requisito indicara que el texto en pantalla fuera
“legible” o “leible”. El Centro declaré que la proxima generacion de sistemas de entretenimiento
en vuelo (In-Flight Entertainment, o IFE por sus siglas en inglés) puede concebirse para
adaptarse al modo subtitulado de varias maneras y que son los avances en estos sistemas y no
las aeronaves nuevas que haran mas disponibles los subtitulos. Por lo tanto recomendé que la
regla acatara los cambios en los sistemas IFE en vez de la adquisicion o modificacién de
aeronaves. Ademas, el Centro indic6 que el modo subtitulado en los sistemas IFE de proxima
generacion era una labor siempre evolutiva que se basaba en nuevos métodos de envio de
sefiales video por la cabina de la aeronave. Sefialé que los datos del modo subtitulado de
television por difusion o por cable no eran compatibles con las sefales digitales que se
encaminan a las pantallas de asientos en los sistemas IFE mas recientes y, mientras que la
transformacion de estos datos para uso en los sistemas en vuelo podia desarrollarse, este
proceso todavia no es automatico ni anodino. Una complicacién adicional, segun el Centro,
radica en la variedad de tipos de sefiales video que se brindan en vuelo. El Centro afirmé que a
pesar del tamafio reducido de las pantallas de asiento, los subtitulos correctamente generados
podian ser igual de eficaces en estas pantallas que en las pantallas de televisores domiciliarios.
Informé que los sistemas IFE portatiles que utilizan algunos transportistas como alternativa a los
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sistemas instalados—por ejemplo, lectores DVD o de disco duro—podian acomodar el modo
subtitulado con las misma facilidad que los sistemas instalados.

Como ya se indico anteriormente, los comentarios presentados por la WAEA fueron
respaldados por muchos de los transportistas. WAEA declar6 que sus miembros incluyen
aerolineas y proveedores de la industria IFE, y que esta Ultima comprendia a fabricantes de
aeronaves, grandes fabricantes de productos electrénicos, estudios cinematograficos,
laboratorios de postproduccion audio y video, redes de radiodifusion y teledifusion, organismos
de licencias, proveedores de comunicaciones, y otros, a nivel mundial. WAEA opin6 que algunos
de los requisitos propuestos referentes al modo subtitulado y al calendario de implementacion
impondrian cargas financieras indebidas e inaceptables a los transportistas y que algunos de los
requisitos ni siquiera eran tecnoldgica u operativamente viables debido a lo siguiente:
limitaciones técnicas en los sistema IFE antiguos y recientes; variaciones entre sistemas IFE
propietarios que estan actualmente en servicio o que se estén instalando; espacio limitado y
legibilidad del modo subtitulado en ambas pantallas individuales de asientos y en pantallas
comunes a distancia; el factor de intrusion de los subtitulos abiertos para pasajeros sin
impedimento sensorial; el espacio limitado en la cabina para almacenar archivos video con modo
subtitulado que complementen hasta los ocho idiomas que se ofrezcan a bordo; y el intervalo
prolongado para la retroadaptacion de aeronaves y del ciclo de pedido de flotas asi como del
disefio y la certificacion de sistemas IFE.

Entre otros, WAEA compartio la opinion del Centro en que la implementacion de los
nuevos requisitos propuestos deberia atenerse al desarrollo del sistema IFE y no a la evolucion
de la aeronave. Dadas las limitaciones en los archivos video disponibles en una aeronave,
WAEA declar6 que la regla deberia aplicarse Gnicamente a los videos en idioma inglés y
Unicamente a los videos de entretenimiento presentados "mientras que se esté en territorio
estadounidense". WAEA indic6 que los sistemas IFE actuales suelen basarse en arquitecturas y
tecnologias propietarias en vez de estandarizadas y que no estaban concebidas para acomodar
sefiales y tecnologias de modo subtitulado difundido. Dadas las limitaciones de las pantallas IDE
en términos de tamafio y de distancia del espectador, WAEA se opuso al requisito de subtitulo
en letras blancas sobre fondo negro y respaldé la opcién de usar un mismo proceso que el modo
subtitulado que, afirmo, ofrece caracteres legibles mientras mantiene la mayoria de la imagen
visible y presenta un riesgo menor de delitos contra los derechos de autor.

Conforme a estos comentarios, hemos modificado el reglamento final de varias maneras.
Seguiremos requiriendo que las presentaciones audiovisuales informativas y de seguridad que
se ofrezcan en la aeronave incluyan un modo subtitulado de alto contraste pero hemos revisado
la definicion de dicho término para permitir el uso de subtitulos que sean igual de faciles de leer
gue letras blancas sobre un fondo uniformemente negro. No obstante, este requisito, no se
aplicara a los videos informativos cuya creacion yace fuera del control del transportista. El modo
subtitulado solamente tiene que realizarse en el idioma o idiomas predominantes de los que se
valga el transportista para comunicarse con los pasajeros durante el vuelo. Si el transportista
realiza anuncios en inglés y en otro idioma, los subtitulos deberan realizarse en ambos idiomas.
Mantendremos las fechas de conformidad establecidas en la regla NPRM DHH, que se basa en
otros, en el informe del Centro que indica que todos los videos de seguridad ya comprenden un
modo subtitulado y que se puede facilmente agregar subtitulos a los videos informativos
pregrabados. Este informe también minimiza los argumentos de los transportistas deseosos de
mantener la exencion a la regla actual para casos en los que los subtitulos interferirian con la
presentacion video de tal manera que la haria ineficaz o que serian ilegibles.

Hemos concluido con reluctancia que en este momento no nos es posible adoptar un
reglamento que gobierne las presentaciones de entretenimiento. Rechazamos la contienda que
sefiala que el acceso al entretenimiento no se acoge a la Ley de Accesibilidad en el Transporte
Aéreo (Air Carrier Access Act, o ACAA por sus siglas en inglés) de 1986, con enmiendas, y que
por lo tanto no disponemos de la autoridad que exige reglamentar IFE. Los estatutos correctivos
tales como la ley ACAA son debidamente interpretados ampliamente, para el beneficio de la
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clase protegida, en la forma que hemos realizado invariablemente mediante la Parte 382. (Véase
por ejemplo, la §382.1 y la §382.11-13 [antiguamente la §382.7].) Ninguna parte que se oponga
a nuestra jurisdiccion en el campo de IFE ha brindado ningun tipo de apoyo de dicha posicion.

Sin perjuicio a nuestra autoridad reglamentaria, no obstante, el expediente del presente
procedimiento no ofrece una base para adoptar un requisito de modo subtitulado para IFE en
este momento. No podemos concluir conforme a los comentarios provistos que el modo
subtitulado de alto contraste para las presentaciones de entretenimiento sea técnica y
econémicamente viable en el presente, ni nos es posible determinar una fecha en la que sea
posible. Por lo tanto, dentro de poco emitiremos una regla SNPRM que solicite informacion mas
actual y completa sobre el costo y la viabilidad de la dotacién del modo subtitulado de alto
contraste para las presentaciones de entretenimiento, informacion que trate no solamente de la
tecnologia actual sino también de la naturaleza y del ritmo de la evolucién tecnolégica. Referente
a este Ultimo tema, sabemos que el 6 de marzo de 2007, tras concluirse el periodo reservado
para comentarios sobre la Regla NPRM DHH, la Junta de Directores de la WAEA adopt6 una
nueva especificacion como parte de un esfuerzo para establecer un sistema estandar de entrega
de contenido digital para IFE. Esta nueva especificacion refleja el progreso hacia el desarrollo de
una metodologia comin para la entrega de contenido digital y una mayor interoperabilidad para
los sistemas de entretenimiento en vuelo.

Informacién adicional para individuos con impedimentos de audicién o vision

Hemos propuesto que la Regla NPRM DHH exija que los transportistas brinden la misma
informacion a los individuos con sordera, con impedimentos de audicién y ciegos y sordos en las
terminales de aeropuertos que la informacion que brindan a los demas miembros del pablico.
Hemos propuesto que brinden dicha informacién prontamente cuando estos individuos se
identifiguen como personas que necesiten asistencia visual o auditiva, o ambas. La regla
propuesta establecio la siguiente lista incompleta de temas cubiertos: seguridad en el vuelo,
emision de billetes, facturacion en el vuelo, retrasos o cancelaciones de vuelos, cambios en los
horarios, embarque, facturacion y retiro de equipaje, solicitud de voluntarios para vuelos
sobrevendidos (por ejemplo, ofertas de indemnizacion a pasajeros que renuncien su reserva),
individuos a quienes se llamen por megafonia, cambios de aeronave que afecten a personas con
discapacidad, y emergencias (por ejemplo, amenazas de bomba). Hemos propuesto que la regla
se aplique a los transportistas estadounidenses en cada puerta de embarque, zona de retiro de
equipaje, zona de emisién de billetes u otra instalacion en la terminal que arrienden, controlen o
de la que sean propietarios en cualquier aeropuerto estadounidense o extranjero. La regla
propuesta aplicaria a los transportistas extranjeros en las puertas de embarque, zona de retiro de
equipaje, zona de emision de billetes u otra instalacion en la terminal que arrienden, controlen o
de la que sean propietarios en cualquier aeropuertos estadounidense y en las instalaciones de
terminales de aeropuertos extranjeros con vuelos que se inicien o terminen en Estados Unidos.
(Por inadvertencia, hemos omitido incluir la frase “que arrienden, controlen o de la que sean
propietarios” en el texto reglamentario de la Regla NPRM para transportistas extranjeros en
aeropuertos extranjeros.)

Hemos explicado en la Regla NPRM DHH que estdbamos proponiendo una norma de
rendimiento, a saber "prontamente”, en vez de exigir que los transportistas se sirvieran de un
medio particular (por ejemplo, pantallas LCD, localizadores digitales, pizarras borrables o notas
escritas a mano) para que los transportistas pudieran disefiar sus propios planes de conformidad
en la forma que mejor convenga a sus necesidades y mejor sirva a sus pasajeros. Hemos
solicitado comentarios sobre si el término “prontamente”, que pensamos ser una norma superior
a “oportunamente”, es lo suficientemente especifico. También hemos indicado que nos preocupa
gue sea posible que no se hallen facilmente disponibles los métodos de comunicacién con
individuos sordos y ciegos. No hemos propuesto exigir que los transportistas se valgan de
cualquiera de los siguientes métodos: utilizar un dedo para trazar letras mayusculas en la palma
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de la mano o en el antebrazo del individuo sordo y ciego; utilizar tarjetas con letras en relieve,
mientras que el comunicador ubica el indice del individuo sordo y ciego sobre cada letra en
secuencia de la palabra; o sefias tactiles o deletreo con el dedo cuando el individuo sordo y
ciego ponga sus manos encima de las manos del comunicador para poder sentir la forma de las
sefias. Hemos solicitado comentarios sobre otros métodos menos especializados para
comunicarse con individuos sordos y ciegos y, si no existe ninguno, deberiamos limitar el
requisito de puntualidad pronta a los individuos con impedimentos de vision o de audicién y no
aplicarla al individuo que tenga ambos impedimentos.

Los transportistas y los grupos de transportistas que entregaron comentarios respaldaron
todos el requisito para que los pasajeros que necesiten la transmisién especial de esta
informacion se identifiquen al personal del transportista. La mayoria pidieron al Departamento
gue se usara la norma “oportunamente” en vez de “prontamente”. Algunos se quejaron de que
estas normas eran demasiado sujetivas para brindar una guia eficaz. Un transportista sugirié que
el énfasis no deberia enfocar la rapidez con la que los transportistas transmiten la informacién al
pasajero con una discapacidad sino en cuando el pasajero necesita valerse de dicha
informacion. Los transportistas han compartido un gran temor ante los costos de la conformidad,
en términos de tener que contar con personal disponible en todas las zonas enumeradas en la
propuesta y en términos de las soluciones técnicas posibles. Un transportista se opuso a tener
gue aplicar los requisitos en aeropuertos extranjeros, sefialando que los transportistas
extranjeros no suelen disponer de los medios que exigiria la conformidad. Varios argumentaron
que las estimaciones de los costos en la Evaluacion Reglamentaria inicial eran tan médicas que
no eran realistas. Algunos propusieron limitar la “puntualidad pronta" exigida para los individuos
con impedimentos de audicion o de visidn, y no ambos, que viajen sin compafiia; uno sefal6 que
comunica la informacion en cuestién a los pasajeros ciegos y sordos mediante el compafiero de
viaje. Otros se opusieron a la lista de los tipos de informacion que se debe impartir prontamente.
(La lista representa una ampliacién de la lista en la regla existente 14 CFR la §382.45(c), que
hasta la fecha se ha aplicado Unicamente a los transportistas estadounidenses y que es
explicitamente incompleta.) Una asociacién de transportistas estadounidenses sintié temor
particular frente a las cargas financieras que supuso impondria la regla a sus miembros de
aerolineas regionales. Aseverd que la adopcion de gran parte de la tecnologia descrita en la
propuesta es imposible en los aeropuertos pequefios y declaré que de todas formas sus
miembros sefialan que raramente vuela un pasajero sordo y ciego desde estos aeropuertos. Los
costos asociados con la conformidad, manifestd, exceden de mucho los presuntos beneficios y
podrian conllevar la reduccion o inclusive la eliminacion del servicio.

La perspectiva de los individuos y las organizaciones de personas con discapacidad que
entregaron comentarios eran muy diferentes. La mayoria de estos comentaristas refutaron el
requisito de autoidentificacion. Muchos opinaron que los transportistas deberian contar con
métodos fiables para transmitir informacién a todos los pasajeros en todo momento. Varios
apoyaron exigir la transmisién visual simultanea de toda informacién impartida mediante un
sistema de megafonia. Algunos observaron que en el pasado la autoidentificacion no habia
logrado que se transmitiera este tipo de informacion, y mucho menos “prontamente” o siquiera
“oportunamente”.

Conforme a estos comentarios, hemos modificado la propuesta del reglamento final de
varias maneras. Primero, hemos afiadido el texto que habiamos omitido sin querer en la regla
propuesta para limitar los requisitos aplicados a transportistas extranjeros en aeropuertos
extranjeros que arrienden, controlen o de la que sean propietarios dichos transportistas.
Segundo, hemos determinado que no es procedente en este momento exigir que los
transportistas brinden la informacion cubierta en la 8382.53 a los pasajeros sordo-ciegos. La
informacion en cuestién evoluciona constantemente, y no sabemos de ningln método de
comunicacion con individuos ciegos y mudos que permita la pronta transmision de la informacion
y No requieran una capacitacion altamente especializada. Si que aconsejamos que los miembros
del publico soliciten que el Departamento emita un reglamento que modifique esta regla en el
futuro si y cuando se halle disponible la tecnologia que permita una transmisién pronta y eficaz
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de la informacién cubierta a los individuos sordos y ciegos. También aconsejamos a los
transportistas que adquieran y utilicen dicha tecnologia de su propia iniciativa.

Tercero, hemos determinado que los costos asociados con requerir una transmision
pronta de la informacion cubierta en todas las zonas de terminales enumeradas en la Regla
NPRM DHH exceden los beneficios. Por lo tanto estamos limitando el requisito a las puertas de
embarque, las zonas de emisidn de billetes y los mostradores de servicio de clientela. A fines de
la regla, un mostrador de servicio de clientela es una ubicacion en la terminal que el transportista
reserva para resolver los problemas de los clientes que no se puedan tramitar en la puerta de
embarque o en el mostrador de billetes, la mayoria de veces el reencaminamiento de pasajeros
gue estén afectados por un vuelo demorado o cancelado. Cuarto, estamos afiadiendo una
disposicion referente a la informacion sobre el equipaje. La informacion debe transmitirse a los
pasajeros que se han identificado como poseedores de un impedimento de audicién o de visién
no mas tarde que cuando se transmita dicha informacion a los demas pasajeros. Por ejemplo,
suponiendo que la informacién sobre el retiro de equipaje se proporciona a los pasajeros de
llegada en la zona de retiro de equipaje, los transportistas pueden cumplir con esta regla al
comunicar dicha informacién a los pasajeros que se han identificado antes de impartirla a los
demés —por ejemplo, a bordo durante el vuelo o en la puerta de embarque—o en la zona de
retiro de equipaje al mismo tiempo que se imparta dicha informacién a los demas. Quinto, en
forma similar a la 8382.51, en los casos en que un aeropuerto estadounidense tenga el control
actual en las puertas de embarque, las zonas de emision de billetes y los mostradores de
servicio clientela, hemos asentado la responsabilidad en ambos el aeropuerto y el transportista.

Hemos conservado el requisito de autoidentificacion porque creemos que exigir la
transmision visual simultanea de la informacién junto con cada uno de los anuncios por el
sistema de megafonia representaria costos indebidos para los transportistas. Desde este punto
de vista, los pasajeros con impedimentos de audicion o de vision deben identificarse a si mismos
ante el personal del transportista en la puerta de embarque o en el mostrador de servicio de
clientela inclusive si lo han hecho anteriormente en la zona de emision de billetes.

También hemos conservado la norma “prontamente”. Dicha norma exige que los
transportistas brinden informacion a los pasajeros que se identifiquen a si mismos como
poseedores de impedimentos de audicion o vision lo mas cerca posible del momento en que se
impartio la informacion al publico general. Por ejemplo, cuando los agentes de la puerta de
embarque anuncien la cancelacién de un vuelo o un cambio de puerta de embarque, si imparten
dicha informacion a los pasajeros que se identifiquen a si mismos como poseedores de
impedimentos de audicidn o visién inmediatamente antes o inmediatamente después de hacer el
anuncio general, el transportista se hallara en conformidad con la §382.53. Si se anuncia un
cambio de puerta de embarque quince minutos antes de la salida prevista pero que los agentes
de puerta de embarque no brindan una natificacion eficaz al pasajero con un impedimento de
audicion antes de que sea demasiado tarde para que el individuo llegue a tiempo a la puerta de
embarque, o si demora la informacion lo suficiente para que el individuo crea con toda razén que
él o ella probablemente perdera el avion, el transportista esta infringiendo la regla. La regla
requiere que el personal del transportista notifique a los pasajeros que se identifiquen a si
mismos como poseedores de impedimentos de audicién por buscapersonas inmediatamente
después de hacerse el anuncio por sistema de megafonia a menos que la misma informacién se
visualice en pantalla. Si se sobrevende un vuelo y el transportista busca voluntarios que se
presten a renunciar a su asiento a cambio de indemnizacion, la conformidad con esta regla exige
que el personal del transportista notifique a los pasajeros que se identifiquen a si mismos como
poseedores de impedimentos de audicion o vision con suficiente tiempo de antemano para que
dichos pasajeros puedan aprovechar la oferta —por ejemplo, bastante antes de haberse
encontrado todos los voluntarios. Esta regla no exige que los transportistas brinden un intérprete
de lenguaje de sefias en la zona de la puerta de embarque o en otra parte con el fin de asegurar
gue el pasajero sordo recibe toda la informacion pertinente al mismo tiempo que los deméas
pasajeros.
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En el caso de pasajeros con impedimentos de visién, por ejemplo, la regla exige que los
transportistas notifiquen verbalmente al pasajero con impedimento visual donde puede retirar su
equipaje si dicha informacioén se halla indicada Unicamente por medios visuales, y dicha
notificacién debe realizarse no mas tarde que la visualizacién. Cuando el pasajero con un
impedimento visual se identifique ante un agente de puerta de embarque, la regla exige que el
agente notifiqgue a dicho pasajero de cualquier cambio que afecte su itinerario inclusive si el
cambio ya ha sido anunciado y se halla visualizado en pantalla. Si un cambio de puerta de
embarque aparece en pantalla pero no se anuncia verbalmente, en cuanto sea posible tras el
anuncio en pantalla, el agente debe notificar a todo pasajero que se halla identificado como
poseedor de un impedimento de vision.

Conservaremos la lista entera de los tipos de informacién que deben brindar los
transportistas inclusive si contiene mas articulos que la lista de la regla actual. En nuestra
opinién, dado que la lista de la regla actual es expresamente incompleta, los nuevos articulos en
la lista de esta seccion nunca fueron obligaciones excluidas. Una declaracion explicita informa
mejor a los transportistas sobre cuéles son sus responsabilidades.

En la Regla NPRM DHH, propusimos un requisito para impartir informacién a bordo de la
aeronave que es un tanto similar a los requisitos propuestos referentes a la informacion impartida
en las terminales de aeropuertos. Se exigiria que los transportistas estadounidenses y los
transportistas extranjeros, una vez se solicite, brinden prontamente la misma informacion a los
individuos sordos, con impedimentos de audicidn y sordos y ciegos que la que se brinde a los
demas pasajeros. Una vez mas propusimos una lista incompleta de los tipos de informacion que
cubre la regla: seguridad del vuelo, procedimientos de despegue y aterrizaje, demoras en los
vuelos, cambios de horario o de aeronave que afecten el viaje de personas con discapacidad,
desvio a otro aeropuerto, horas previstas de salida y llegada, informaciéon de embarque,
condiciones meteorolégicas, informacién acerca de las bebidas y del mend, asignaciones de
puertas de embarque para trasbordos, retiro de equipaje, individuos que estén llamando las
aerolineas, y emergencia (por ejemplo, una amenaza de bomba o de incendio). La propuesta
difiere de la regla actual en que el requisito temporal cambia de “oportunamente” a “prontamente”
y extiende la lista de la regla actual, que también es incompleta, de los tipos de informacion que
se cubren. Hemos solicitado comentarios sobre si el cambio de “oportunamente” a “prontamente”
es apropiado para impartir informacion a bordo de la aeronave y sobre la hueva lista propuesta.

Los transportistas y los grupos de transportistas han entregado comentarios que en su
mayor parte se oponen a la propuesta por ser demasiado amplia y prescriptiva, particularmente
en relacién con la lista extendida de los tipos de informacién que exigen ajustes. La Asociacion
del Transporte Aéreo (Air Transport Association, o ATA, por sus siglas en inglés) de Estados
Unidos argumento que la lista ampliada crearia tension entre las obligaciones de la tripulacion en
brindar informacion a pasajeros con discapacidad y sus deberes con respecto a la seguridad y
concluyd que si una tripulacién atareada tenia que ademas cargar con la necesidad de transcribir
cada anuncio durante el vuelo para los pasajeros con impedimentos de audicién, solamente se
harian anuncios decretados por la FAA. Dicho resultado, segin la ATA, tendria repercusiones
negativas para los pasajeros y representaria una carga indebida que no requiere la ley ACAA. La
ATA propuso limitar la informacion cubierta a informacion critica de seguridad y del vuelo.
Algunos comentaristas argumentaron que ellos (o0 sus miembros) ya imparten a los pasajeros
con impedimentos de audicién o vision la misma informacion pertinente que anuncian en voz
alta. La Asociacion de transporte aéreo internacional (International Air Transport Association, o
IATA por sus siglas en inglés) contendié que la propuesta no permitiria a los transportistas la
flexibilidad suficiente para poder realizar evaluaciones individuales y que la conformidad exigiria
recapacitar todo el personal, reformular los manuales de capacitaciéon ademas de cambios serios
en los procedimientos con costos onerosos para los transportistas y un beneficio moderado para
los pasajeros. Algunos transportistas opinaron que los individuos que no son capaces de
comunicarse verbalmente o por escrito con la tripulacion deberian viajar con un compafiero/a
gue pueda establecer la comunicacion. La Asociacion de Aerolineas Regionales (Regional Airline
Association, o RAA por sus siglas en inglés) caracterizé la envergadura de la informacién en la
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lista propuesta como excesiva y mantuvo que la norma “prontamente” deberia aplicarse
Unicamente a informacion sobre procedimientos de seguridad del vuelo para el despegue y el
aterrizaje. La RAA sefialé que 80 por ciento de las aeronaves operadas por transportistas
regionales disponian de un solo auxiliar de vuelo o de ninguno.

Los individuos y las organizaciones de personas con discapacidad que presentaron
comentarios respaldaron unanimemente la regla propuesta, inclusive la lista ampliada de temas.
La mayoria se opusieron al requisito en el que los individuos con impedimento de audicion
deberian identificarse al transportista y solicitar acomodacion. La mayoria apoyaron el requisito
en el que los anuncios verbales efectuados a bordo de una aeronave fueran transmitidos
visualmente al mismo tiempo; algunos alegaron que en la practica las solicitudes esporadicas de
acomodaciones no son atendidas.

Salvo cambios menores a fines de clarificacién del idioma de la regla propuesta,
adoptaremos la propuesta en su esencia. En forma similar a la §382.53, no obstante, hemos
determinado que no es procedente en este momento exigir que los transportistas brinden la
informacion cubierta en la 8382.119 a los pasajeros sordo-ciegos. Como ya se indico
anteriormente, la informacion en cuestién evoluciona constantemente, y no sabemos de ningdn
método de comunicacion con individuos ciegos y mudos que permita la pronta transmision de la
informaciodn y no requieran una capacitacion altamente especializada. También en forma
semejante que en la §382.53, aconsejamos que los miembros del publico soliciten que el
Departamento emita un reglamento que modifique esta regla si y cuando se halle disponible la
tecnologia que permita una transmision pronta y eficaz de la informacion a los individuos sordo-
ciegos.

Seguimos también nuestro enfoque en la 8382.53 con respecto al mantenimiento del
requisito de autoidentificacion, la norma de puntualidad pronta y la lista de los tipos de
informacion que cubre la regla. Aqui, como en la otra seccion, creemos que en este momento,
exigir la transmisidén visual simultanea de la informacion junto con cada anuncio verbal supondria
costos indebidos para los transportistas. Aqui, como en otra seccion, los transportistas deben
brindar informacion a los pasajeros que se identifiguen a si mismos como poseedores de
impedimentos de audicidn o visién lo mas cerca posible del momento en que se imparti6 la
informacion en voz alta. Aqui, como en la otra seccién, la ampliacion de la lista en la regla actual
no impone requisitos adicionales para los transportistas estadounidenses debido a que la lista de
la regla actual es explicitamente incompleta y que por lo tanto cubriria los articulos agregados en
las presentes. La especificacion de nuestras expectativas indica mejor a los transportistas lo que
abarca la regla.

Finalmente, los temores de los transportistas que radican en que la conformidad con los
requisitos de la seccién 382.119 podrian impedir que su tripulacion realice sus tareas de
seguridad no tienen fundamento. La regla expresamente exime a la tripulacion de tener que
cumplir cuando dicho cumplimiento interfiera con sus tareas de seguridad conforme a la FAA'y
los reglamentos extranjeros. Existe un idioma similar en la §382.53, aunque dadas las tareas de
personal, tal como los agentes de puerta de embarque, los agentes de billetes y el personal de
retiro de equipaje, la probabilidad de que surja un conflicto entre los deberes normales y las
tareas de seguridad legalmente decretadas es menos elevada que en el contexto de la
tripulacion aérea, salvo quizas, una situacion insélita de emergencia.

Capacitacion

La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros propuso que los transportistas que
operen aeronaves con 19 6 mas asientos debe capacitar su personal para que domine los
requisitos de la ley ACAA y atender a los pasajeros con discapacidad. Un elemento en los
esfuerzos de capacitacion del transportista requiere consultar las organizaciones que
representen a personas con discapacidad a la hora de elaborar programas de capacitacion. Es
necesario también seguir cursos de perfeccionamiento con el fin de mantener la pericia. Los
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representantes de resolucién de quejas (Complaints Resolution Officials, 0 CRO por sus siglas
en inglés) deben ser capacitados en sus deberes cuando llegue la fecha de vigencia de la regla.
La capacitacion de los empleados actuales deberia realizarse en el afio. Los miembros nuevos
de la tripulacién deberian recibir capacitacién antes de empezar a desempefiar sus funciones y
los demas empleados nuevos deberian recibir capacitacion en los 60 dias que sigan el inicio de
sus tareas. En el caso de transportistas extranjeros, los requisitos de capacitacion aplicarian
Unicamente a los empleados que participen en vuelos a, y desde, puntos estadounidenses. Los
transportistas podrian incorporar procedimientos que implementen los requisitos de la Parte 382
en sus manuales pero no tienen que entregar dichos materiales o un certificado de conformidad
a DOT para que se examine.

Por lo general, los comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad
apoyaron los requisitos de capacitacién propuestos aunque varios sefalaron que los
transportistas estadounidenses no estaban proporcionando una capacitacion adecuada. Algunos
comentaristas indicaron que raramente, por no decir nunca, habian conocido a un miembro del
personal del transportista que, cuando se lo pidiera, se recordara de haber recibido capacitacion
con respecto a la ley ACAA. Algunos de estos comentaristas, asi como algunos transportistas,
solicitaron mayor participacion por parte de DOT a la hora de proveer capacitacion (por ejemplo,
preparacion de un curriculum de capacitacion, elaboracion de materiales de capacitacion o
financiamiento para la capacitacién). Una asociacion que representaba a transportistas
extranjeros sugirié un foro en el que los transportistas y el Departamento pudieran dialogar sobre
temas de implementacion antes de la fecha de vigencia de la regla.

Algunos transportistas extranjeros mencionaron que ya tenian programas de
capacitacioén relacionados con la discapacidad para sus empleados y sugirieron que se
reconocieran estos programas como equivalentes a los requisitos propuestos. Unos pocos
transportistas extranjeros afirmaron que los intervalos de tiempo de capacitaciéon propuestos eran
demasiado cortos. Otros transportistas extranjeros objetaron tener que capacitar a sus
empleados para que cumplieran con requisitos estadounidenses debido a que su personal ya
habia sido capacitado en funcién de los requisitos aplicables en sus paises de origen. Varios
comentaristas se opusieron en particular a tener que consultar grupos de personas con
discapacidad y algunos sugirieron que dicho requisito deberia ser anulado si no podian encontrar
a un grupo local de personas con discapacidad con quien consultar. (Los grupos de personas
con discapacidad expresaron opiniones contrarias en esta cuestion, la mayoria sugiriendo que
dicha exencion no era indispensable porque el personal de la aerolinea basado en Estados
Unidos podia consultar con grupos estadounidenses si era necesario, mientras que otro grupo
sugirié que dicha exencion seria aceptable si el transportista podia demostrar que se habia
esforzado de buena fe.) Una asociacion de transportistas estadounidenses advirtié que toda
exencion disponible a transportistas extranjeros también deberia serlo a transportistas
estadounidenses.

El Departamento opina que una capacitacion detallada del personal del transportista que
se relacione con pasajeros con discapacidad es vital para atender bien a dichos pasajeros y para
cumplir con la ley ACAA. Reconocemos que muchos transportistas extranjeros ya han
implementado programas de capacitacién enfocados en la discapacidad. Dado que los requisitos
especificos de la ley ACAA todavia no se extienden a dichos transportistas, es muy probable que
se deba enmendar dichos programas de capacitacién para el personal que se desempefie en
vuelos a, y desde, Estados Unidos, con el fin de asegurar que el personal comprenda los
requisitos de la ley ACAA. El personal que se desempefie en los vuelos asociados con Estados
Unidos no tendria que recibir una capacitacion que empiece desde cero, y una capacitacion
adicional que aborde temas especificos de la ley ACAA seria suficiente. Con respecto a las
preocupaciones referentes al tiempo que exigiria capacitar a los empleados, la regla final ofrece
un afio para finalizar dicho proceso a los transportistas extranjeros a partir de la fecha de
vigencia de la regla. Dado que habra un afio entre la publicacion del reglamento final y su fecha
de vigencia, todo transportista que sienta dudas con respecto al periodo de tiempo para la
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capacitacién podréa valerse de este tiempo para iniciar la capacitacién de sus empleados durante
el afio que precede la fecha de vigencia.

Mientras que los grupos de personas con discapacidad en Estados Unidos son
indubitablemente un recurso (til para transportistas estadounidenses y transportistas extranjeros,
no creemos que sea realista exigir que los transportistas extranjeros deban encontrar grupos de
personas con discapacidad en Estados Unidos con quienes realizar consultas (en muchos casos,
el personal basado en Estados Unidos de estos transportistas desempefiarian una funcion
operacional y no una de gestion o capacitacion). Por consiguiente hemos modificado el texto de
esta disposicién para indicar que las consultas se realizaran con los grupos de personas con
discapacidad en el pais de origen de la aerolinea. Si no se hallan disponibles grupos de
personas con discapacidad en el pais de origen, el transportista podra consultar con individuos
con discapacidad u organismos internacionales que representen a individuos con discapacidad.
No creemos que sea necesaria una exencién a la disposicion, dado que no es probable que le
sea imposible al transportista encontrar a alguien — en su pais de origen, con grupos
internacionales de personas con discapacidad, con individuos con discapacidad — con quien
pueda consultar. Sin embargo, en el contexto de politicas de implementacion, el Departamento
tomaria en cuenta una situacion en la que un transportista con un programa de capacitacion
satisfactorio pudiera documentar que se esforzo en lo mejor de lo posible pero no logré encontrar
con quien hacer una consulta.

El Departamento ha publicado un programa modelo de capacitacién basado en la Parte
382 actual en http://airconsumer.ost.dot.gov/training/index.htm, y reflexionaremos sobre la
utilidad de materiales de capacitacién adicionales. Nuestro personal tiene larga experiencia en la
colaboracién con los transportistas con respecto a temas de conformidad y la capacitacién, y
seguiran colaborando con ambos transportistas estadounidenses y extranjeros en temas de
capacitacién. Creemos que la idea de uno o varios foros para dialogar sobre temas de
implementacién en el intervalo de tiempo entre la publicacion y la fecha de vigencia tiene mérito
y proyectamos celebrar este tipo de reunién en junio de 2008.

Comprendemos los temores que sienten ciertos comentaristas procedentes de los
grupos de personas con discapacidad ante algunos miembros del personal del transportista que
no parecen haber sido capacitados de manera a poder dominar estas cuestiones de ninguna
manera. En un ambito industrial en el que existe grande agitacion en el personal, los
transportistas y el Departamento deben ambos ser vigilantes y cerciorarse de que la capacitacion
transcurre tal y como se requiere.

Debido a que existen dudas acerca del nivel de actualizacion de la capacitacion con
respecto a los requisitos de la ley ACAA, el reglamento final exigira que se actualice la
capacitacién cada tres afos. Los transportistas deberan elaborar un programa a dicho fin. La
capacitacién de perfeccionamiento pretende ayudar a los empleados a mantener la pericia en
este tema, recordandoles los requisitos de la ley ACAA asi como los procedimientos de
implementacion de sus transportistas y brindandoles informacion actualizada sobre nuevos
adelantos, guias adicionales, etc. Mientras que el Departamento no exigird que se entreguen
estos programas en vista de su aprobacion, los transportistas deberan mantener registros que
abarquen los cursos de capacitacion inicial y de actualizacion, incluyendo materiales de
instruccion y registros de capacitacion de los empleados individuales por un periodo de tres
afos. Estos registros podran ser inspeccionados por el Departamento.

También pensamos que es importante comprender la relacidn entre la conformidad con
el requisito de “capacitacion experta’ y la conformidad con las demas disposiciones de la regla.
En la opinién del Departamento, una pauta de comportamiento por un transportista que indique
la falta de conformidad con las disposiciones operacionales de la ley ACAA (por ejemplo,
almacenamiento de la silla de ruedas, ayuda con el embarque o el trasbordo) puede indicar que
el personal del transportista no ha sido capacitado para dominar la disposicién en cuestion. La
capacitacién experta no concuerda, a primera vista, con errores sistémicos a la hora de brindar
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las acomodaciones que se requieran. En consecuencia, cuando el Departamento observe
problemas a nivel general de implementacion, es posible que nuestro personal verifique también
la adecuacién de la capacitacion del transportista y que emprendamos una accion de ejecucion y
gue exijamos una accion correctiva en las actividades de capacitacion del transportista.

Los transportistas generalmente apoyaron la propuesta que no exige la entrega de
materiales en los manuales y los procedimientos que examinaria DOT. El Departamento cree,
conforme a su experiencia en la revision de entregas por transportistas cuando la Parte 382
original entré en efecto, que no es ventajoso decretar que se realicen este tipo de entregas y por
lo tanto no se impondra este tipo de requisito. Algunos comentaristas de la comunidad de
personas con discapacidad apoyaron el concepto de presentar certificados de conformidad. Sin
embargo, el Departamento cree que este tipo de requisito aumentaria la carga de rePOCilacion
de informacion sin brindar al Departamento informacion adicional de gran significado con
respecto al estado de conformidad actual de los transportistas. Creemos que es suficiente que el
Departamento pueda revisar los materiales archivados por los transportistas como parte de
nuestro proceso de conformidad y de implementacion.

En la regla NRPM DHH, hemos propuesto exigir que los transportistas capaciten a sus
empleados para que reconozcan las solicitudes de adaptacién en la comunicacion por parte de
pasajeros con impedimentos de vision o audicidn y sepan utilizar los métodos mas comunes que
se hallen facilmente disponibles para comunicarse con dichos pasajeros. La capacitacién exigida
seria para dominar los métodos basicos visuales y auditorios que requiera comunicar con
pasajeros cuyos impedimentos afecten la comunicacion. Explicamos que no proponemos exigir
gue los transportistas capaciten a sus empleados en el idioma de sefias. Sino que los empleados
estarian capacitados en varios métodos que son faciles de dominar y que se pueden utilizar
aparte o en conjunto conforme lo requiera comunicarse con un individuo que sea sordo o que
tenga impedimentos de audiciéon (por ejemplo, notas escritas). Hemos solicitado comentarios con
respecto a si los términos “métodos comunes” y “facilmente disponibles” brindan suficiente guia a
los transportistas para la plena conformidad con este requisito de capacitacién. También hemos
solicitado comentarios con respecto al tipo de capacitacién que cumpliria con el requisito y al
efecto, la viabilidad y la necesidad de ampliar la propuesta con el fin de requerir que los
empleados también reciban capacitacion sobre la comunicacion con individuos ciegos y sordos.

Los transportistas y las asociaciones de transportistas presentaron comentarios que
solieron caracterizar los requisitos propuestos como demasiado imprecisos y posiblemente
demasiado onerosos. La mayoria objetaron tener que capacitar a todo el personal a y los
contratistas que se relacionen con el pablico viajante. Un transportista sugirié que seria mejor
capacitar a todo el personal con respecto a una mayor consciencia de las necesidades de
comunicacion y de permitir que los transportistas eligieran como mejor satisfacer dichas
necesidades — por ejemplo, asegurando que se hallen comunicadores idéneos a corto plazo. Los
transportistas extranjeros argumentaron generalmente que cualquier requisito de capacitacion
deberia aplicarse Unicamente a sus empleados en Estados Unidos. Una asociacion de
transportistas observo que una persona sin capacitacién podria naturalmente optar por escribir
para comunicarse con una persona sorda y preguntd qué mas podria obtenerse con una
capacitacién formal. Otro transportista puso en duda la existencia de métodos universalmente
establecidos e internacionalmente aceptados con los que se capacitaria al personal del
transportista. La RAA solicitd que los requisitos de capacitacion no se aplicaran a aeronaves que
transportaran a 30 pasajeros 0 menos y que no se exigiera la capacitacion para comunicarse con
individuos sordos y ciegos.

Los individuos y las organizaciones de personas con discapacidad entregaron
comentarios que respaldaron los requisitos de capacitacion. Una organizacion asevero que la
capacitacién en el idioma de sefias deberia ser requerida junto con la formacién en la operacion
de toda tecnologia utilizada para brindar acceso visual — por ejemplo, controles del modo
subtitulado o terminales LCD. Un individuo solicité que el personal del transportista fuera
capacitado para atender a las personas con perros guia o de servicio, incluyendo no tocarlos o
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darles de comer. Una organizacion mantuvo que los capacitadores del personal del transportista
deberian ser personas con impedimentos auditivos y que se deberia enfocar un mejor
entendimiento de las barreras que deben enfrentar los pasajeros sordos, con impedimentos de
audicion y sordo-ciegos. Esta organizacién también sugirio que la comunicacion eficaz podria
implicar una comunicacion visual, provisiones de asientos apropiadas, iluminacién que asegure
una linea de vista sin obstrucciones para las presentaciones visuales de informacion y técnicas
para atraer la atencién como por ejemplo un toque leve en el hombro de la persona.

Conservaremos en el reglamento final el requisito de capacitacion propuesto con
aclaraciones y un suplemento. Los transportistas deben capacitar a los empleados que tengan
contacto con los pasajeros con impedimentos de audicién o visién o que son sordo-ciegos para
gue comprendan cuando dichos pasajeros solicitan adaptacion en la comunicacion y para saber
cémo comunicarse con los mismos pasajeros en formas comunes y facilmente disponibles. Por
ejemplo, los empleados deberian poder comunicarse con los pasajeros con impedimentos de
audicion o visién mediante notas escritas 0 una enunciacion precisa, respectivamente. Hemos
afiadido un requisito para que la capacitacion también cubra a pasajeros sordo-ciegos. Los
ejemplos de adaptaciones de comunicacién para individuos sordo-ciegos incluyen distribuir
tarjetas Braille (que no exige la presente regla), leer toda hoja de informacion provista por el
pasajero y comunicarse con el pasajero mediante un intérprete. Dado que nuestros requisitos
son bastante rudimentarios, los costos de la capacitacién no deberian ser muy onerosos, ni
tampoco demasiado exigente la conformidad.

Quejas

En forma semejante a la regla existente, la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros
enfatizé el papel que desempefian los representantes de resolucion de quejas (Complaints
Resolution Officials, o CRO por sus siglas en inglés). Estas personas estan capacitadas como
peritos del transportista con el fin de asegurar que el personal del transportista implemente
correctamente los requisitos de la ley ACAA 'y que los problemas de los pasajeros con
discapacidad se resuelvan en forma que coincida con la Parte 382. El objetivo de un CRO es
resolver los problemas de pasajeros en cuanto antes sin tener que recurrir a los procedimientos
formales de implementacion de DOT y, esperamos que en muchos casos, antes de realizarse
una infraccion.

Conforme a la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros, un CRO debe hallarse
disponible para los pasajeros con discapacidad en cada aeropuerto atendido por un transportista
estadounidense y en cada aeropuerto en el que opere un transportista extranjero con vuelos a, y
desde, Estados Unidos, sea en persona o por teléfono. El personal del transportista tendria que
recomendar un CRO al pasajero con quejas o con un problema asociado con una discapacidad.
La Regla NPRM para Transportistas Extranjeros también requeriria que los transportistas dieran
el nimero de linea telefénica de DOT de acceso directo para discapacidades a dichos pasajeros.
Los representantes CRO estan autorizados a prescribir las acciones que deba emprender el
personal del transportista (salvo los pilotos al mando de la aeronave con respecto a temas de
seguridad) con el fin de resolver los problemas y cumplir con la ley ACAA. El transportista y el
CRO tendrian que atender a las quejas del consumidor en forma oportuna.

Los comentarios procedentes de la comunidad de personas con discapacidad apoyaron
la regla propuesta en general, aunque algunos comentarios sugirieron que los transportistas y
representantes CRO deberian reaccionar con mayor rapidez ante las quejas de lo que propuso la
Regla NPRM para Transportistas Extranjeros. Por otra parte, algunos transportistas pensaron
gue los intervalos de tiempo propuestos por la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros eran
demasiado cortos, especialmente en casos en los que una respuesta requiera una investigacion
mas extensa. Los comentaristas de la comunidad de personas con discapacidad también
respaldaron vigorosamente la propuesta que requiere que los transportistas se encarguen de
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recomendar un CRO a los pasajeros con problemas asociados con la discapacidad, ya que
muchos son los individuos que no siempre saben que existe un CRO disponible.

Varios transportistas pensaron que tener representantes CRO disponibles para los
pasajeros en cada aeropuerto no era una proposicion rentable y que las oficinas de servicio a la
clientela existentes eran suficientes. Un transportista extranjero opiné que no se lograria
capacitar a su personal para que desempefie la funcion de un CRO. Algunos transportistas
pensaron que no deberian tener que referir los pasajeros a la linea telefénica de acceso directo
de DOT, indicando que esto menoscabaria el propésito de tener un CRO que resuelva
problemas lo mas cerca posible de donde ocurran.

Algunos comentaristas objetaron tener que brindar un servicio de teletipo como método
gue permitiera a los pasajeros con impedimentos de audicion o vision, indicando que esto no
seria practico en ciertos lugares (por ejemplo, un aeropuerto en un pais donde no haya servicio
de teletipo disponible). Algunos comentarios indicaron que el intervalo de 18 meses tras el
evento del que disponia el pasajero para presentar su queja ante DOT propuesto en la Regla
NPRM para Transportistas Extranjeros era un intervalo demasiado largo.

El reglamento final mantendra el rol y las funciones del CRO. Nuestra experiencia apoya
la proposicion que establece que el uso de un CRO es esencial a la hora de resolver los
problemas de los pasajeros en forma pronta y eficaz. No obstante, hemos realizado unas
cuantas clarificaciones y modificaciones en respuesta a los comentarios. Los transportistas
pueden servirse de otras tecnologias de acceso en vez del servicio de teletipo para que los
pasajeros con impedimentos de audicion puedan comunicarse con un CRO. Se abandono el
requisito propuesto en el que los transportistas deben referir los pasajeros a la linea telefénica de
acceso directo de DOT. El intervalo de tiempo del que dispone un transportista para contestar a
una queja verbal ante un CRO se ha extendido a 30 dias lo cual concuerda con el intervalo de
tiempo del que dispone para responder a las quejas por escrito. El reglamento final clarifica que
con respecto a los representantes CRO y las respuestas ante quejas, se cubriran a los
transportistas que brinden servicio regular y a los transportistas que brinden servicios no
regulares que operen aviones con 19 é mas asientos para pasajeros. Cuando la regla trate de
respuestas “inmediatas” por parte de los transportistas, ello significa que se refiera a un CRO
pronta y oportunamente al pasajero que indique una queja o un problema asociado con la
discapacidad que no pueda resolver rapidamente el personal del transportista in situ (por
ejemplo, el agente de la puerta de embarque o el auxiliar de vuelo). Hemos reducido de 18
meses a seis meses el intervalo del que disponia tras el evento el pasajero deseoso de presentar
una queja ante DOT.

Algunos transportistas extranjeros indicaron que no era procedente permitir que un
ciudadano no estadounidense tuviera acceso al Departamento de Transporte de Estados Unidos
mediante el proceso de quejas. En la opinién de los comentaristas, esto implicaba una
jurisdiccién extraterritorial incongruente bajo una ley cuya intencién era la de crear derechos
Unicamente para ciudadanos estadounidenses. No estamos de acuerdo. En primer lugar, la ley
ACAA protege a los “individuos con discapacidades" sin limitarse a la nacionalidad de dichos
individuos. En segundo lugar, el Departamento tiene un interés legitimo en asegurar que se
implementen sus requisitos legales. Al Departamento no le importa quién presenta un problema
a su atencién. Una vez que sepamos que existe un problema, el Departamento, junto con el
transportista, debera corregirlo siendo las penalidades civiles una de las herramientas de las
gue dispone el Departamento para corregir el problema.

Una asociacién que representaba a los transportistas estadounidenses objeto la
excepcion propuesta al limite de 45 dias en aceptar quejas escritas para las quejas referidas por
el Departamento de Transporte. El comentarista también propuso que los transportistas
pudieran limitar los medios con los que transmitan las quejas asociadas con la discapacidad a
los medios utilizados para las quejas que no se asocien con la discapacidad. En la opinién del
Departamento, si pensamos que una queja es lo suficientemente importante para que se refiera
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al transportista aéreo, entonces es lo suficientemente importante para que responda el
transportista. Creemos también que, cuando intenten valerse de sus derechos bajo un estatuto
no discriminatorio, los pasajeros deberian poder enviar una queja mediante cualquier método
gue les sea disponible, sin que los transportistas impongan limites en la transmisiéon de otros
tipos de quejas de clientes. Estas caracteristicas de la regla propuesta formaran parte del
reglamento final sin modificacion.

ANALISIS SECCION POR SECCION

El propésito de esta porcion al preambulo es el de describir cada una de las secciones
del reglamento final. El enfoque de las descripciones contempla material nuevo o modificado.

382.1 ¢, Cudl es propdsito de esta Parte? La seccion se ha modificado para incluir a
transportistas extranjeros.

382.3 ¢ Qué significan los términos de esta regla? Esta seccién de definiciones realiza varias
adiciones o modificaciones a las definiciones de la regla actual. Una nueva definicion del término
“transportista” incluye a ambos transportistas estadounidenses y extranjeros. Una nueva
definicién para “maquina CPAP”, o dispositivo de presion positiva continua en via aérea, un tipo
de dispositivo de asistencia respiratoria, también ha sido agregada. Existen nuevas definiciones
para “amenaza directa” que trata sobre la norma que podria permitir a los transportistas ciertas
acciones de otra manera prohibidas con respecto a los pasajeros con discapacidad y para
“alternativa equivalente” que trata sobre la norma utilizada en la seccion 382.10 para que los
transportistas adopten politicas, practicas y otras adaptaciones en vez de la conformidad con la
carta de disposiciones de la regla. “Transportista aéreo indirecto” se refiere a una entidad que no
esté directamente implicada en la operacién de una aeronave y que vende servicios de
transporte al publico general de otra manera que no sea como agente autorizado del
transportista. Dos agencias implicadas con los aspectos de seguridad y proteccién del vuelo
también son reconocidas en esta seccion: la Administracién de Seguridad en Gasoductos y
Materiales Peligrosos (Pipeline and Hazardous Materials Administration, o PHMSA por sus siglas
en inglés) del Departamento de Transporte (DOT) y la Administracion de Seguridad en el
Transporte (Transportation Security Administration, o TSA por sus siglas en inglés) del
Departamento de Seguridad Nacional (Department of Homeland Security, o DHS por sus siglas
en inglés). En la definicion para “individuo cualificado con una discapacidad”, el reglamento final
especificamente menciona el término “pasajero con una discapacidad” que se usa con
frecuencia a través de esta regla. Finalmente, existe una nueva definicién para “concentrador de
oxigeno portatil (POC), un dispositivo que brinda oxigeno a los pasajeros que lo requieran
durante el vuelo.

También hemos incluido en el reglamento final la definicién para “transportistas de
transporte local" y para “taxi aéreo a demanda” ya que una buena comprensién de dichos
términos es esencial para comprender la aplicabilidad de la seccion 382.133. El Departamento
también decidi6 incluir la definicion para “duracion maxima prevista para el vuelo” en el
reglamento final ya que los comentaristas hicieron varias preguntas sobre cémo deberia un
transportista determinar si un pasajero tiene una cantidad suficiente de pilas para alimentar un
dispositivo electrénico de asistencia respiratoria. En este reglamento final, el Departamento
explica que un transportista puede exigir que un individuo traiga una cantidad suficiente de pilas
completamente cargadas para alimentar el dispositivo por un periodo no menor a 150% de la
duracién méaxima prevista para el vuelo. La definicion para “duracion maxima prevista para el
vuelo” proporciona a los transportistas una lista de factores que se deben tomar en cuenta al
determinar la duracion total de un vuelo.
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Hemos propuesto en la Regla NPRM DHH modificar la frase “dispositivo de
telecomunicacion para los sordos” y su acronimo, “TDD” a “teletipo” y “TTY” respectivamente.
Todos los que comentaron acerca de esta propuesta la respaldaron, asi que estamos utilizando
esta nueva fraseologia en el reglamento final.

En la regla NRPM DHH, propusimos no incluir una definicion para individuos con
“impedimentos de audicion, sordos y sordo-ciegos”, ya que la definicién de un “individuo con una
discapacidad” era lo suficientemente amplia como para cubrir a los individuos con impedimentos
de audicion, sordos y sordo-ciegos. No obstante, si que hemos solicitado comentarios al
respecto. Propusimos también no incluir una definicién para “modo subtitulado” aunque también
solicitamos comentarios al respecto. Propusimos ademas no incluir una definicion para
“informativo” aunque declaramos en el preambulo que teniamos la intencién de aplicar dicha
palabra a todos los videos, discos DVD y otras presentaciones audiovisuales que no se
consideran como presentaciones de seguridad o entretenimiento, incluyendo, pero sin limitarse
a, lo siguiente: videos, discos DVD y otras presentaciones audiovisuales que traten de la
meteorologia, las compras, los programas de viajeros frecuentes, la informacion sobre aduanas
e inmigracién, las rutas de los transportistas y otras presentaciones de servicio a la clientela
generales. También hemos solicitado comentarios al respecto.

De los que entregaron comentarios con respecto a la §382.3, los transportistas y las
asociaciones de transportistas se opusieron en general a la definicion “impedimentos de
audicidn, sordos y sordo-ciegos” coincidiendo con el Departamento que estos individuos se
hallaban cubiertos por la definicién “individuo con una discapacidad”. Se opusieron a cualquier
definicién para “modo subtitulado” con la cual pudiera ser dificil cumplir o0 que no podria permitir
innovaciones, y coincidieron que no era necesario definir “informativo”. Una de las
organizaciones de personas con discapacidad propuso una definicién para "impedimento de
audicion, sordo sordo-ciego" que cubriera el "espectro entero” de las discapacidades de
audicion. Todas las organizaciones de personas con discapacidad respaldaron una definicion
para el modo subtitulado que permitiera leer todas las presentaciones audiovisuales y
coincidieron con la propuesta que explicaria el sentido de “informativo” en el preambulo. Una de
las organizaciones pidi6 que el Departamento afiadiera los materiales de seguridad,
entretenimiento y otros que se imparten a los pasajeros que pueden ver y oir con normalidad.

El reglamento final incluye una definicién del término “transportista aéreo indirecto”. Para
la informacion del lector, un transportista aéreo indirecto es una entidad que indirectamente
provee “transporte aéreo” tal y como dicho término se define en el estatuto regulador al contratar
los servicios de un “transportista aéreo directo” (una aerolinea). Por ejemplo, cuando el operador
de una gira turistica o un expedidor de carga aérea contrata espacio a nivel mayorista con una
aerolinea y el operador de la gira turistica o el expedidor de carga aérea vuelve a vender el
espacio en dicho vuelo a nivel minorista con sus propios precios y términos, asumiendo el riesgo
de beneficio o pérdida, en vez de actuar como agente, y controlar el inventario y el horario, el
operador de la gira turistica o el expedidor de carga aérea esta desempefiando el rol de un
“transportista aéreo indirecto” tal y como lo define el estatuto. En cambio, un agente de viajes
minorista que vende el producto de un mandante de identidad conocida (por ejemplo, un asiento
con una aerolinea regular o en vuelo charter), ofreciéndolo conforme al precio y los términos
establecidos por dicho principal, esta actuando como agente en vez de principal y no es un
transportista aéreo indirecto. Tampoco son los demas participantes del sistema de viajes aéreos
(concesionarios, proveedores) considerados como transportistas aéreos indirectos.

El reglamento final no incluird las definiciones “con impedimento de audicion, sordo y
sordo-ciego” o “informativo”. Los comentarios no lograron convencernos de que sea necesario
establecer una definicion separada que cubra los problemas de audicion y de vision: la definicion
de un “individuo con una discapacidad” l6gicamente incluye a individuos con toda la gama de
impedimentos de audicién y de vision. Asimismo, los comentarios no han logrado demostrar que
sea necesaria una definicién para "informativo" en la regla. Como ya indicamos en la Regla
NPRM DHH, presentaciones “informativas” significa todo video, disco DVD u otra presentacion
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audiovisual que no se considere como presentacion de seguridad o entretenimiento, inclusive,
pero sin limitarse a, lo siguiente: videos, discos DVD y otras presentaciones audiovisuales que
traten de la meteorologia, las compras, los programas de viajeros frecuentes, la informacion
sobre aduanas e inmigracion, las rutas de los transportistas y otras presentaciones de servicio a
la clientela generales. Excluimos las presentaciones de seguridad y entretenimiento: éstas se
hallan cubiertas en otra parte, en las §8382.53, 382.69, y 382.119.

En cuanto al modo subtitulado, hemos determinado que deberiamos utilizar de manera
uniforme el término “modo subtitulado de alto contraste” en la regla y definirlo en la §382.3 en
vez de hacerlo cada vez que ocurra en otros lugares. En nuestra definicion hemos adoptado un
enfoque mas pragmaético. Definir “modo subtitulado de alto contraste” como “modo subtitulado
cuya lectura es por lo menos igual de facil que con letras blancas sobre un fondo uniformemente
negro” no solamente asegura que los subtitulos sean igual de eficaces sino que también permite
a los transportistas valerse de tecnologias existentes o futuras que logren valerse de subtitulos
tan eficaces como el blanco sobre fondo negro o mejor. Algunos de los comentarios indicaron
gue dicha tecnologia ya existia y pensamos que seria una politica publica insuficiente la que no
admitiera innovaciones y mejoras. El modo subtitulado de alto contraste puede ser abierto, es
decir texto que se graba directamente en el video y que no se puede desactivar conforme lo
desee el usuario, o cerrado, es decir, texto que se puede activar y desactivar conforme lo desee
el usuario.

382.5 ¢ Cuando se exigira que los transportistas estadounidenses y extranjeros deban
empezar a cumplir con las disposiciones de esta Parte? Ambos transportistas
estadounidenses y extranjeros deben empezar a cumplir con el reglamento final a partir de su
fecha de vigencia, que tendra lugar un afio a partir de la fecha en que se publique en el Registro
Federal (Federal Register). El intervalo de la fase de incorporacion pretende otorgar a los
transportistas suficiente tiempo para emprender los pasos que son necesarios para la
conformidad y para entregar al Departamento, en forma oportuna, las peticiones de exenciones
por conflicto de leyes y las solicitudes de determinaciones de alternativas equivalentes.

382.7 ¢ A quienes se aplican las disposiciones de esta Parte? El reglamento aplica a todos
los transportistas estadounidenses, sin que importe donde se realicen sus operaciones, con
excepcién de disposiciones contrarias establecidas en el reglamento. Con respecto a los
transportistas extranjeros, la aplicacién del reglamento es un tanto mas restringida. Unicamente
los vuelos de transportistas extranjeros que se inicien o finalicen en un aeropuerto
estadounidense, asi como las aeronaves utilizadas en dichas operaciones, se hallan cubiertos.
Un vuelo significa un recorrido continuo realizado por un pasajero en una misma aeronave o bajo
un mismo numero de vuelo. La regla proporciona varios ejemplos de lo que constituye un “vuelo”
y de lo que no lo constituye. En particular, un transportista extranjero que no esté cubierto por la
regla con respecto a una operacion entre dos puntos extranjeros, inclusive si, bajo un acuerdo de
codigo compartido con un transportista estadounidense, el transportista extranjero transporta a
pasajeros que vuelen bajo el cédigo de un transportista estadounidense. El transportista
estadounidense, sin embargo, se halla cubierto por la regla con respecto a los pasajeros que
viajen bajo su cddigo durante dicho vuelo, de tal forma que si ocurre una infraccion de los
derechos de un pasajero que viaje bajo el codigo del transportista estadounidense conforme a la
Parte 382, el Departamento imputaria la responsabilidad al transportista estadounidense y no al
transportista extranjero. Finalmente, un vuelo charter con un transportista extranjero desde un
aeropuerto extranjero a un aeropuerto estadounidense y de regreso no estaria cubierto si el
transportista no admitié a ningun pasajero en Estados Unidos.

Propusimos en la Regla NPRM DHH que las disposiciones con respecto a los pasajeros
sordos, con impedimentos de audicion y sordo-ciegos se aplicaran a todas las operaciones de
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transportistas estadounidenses en todos los vuelos operados por transportistas extranjeros que
se inicien y finalicen en un aeropuerto estadounidense. Propusimos que en el caso de vuelos
operados por transportistas extranjeros entre dos puntos extranjeros que compartan un codigo
con un transportista estadounidense, se aplicaran al transportista estadounidense cuyo cédigo es
el que utilice los requisitos de la regla relacionados con el servicio pero no los requisitos de
accesibilidad y de equipo. Ademas, sefialamos en el preambulo que la 8382.51, que gobierna las
presentaciones audiovisuales en los aeropuertos, estipula una excepcion para los transportistas
estadounidenses y extranjeros en los aeropuertos extranjeros. Por sus términos, la §382.51 se
aplica Gnicamente a las instalaciones de terminales de aeropuertos estadounidenses que son
arrendadas, controladas, o de propiedad de transportistas estadounidenses o transportistas
extranjeros. Hemos solicitado comentarios sobre el costo y la viabilidad en requerir que los
transportistas estadounidenses modifiquen el equipo, el espacio, 0 ambos, en las terminales de
aeropuertos extranjeros que arrienden, controlen o de las que sean propietarios.

En consonancia con sus comentarios con respecto a la Regla NPRM para Transportistas
Extranjeros, los transportistas extranjeros y las asociaciones de transportistas que entregaron
comentarios en general criticaron al Departamento, indicando que habia actuado en forma
unilateral en este campo. Algunos sostuvieron que la Parte 382 no deberia aplicarse a los vuelos
gue no formaran parte de un viaje Unico desde, o a, Estados Unidos en la misma aeronave con
un mismo namero de vuelo. Un transportista estadounidense, Delta, expresé temer que sus
socios de cédigo compartido determinarian que los requisitos eran tan onerosos que pondrian fin
al convenio de cédigo compartido en vez de cumplir con los mismos, lo cual precipitaria declives
en el servicio y la competencia. Una asociacion de transportistas estadounidenses respaldé la
aplicabilidad de la Parte 382 a los transportistas extranjeros en forma semejante a los grupos de
personas con discapacidad y de los individuos con discapacidad que presentaron sus
comentarios. La Asociacién de Aerolineas Regionales (Regional Airline Association, 0 RAA por
sus siglas en inglés) pidié que el Departamento eximiera de la regla a todas las aeronaves de
hasta 30 asientos debido a que sus requisitos conllevarian cargas excesivas para los operadores
de aeronaves pequefias.

Los individuos y las organizaciones de personas con discapacidad presentaron
comentarios que en general favorecieron aplicar la regla a todos los vuelos de transportistas
extranjeros que se iniciaran, o finalizaran, en un aeropuerto estadounidense y a los vuelos de
transportistas extranjeros entre dos aeropuerto extranjeros que compartieran un codigo con un
transportista estadounidense.

No nos convencen las sugerencias por parte de transportistas extranjeros que aseveran
gue cuando apliquemos estos requisitos estamos de alguna forma sobrepasando nuestra
autoridad. Como habiamos explicado en la Regla NPRM para Transportistas Extranjeros y en la
Regla NPRM DHH, en la ley Wendell H. Ford de Reforma e Inversion en la Aviacion para el Siglo
XXI (Wendell H. Ford Aviation Investment and Reform Act for the 21st Century, o AIR-21 por sus
siglas en inglés), el Congreso enmendo la ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air
Carrier Access Act, 0 ACAA por sus siglas en inglés) con el fin de incluir a los transportistas
extranjeros en la prohibicion en contra de la discriminacion perpetrada contra individuos con
discapacidad que son elegibles. Este reglamento Unicamente implementa dicha ley. La autoridad
del Departamento a la hora de emitir reglamentos que se apliquen a transportistas extranjeros se
halla solidamente establecida. Esta cuestion general se discute en mayor detalle en la parte
“Respuesta a los comentarios” del preambulo. En dicha seccion, el Departamento explica el
enfoque del reglamento final con respecto a la cuestion de codigos compartidos que se aplica a
temas de sordera y de impedimentos de audicién asi como otras disposiciones de la Parte 382.

Los requisitos relacionados con el servicio provisto a pasajeros sordos, con
impedimentos de audicidén y sordo-ciegos que se apliquen a los transportistas estadounidenses
en vuelos de cédigo compartido operados por socios transportistas extranjeros entre dos puntos
extranjeros son los que se hallan enumerados en la §382.119. Aungue no estemos aplicando
estos requisitos al transportista extranjero que opere estos vuelos, el transportista
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estadounidense se hallara sujeto a procedimientos de ejecucién directa si dicho transportista
estadounidense omite brindar la informacién requerida prontamente a “individuos calificados con
una discapacidad que se identifiquen a si mismos como poseedores de impedimentos de
audicion o visién” y cuyos billetes llevan el cédigo del transportista estadounidense. Los
requisitos de accesibilidad a la aeronave establecidos en la §382.69 no aplicaran a dichos
vuelos. La Parte 382 no estipula requisitos de equipo especificos para pasajeros sordos, con
impedimentos de audicion y sordo-ciegos.

En cuanto a la solicitud de la RAA, la evidencia en el expediente no brinda un
fundamento que permita una exencién global de la Parte 382 para aeronaves de 30 6 menos
asientos. Si un operador de aeropuerto o de aeronave no utiliza una tecnologia particular, las
secciones con respecto a dicha tecnologia no aplicarian. Las disposiciones normales con
respecto a las exenciones de las reglas de la Oficina de la Secretaria (véase 49 CFR Parte 5)
podrian aplicarse si un transportista 0 un aeropuerto opina que una situacion particular requiere
una exencion.

382.9 ¢ Qué pueden hacer los transportistas extranjeros si creen que la disposicién en la
ley de un pais extranjero imposibilita la conformidad con una disposicién de esta Parte?
La presente disposicion crea un mecanismo de exencién por conflicto de leyes que permite una
consideracion apropiada de los requisitos de leyes extranjeras que se apliquen a transportistas
extranjeros. Cabe destacar que dicho mecanismo pretende aplicarse Unicamente a conflictos
genuinos que radiquen en mandatos extranjeros de caracter legal y obligatorio. Una ley
extranjera que requiera que un transportista extranjero realice algo que prohibe la presente regla,
0 que prohibe al transportista extranjero realizar algo que exija la presente regla, es un motivo
apropiado para una exencion por conflicto de leyes. La politica, la practica autorizada, la
recomendacion o la preferencia de un transportista extranjero o de un gobierno no lo es. Sin
embargo, si el gobierno extranjero informa al transportista oficialmente que tiene la intencion de
interponer una accién ejecutoria (una penalidad civil, por ejemplo) en contra de un transportista
gue omita implementar una disposicion de politica gubernamental, un documento de guia o una
recomendacion, el Departamento interpretaria la accion del gobierno como fundamento de un
mandato legal jurisdiccional que se podria examinar conforme a la presente seccion.

Si, en un contexto legal, el transportista extranjero no tiene mas opcién que la de actuar
en forma contraria a la presente regla, el Departamento podria acordar una exencion. Si el
transportista extranjero, en cuestion de derecho, dispone de cualquier discrecion con respecto a
este tema, debe ejercerla cumpliendo con la presente regla, inclusive si difiere de la politica del
transportista o de la recomendacion de un gobierno extranjero, y el Departamento no otorgaria
una exencidn. Una solicitud de exencién tendria que incluir la propuesta del transportista para
un método alternativo que permita lograr los objetivos de la regla con respecto a toda disposicion
de la que desee quedar exento.

El Departamento desea asegurar que las solicitudes de exenciones son presentadas y
acordadas o denegadas en forma oportuna, evitando el dilema para muchos transportistas
extranjeros que tengan que elegir entre la conformidad con esta regla y con leyes extranjeras
contrarias cuando la regla entre en vigor un afio tras su publicacion. Recomendamos que los
transportistas extranjeros presenten sus solicitudes de exencién en los 120 dias que sigan a la
publicacién de la presente regla. El Departamento se compromete a resolver las solicitudes
realizadas en dicho intervalo de tiempo antes de que la regla sea vigente. Si nos demoramos, el
transportista extranjero podra seguir acogiéndose a la politica o practica implicada hasta que
respondamos y, si la solicitud queda denegada, el Departamento no interpondra ninguna accion
ejecutoria contra el transportista con respecto a las actividades que tuvieron lugar antes de la
denegacidn. Inclusive con respecto a las solicitudes de exencion presentadas después del plazo
de 120 dias, el Departamento se esforzara lo mejor posible en responder antes de la fecha de
vigencia de la presente regla. Lo reiteramos, el transportista puede optar por acogerse a la
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politica o la practica de la que trate la solicitud de exencion hasta que responda el Departamento.
No obstante, si se deniega la solicitud, el transportista corre el riesgo de una accién ejecutoria
con respecto al intervalo entre la fecha de vigencia y la fecha de la respuesta del Departamento.
El Departamento ha establecido este proceso de consideracion de exenciones en dos etapas
con el fin de evitar situaciones en las que el transportista extranjero retrasaria la entrega de una
solicitud de exencién hasta poco antes de la fecha de vigencia de la regla en el intento de
demorar la conformidad con la regla mientras el Departamento considere la solicitud retrasada.

Reconocemos también que puedan surgir nuevos mandatos legales extranjeros. Si se
crea un nuevo mandato tras el intervalo inicial de 120 dias tras la publicacion de la presente
regla (y no un mandato legal existente que se descubra o que entre en vigor posteriormente),
entonces el transportista extranjero podra presentar una nueva solicitud de exencion y seguir
implementando la politica 0 practica en cuestion hasta que responda el Departamento. En este
caso, el transportista no se hallaria sujeto a una accién ejecutoria por el periodo de tiempo
anterior a la respuesta del Departamento.

Esta seccidn también sefiala que si un transportista extranjero presenta una solicitud de
exencion frivola o dilatoria, no ha presentado una solicitud de exencién con respecto a una
politica o practica particular, o sigue acogiéndose a una politica o practica cuya solicitud de
exencion ha sido denegada, dicho transportista se hallaria sujeto a una accién ejecutoria por
parte de DOT. Por ejemplo, si el Departamento emprende una accion ejecutoria porque
opinamos que la practica de un transportista extranjero es contraria a la regla, el transportista no
podria defenderse contra dicha accién ejecutoria alegando un conflicto con un mandato legal
extranjero existente si el transportista no hubiera anteriormente presentado una solicitud de
exencion que tratara de la préactica, o si dicha solicitud fuera denegada.

382.10 (,Como obtiene un transportista estadounidense o extranjero una determinacion
gue demuestre que brinda una alternativa equivalente a los pasajeros con discapacidad?
Mientras que el concepto de facilitacion equivalente forma parte de la Ley de Ciudadanos
Estadounidenses con discapacidad (Americans with Disabilities Act, 0 ADA por sus siglas en
inglés) de DOT desde 1991 (véase 49 CFR 37.7 — 37.9), dicho concepto no ha formado parte
anteriormente de las reglas ACAA. El uso de “alternativa equivalente” en la presente regla es un
tanto mas amplia que el uso de “facilitacién equivalente” en las reglas de la ley ADA de DOT o de
DOJ, o en las Directrices de Accesibilidad de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con
discapacidad (Americans with Disabilities Act Accessability Guidelines, o ADAAG por sus siglas
en inglés) emitidas por la Junta de Acceso de Estados Unidos (US Access Board) que enfocd las
modificaciones al equipo (“hardware”) de vehiculos e instalaciones. En el contexto de la ley
ACAA, una alternativa equivalente puede también tratar de politicas, practicas, u otras
acomodaciones para los pasajeros con discapacidad.

El punto clave de esta seccién es que, a fin de poder interpretarse como alternativa
equivalente, una politica, practica, acomodacién, o componente de equipo debe realmente
brindar una accesibilidad esencialmente equivalente a la conformidad con una disposicion de la
regla para los pasajeros con discapacidad. No es suficiente que la alternativa propuesta por un
transportista difiera de la disposicion en la regla. Las alternativas que brinden una accesibilidad
menor que la de las disposiciones de la regla, o que impongan una mayor carga en los pasajeros
con discapacidad no podrian considerarse como alternativas equivalentes. Las alternativas
equivalentes también aplican Unicamente a requisitos especificos de esta regla. El Departamento
no consideraria una solicitud de alternativa equivalente que nos pidiera concluir que un esquema
regulatorio extranjero completo fuera el equivalente de esta regla, por ejemplo.

En forma similar a la disposicién de exencién por conflicto de leyes, la estructura de la
disposicion de alternativa equivalente es un incentivo para que los transportistas entreguen sus
solicitudes en forma oportuna. Si un transportista envia su solicitud en los 120 dias que sigan la
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fecha de publicacién de esta Parte, el Departamento intentara contestar antes de la fecha de
vigencia de la regla. El transportista puede implementar la politica o practica que solicite como
alternativa equivalente a partir de la fecha de vigencia de la regla hasta que responda el
Departamento. (Un transportista estadounidense sujeto a la presente regla no podria empezar a
implementar una alternativa equivalente que no hubiere solicitado en el plazo de 120 dias hasta
la fecha de vigencia de la nueva regla, dado que la regla actual no tiene ninguna disposicién con
respecto a las alternativas equivalentes). Si un transportista entrega su solicitud después del
plazo de 120 dias tras la publicacion de la regla, el transportista deberd cumplir con la
disposicion del reglamento hasta obtener la respuesta del Departamento.

382.11 ¢ Cuél es el requisito de no discriminacion general de esta Parte?

382.13 ¢ Deben los transportistas modificar las politicas, practicas e instalaciones para
asegurar que no existe discriminacion? Estas secciones son muy similares a la seccion 382.7
del reglamento actual. Una diferencia radica en que la nueva regla especifica que los
transportistas pueden requerir el pre-embargue como condicion para recibir acomodaciones de
asientos o de almacenamiento en la cabina. Este requisito de modificaciones a las politicas,
practicas e instalaciones ha sido desglosado en una seccion separada. Este requisito reconoce
gue existen ocasiones en las que, a fin de brindar un servicio sin discriminacién a un individuo
particular, los transportistas tienen que maodificar, o hacer una excepcién en, una politica o
practica que de otra forma goza de aceptacion general, con respecto a dicho individuo. Incumbe
destacar que esta disposicién no pretende exigir que los transportistas realicen modificaciones
generalmente aplicables en politicas para todos los pasajeros o para los pasajeros con
discapacidad. Esta disposicion enfoca la accion que debe emprender el transportista — a menos
de incurrir una carga indebida o de aportar un cambio fundamental en sus servicios — para
asegurar que el pasajero con una discapacidad puede realizar el viaje para el que ha comprado
un billete.

382.15 ¢ Deben los transportistas cerciorarse de que los contratistas cumplan con los
requisitos de esta Parte? Es un principio fundamental en la ley contra la discriminacion que
mientras que pueda una parte reglamentada contratar ciertas funciones, no le sea posible
contratar sus responsabilidades. Por consiguiente, un transportista que contrate cualquier
funcién que implique a pasajeros con discapacidad debe también cerciorarse que los contratistas
cumplan con las disposiciones de esta Parte, justo como si fuera el mismo transportista quien
desempefiara dichas funciones. Las aseveraciones y condiciones del contrato en los convenios
entre transportistas y sus contratistas son una medida clave en la conformidad de los
transportistas con esta seccion. El contrato debera indicar que la falta de conformidad con estas
condiciones por parte del contratista serd interpretada como infraccién material del contrato. El
Departamento espera que los transportistas supervisen el rendimiento de los contratistas con el
fin de cerciorarse de que el rendimiento de los mismos cumple con los requisitos de esta Parte y
gue intervendran apropiadamente contra los contratistas que infrinjan sus contratos al no cumplir
con dichos requisitos. El Departamento percibiria la omision de lo anterior por parte del
transportista como una falta de cumplimiento con las obligaciones del transportista al amparo de
la presente regla, y un transportista no podra defenderse ante una accion ejecutoria por parte del
Departamento alegando que fue el contratista quien err6. El transportista sigue siendo
responsable.

382.19 ¢ Pueden los transportistas denegar transporte por motivo de discapacidad? Esta
seccion mantiene, y extiende a los transportistas extranjeros, el requisito clave contra la
discriminacion de la ley ACAA y de la Parte 382 existente. Salvo estrechas excepciones, se
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prohibe que un transportista deniegue el transporte a un pasajero por motivo de discapacidad.
Los transportistas mantienen su autoridad, en virtud de 49 U.S.C. 44902 y 14 CFR 121.533, de
denegar transporte a cualquier pasajero, discapacitado o no, por motivo de seguridad o cuyo
transporte representara una infraccion de los requisitos de la FAA y de la TSA.

Si el motivo de seguridad por el cual el transportista excluye a un pasajero radica en que
la discapacidad del individuo crea un problema de seguridad, la decision del transportista debe
basarse en un andlisis de la “amenaza directa”. Este concepto, con fundamento en la Ley de
Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans with Disabilities Act, 0 ADA por sus
siglas en inglés), requiere que los transportistas realicen una evaluacién individualizada (a
diferencia de la generalizacion o del estereotipo referente a lo que una persona con una
disparidad precisa pueda hacer o no hacer) con respecto al riesgo de seguridad que se pueda
pensar que la persona presente. En dicha evaluacién, el transportista debe tomar en cuenta la
naturaleza, la duracién y la severidad del riesgo; la probabilidad que pueda ocurrir el dafio
potencial; y si existen medidas razonables mitigantes que limiten el riesgo en tal forma que el
individuo ya no presente una amenaza directa. Al valerse de su autoridad cuando realice una
determinacion con respecto a la amenaza directa, un transportista no debe actuar en forma que
contravenga las demés disposiciones de la Parte 382. Las determinaciones de una amenaza
directa no deben aplicarse como si fueran una exencion ipso facto de los requisitos especificos
de esta Parte (por ejemplo, la prohibicion con respecto al limite en el nimero).

La exclusion de un pasajero motivada por una apariencia relacionada con la
discapacidad o por la posibilidad de que un comportamiento involuntario pudiere ofender o
incomodar a otras personas — a diferencia de una amenaza directa a la seguridad — es una parte
importante del presente mandato contra la discriminacién. El razonamiento tras este requisito fue
establecido en el preambulo a la regla ACAA de 1990 y permanece valido (véase 55 FR 8027; 6
de marzo de 1990).

382.21 ¢ Pueden los transportistas limitar el acceso al transporte porque el pasajero
padece de una enfermedad transmisible u otra condicién médica?

Por lo general, los transportistas no pueden excluir o imponer otros requisitos o condiciones a un
pasajero porque el pasajero tenga una enfermedad transmisible.

No obstante, si el pasajero presenta una amenaza directa, el transportista puede emprender la
accion apropiada con el fin de proteger la salud y la seguridad de las demas personas en el
vuelo.

El Departamento ha agregado un texto reglamentario que codifica la guia del
Departamento con respecto a la forma en que las aerolineas deberian determinar si la
enfermedad de alguien implica una amenaza directa. Para ser una amenaza directa, la condicién
debe ser facilmente transmisible mediante un contacto superficial en el curso de un vuelo, Y
conllevar serias consecuencias adversas para la salud (por ejemplo, el SARS o la tuberculosis
activa). Si una condicién es facilmente transmisible pero no suele tener serias consecuencias
adversas para la salud (un simple resfriado por ejemplo), o si tiene serias consecuencias
adversas para la salud pero no es facilmente transmisible mediante un contacto superficial en el
curso de un vuelo (el SIDA por ejemplo), su presencia no implicaria una amenaza directa. Los
transportistas pueden también orientarse conforme a las directivas emitidas por las autoridades
de la salud publica (por ejemplo, en el contexto de una futura pandemia de gripe).

Si como resultado, se determina que un pasajero implica una amenaza directa y se
decide que no puede viajar conforme al horario previsto, el transportista debe permitir que el
pasajero viaje en otro momento en los 90 dias que sigan la fecha del viaje postergado y al mismo
precio o, si lo prefiere el pasajero, ofrecerle un reembolso. Por ende, los honorarios o
penalidades por motivo de cancelacion o de cambio de reserva no aplicarian en esta situacion y
el pasajero no se hallaria sujeto a aumentos en las tarifas que pudieran surgir entretanto o
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cualquier aumento en la tarifa de dicho pasajero que se deba a la falta de disponibilidad del
asiento en la clase de vuelo de su billete original.

382.23 ¢ Pueden los transportistas requerir que un pasajero con una discapacidad
presente un certificado médico? En forma similar a la seccion referente a los certificados
médicos en la presente regla, esta seccion generalmente prohibe que los transportistas soliciten
un certificado médico (es decir, declaraciones escritas emitidas por un doctor que indique que el
pasajero puede realizar el viaje sin riesgo y sin necesidad de asistencia médica extraordinaria
durante el vuelo). Las personas con discapacidad tienen impedimento con respecto a andar, ver,
oir, etc. Estos impedimentos, en conjunto, no son enfermedades que requieren una autorizacion
0 un tratamiento médico (aunque, por supuesto, las personas con discapacidad pueden tener
enfermedades al igual que los demas). Al mismo tiempo, las aerolineas y su personal no son
proveedores de cuidados médicos y no es razonable suponer que deban brindar atencion
médica. Esta disposicion pretende equilibrar ambas realidades.

Es posible requerir que los usuarios de oxigeno y las personas que viajen en camilla o
una incubadora presenten un certificado médico. La situacion que mas a menudo resultaria en la
solicitud de un certificado médico seria una en que el personal del transportista tuviera motivos
para dudar que un individuo pueda terminar su viaje en seguridad sin necesidad de asistencia
médica extraordinaria. En este caso, el personal del transportista puede requerir un certificado
médico a fin de verificar que el pasajero no necesitara dicho tipo de ayuda. La regla clarifica que
un certificado médico debe ser reciente (en los 10 dias que precedan al vuelo de salida del
pasajero).

Existe también una relacion entre esta seccion y la disposicion referente a las
enfermedades transmisibles. La seccion 382.21 (a)(4) permite que un transportista requiera un
certificado médico si el transportista determina que el pasajero tiene una enfermedad
transmisible que podria implicar una amenaza directa. Conforme a la seccién 382.23(c), el
pasajero tendria entonces que presentar un certificado médico que indicara que la condicién del
pasajero no seria transmisible a las demas personas en el curso normal del vuelo. Si fuere
potencialmente transmisible durante el vuelo pero que ello pudiera prevenirse si se
implementaran ciertas condiciones o precauciones, el certificado médico deberia describir dichas
condiciones o precauciones. A diferencia de la situacién con respecto a los certificados médicos
bajo el parrafo (b)(3), un certificado médico en una situacion de enfermedad transmisible
conforme al parrafo (d) deberia tener una fecha que cayera dentro de los 10 dias anteriores al
vuelo que intenta realizar (y no 10 dias anteriores al vuelo inicial de salida del pasajero).
Conforme al parrafo 382.21(c), si el certificado médico de la seccion 382.23(c)(2) indica medidas
para prevenir la transmision de una enfermedad, el transportista debe brindar transporte al
pasajero —ejecutando dichas medidas — a menos que el transportista determine que no las
puede llevar a cabo. Si el transportista no puede llevar a cabo las medidas anteriormente
mencionadas, podra denegar el transporte al pasajero. En este caso, la explicacion por escrito
del transportista para el pasajero, conforme a la seccion 382.21(e), deberia indicar por qué no
pudo llevar a cabo las medidas estipuladas en el certificado médico.

Un transportista puede optar por someter al pasajero con un certificado médico a un
examen médico adicional (por el doctor del transportista, entre otros) si el transportista cree que
ha transcurrido un serio cambio adverso en la condicién médica del pasajero desde que se
emitio el certificado médico o que el certificado médico subestima seriamente el riesgo que la
salud del pasajero implica para las demas personas en el vuelo. Si este examen adicional
demuestra que el pasajero probablemente no podra completar el vuelo sin ayuda médica
extraordinaria o que representa una amenaza directa a los demds pasajeros, el transportista
podria, a pesar del certificado médico, denegar o limitar el transporte del pasajero.
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Sefialamos también, que conforme a la seccién 382.117(e), las aerolineas pueden
requerir que los pasajeros que viajen con animales de apoyo emocional o de asistencia
psiquiatrica deben proveer cierta documentacién. Dicha informacion no es un certificado médico
en el sentido expresado en la seccion 382.23, pero las aerolineas tienen derecho a obtener esta
documentaciéon como condicién para permitir que un animal de apoyo emocional o de asistencia
psiquiatrica viaje en la cabina con el pasajero.

382.25 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice una
notificacion anticipada indicando que tiene la intencién de viajar en un vuelo?

382.27 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice una
notificacion anticipada con el fin de obtener servicios especificos con respecto a un
vuelo?

Los transportistas no pueden exigir que un pasajero con una discapacidad realice la
notificacion anticipada indicando que tiene la intencion de viajar en un vuelo. Es decir, el
transportista no podra decirle al pasajero, de hecho, “Usted tiene una discapacidad y por lo tanto
debe notificarme de antemano que desea viajar en mi aeronave, en el vuelo XXX".

Por otra parte, hay una serie de acomodaciones que los pasajeros con discapacidad
puedan requerir o desear para las cuales los transportistas requieren con toda razén un cierto
tiempo en disponer. Para estos servicios, los transportistas pueden requerir hasta 48 horas de
notificacion anticipada (es decir, 48 horas antes de la hora de salida prevista para el vuelo), Y
una facturacién de una hora antes de la hora de facturacion del pablico general. Es decir, si a los
pasajeros se les suele decir que lleguen a la puerta de embargue una hora antes de la hora de
salida prevista para el vuelo para la facturacion, el transportista podra decirle a los pasajeros
deseosos de obtener una de las acomodaciones enumeradas que deben presentarse para la
facturacion dos horas antes de la hora de salida prevista para el vuelo. Si el pasajero con una
discapacidad cumple con la notificacion anticipada y con los requisitos de facturacion, el
transportista debe brindar la acomodacion solicitada. De lo contrario, el transportista todavia
debe brindar dicha acomodacién en la medida de lo posible sin demorar el vuelo.

La mayoria de servicios o acomodaciones por los que el transportista puede requerir una
notificacién anticipada son los mismos que los que se hallan en el reglamento existente (por
ejemplo, transporte de una silla de ruedas eléctrica en un vuelo que se proyecta llevar a cabo en
una aeronave de 60 6 menos asientos, acomodacion para un grupo de 10 0 mas pasajeros con
discapacidad que hacen la reserva en grupo). Incumbe sefialar que, con respecto al uso a bordo
de oxigeno suplementario, es posible que se requiera una notificacién anticipada del pasajero sin
gue importe si el transportista brinda oxigeno (es decir por equipo POC o por contenedor) o si el
pasajero trae su propio equipo POC durante el vuelo. Cabe también sefialar que cuando se
solicite oxigeno suplementario a ser provisto por el transportista, es posible que sea necesario
realizar la notificacién anticipada de hasta 48 horas para los vuelos nacionales y hasta 72 horas
para los vuelos internacionales.

Existen unas cuantas nuevas situaciones en las que la regla permite a los transportistas
requerir notificacion anticipada. Esto incluye el transporte de animales de apoyo emocional o de
servicio psiquiétrico, el transporte de cualquier animal de servicio en un vuelo que requiera ocho
horas o mas y la acomodacién de un individuo que tenga serios impedimentos de vision y de
audicion.
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382.29 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad viaje con
un asistente de seguridad? La terminologia de esta seccion se ha cambiado de “auxiliar” a
“asistente de seguridad” con el fin de mejor reflejar la funcion que desempefia la persona que
acompafie al pasajero. Un asistente de seguridad no es un auxiliar de atencién personal que se
ocupa de las necesidades personales del pasajero. Un transportista no puede exigir que un
auxiliar de atencidn personal viaje con un pasajero con una discapacidad. Sino que el asistente
de seguridad es alguien que ayudaria al pasajero a salir de la aeronave en caso de una
evacuacion de emergencia o a establecer la comunicacién con el personal del transportista a
fines de la sesion informativa requerida. Una persona como un pasajero voluntario, un individuo
seleccionado por el pasajero o un miembro de la tripulacién que viaje sin estar de servicio
(deadhead) es un candidato apropiado para prestarse de asistente de seguridad.

Esta seccién generalmente sigue el modelo de la seccién que corresponda al reglamento
existente. No obstante, con respecto a la situacion del pasajero con un serio impedimento de
movilidad, el criterio para permitir que el transportista requiera un asistente de seguridad ha sido
clarificado con el fin de resolver las circunstancias en las que el pasajero se halle fisicamente
incapaz de asistir en su propia evacuacion. Se realiza este cambio con el fin de evitar la posible
confusion en la que un pasajero podria ayudar en su propia evacuacion con simplemente pedir
ayuda.

La seccion “Respuesta a los comentarios” del preambulo describe en mayor detalle los
demas cambios, inclusive un nuevo requisito de notificacién anticipada que se aplicaria a los
pasajeros con serios impedimentos de visién y de audicion. En la seccién 382.29(b)(4), se
menciona que un pasajero con serios impedimentos de ambas audicidn y vision es responsable
por explicar como él o ella puede establecer una comunicacion adecuada que permita la
transmision de la sesién informativa de seguridad y que el pasajero ayude en su propia
evacuacion de la aeronave en caso de emergencia. El nuevo requisito de notificacién anticipada
pretende ofrecer al transportista tiempo suficiente para realizar los arreglos necesarios que
permitan acomodar al pasajero conforme a esta explicacién. El idioma de la seccion 382.29(b)(4)
referente a la capacidad del pasajero de ayudar en su propia evacuacion significa poder
establecer, durante o alrededor de la sesion informativa de seguridad, una forma en la que el
pasajero pueda recibir instrucciones que traten de una evacuacion de emergencia. Por ejemplo,
el pasajero y el transportista aéreo podrian convenir en una sefia de la mano o tactil que el
pasajero comprenda signifique “levantese y siga los pasajeros hacia la salida de emergencia”.

Cuando un pasajero con una discapacidad no pueda viajar en vuelo porque no existe un
asiento disponible para el asistente de seguridad que el transportista ha determinado ser
necesario, el pasajero debera ser compensado en un monto que se deba calcular conforme a la
Regla de Compensacién por Embarque Denegado (Denied Boarding Compensation, o CBD por
sus siglas en inglés) del Departamento, de 14 CFR Parte 250, cuando aplicara la Parte 250. La
regla DBC aplica a los transportistas estadounidenses y extranjeros con respecto a los
segmentos de vuelos nacionales e internacionales sin escala prevista que salgan desde un
aeropuerto estadounidense. No se aplica a los vuelos que salgan de un aeropuerto extranjero,
sin que importe que estén operados por un transportista estadounidense o extranjero.

382.31 ¢ Pueden los transportistas imponer cargos especiales a los pasajeros con
discapacidad por brindar servicios y acomodaciones de conformidad con esta regla? Los
transportistas no podran imponer cargos a los pasajeros por las acomodaciones exigidas por la
presente regla. No obstante, si un transportista voluntariamente brinda un servicio que no exija la
presente regla, el transportista podra cobrar un honorario al pasajero con una discapacidad por
dicho servicio.

El tema de los requisitos de accesibilidad al sitio Internet del transportista ha sido
postergado hasta una préxima regla SNPRM. Mientras que se considere dicho tema, el
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Departamento ha agregado una disposicién que se extienda a los posibles efectos
discriminatorios de sus politicas relacionadas con el sitio Internet para los pasajeros con
discapacidad que no puedan utilizar el sitio Internet porque este mismo no se halla accesible. Si
un transportista cobra un monto a las personas que hagan reservaciones por teléfono o en
persona mayor al que cobre a las personas que realicen reservas mediante su sitio Internet,
dicho suplemento no podra aplicarse a personas con discapacidad que tienen que hacer
reservas por otros métodos ya que el sitio Internet no se halla accesible para ellas. Asimismo, si
existen descuentos “Unicos a Internet” o si ofertas especiales se ofrece a pasajeros en el sitio
Internet del transportista, los pasajeros con discapacidad que no pueden utilizar el sitio Internet
debe tener acceso a los mismos términos cuando intentan reservar un vuelo por otros métodos.

382.33 ¢Pueden los transportistas imponer otras restricciones a los pasajeros con
discapacidad que no impongan alos demas pasajeros?

382.35 ¢ Pueden los transportistas requerir que los pasajeros con discapacidad firmen
exenciones o dispensaciones?

Los transportistas no pueden imponer requisitos o restricciones a pasajeros con
discapacidad que no impongan a los demas pasajeros, salvo cuando este reglamento lo
permita explicitamente al transportista (por ejemplo, notificacion anticipada para ciertos
servicios). Esperamos que muchas de las practicas especificamente prohibidas en esta
seccion sean de interés puramente histérico (por ejemplo, exigir que los pasajeros con
discapacidad se sienten encima de mantas o restringir dichos pasajeros a “corrales” en
las terminales), pero opinamos que siguen siendo ejemplos Utiles del tipo de tratamiento
discriminatorio que no es aceptable en el contexto de un estatuto contra la
discriminacioén. Las exenciones o dispensaciones de responsabilidad hacia los pasajeros
en si o por la pérdida o dafios perpetrados a las sillas de ruedas u otros dispositivos de
asistencia forman parte de las préacticas prohibidas, aunque como ya lo indicamos en el
pasado, los transportistas son libres de sefialar los dafios que ya existen en un
dispositivo de asistencia en la misma forma que los transportistas sefialan lo mismo con
respecto a los demas equipajes facturados.

382.41 ¢Cual es lainformacién referente al vuelo que los transportistas deben impartir a
los individuos calificados con discapacidad? Esta disposicion es muy similar a la disposicion
correspondiente en la regla existente. Los transportistas deben impartir informacion referente a
las caracteristicas de accesibilidad de la aeronave (por ejemplo, la presencia y ubicacion de
asientos a los que se pueda acceder mediante apoyabrazos movibles asi como los asientos que
no se hallen disponibles a los pasajeros con discapacidad). Ademas, los transportistas deben
impartir informacién referente a cualquier limitaciéon de servicio para acomodar al pasajero con
una discapacidad. Cuando el embarque de entrada a nivel no se halle disponible en un vuelo
particular, los transportistas deben comunicar la informacién referente a la ayuda para el
embarque con rampa o con elevador a todos los pasajeros que indiquen tener que utilizar una
silla de ruedas durante el embarque, sin que importe si se pregunta dicha informacion
especificamente.

Como cuestion general bajo la Parte 382, cuando un agente que actie en nombre de la
aerolinea brinde informacién inexacta al pasajero con una discapacidad referente a una
acomodacion relacionada con una discapacidad, en la mayoria de veces la aerolinea quedara
responsable por toda infraccion resultante de la ley que se relacione con la informacién. Cabe
también sefialar que cuando un transportista acepta brindar un servicio que no se halle
especificamente requerido conforme a esta parte con el fin de acomodar la discapacidad
particular de un pasajero, el transportista se halla bajo la obligacién de brindar dicho servicio al
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pasajero o de correr el riesgo de infringir la seccidn 382.41. Por ejemplo, si un transportista
informa a un pasajero que podra acomodar su alergia a los cacahuetes al no servir cacahuetes
durante el itinerario de su vuelo, el transportista debe cerciorarse de que no se sirvan cacahuetes
durante dichos vuelos o infringira la seccién 382.41.

382.43 ¢ Deben los servicios de informacion y reservacion de los transportistas estar
accesibles alos individuos con impedimentos de audicidn o visién? La seccion
“Respuesta a los comentarios” del preambulo trata de los requisitos que se aplicaran a los
transportistas con respecto al servicio de teletipo o de retransmisién de voz entre usuarios de
teletipos y transportistas. Como se not6 en la discusion, el propésito de la §382.43 es de
equilibrar el acceso por parte de los pasajeros con impedimentos de audicion y de visién y del
resto del publico a la hora de comunicarse con los transportistas por teléfono cuando se trate de
informacion y de reservaciones. Pretendemos asegurar una equivalencia en ambos el acceso al
transportista y el tiempo de espera si un agente no se halla disponible al realizarse la conexion.

Los transportistas pueden cumplir con este requisito al utilizar ellos mismos un servicio
de teletipo, pero también lo pueden lograr mediante la retransmision de voz o cualquier otro tipo
de tecnologia que permita a los usuarios de teletipo comunicarse con ellos. Este requisito esta
establecido en la §382.43(a). Estamos también afiadiendo un nuevo requisito de acceso en la
§382.43(a)(4) para asegurar que las personas que son sordas o tienen impedimentos de
audicidn obtengan informacién sobre como comunicarse con transportistas mediante el servicio
de teletipo: en cualquier medio en el que el transportista indique el nUmero de teléfono para su
servicio de informacidn y reservaciones para el piblico general, se debe también indicar el
namero de teletipo si existe, 0 si no, se debe especificar cémo los usuarios de teletipo pueden
alcanzar el servicio de informacién y reservaciones (por ejemplo, mediante un servicio de
retransmision de voz). Estos medios deben incluir, entre otros, los sitios Internet, las caratulas de
los billetes, las guias telefénicas y la publicidad impresa.

Segun los comentarios del expediente, también hemos agregado §382.43(b), que
declara que los requisitos de 8382.43(a) no se extienden a los transportistas de cualquier pais en
el que la infraestructura de telecomunicaciones no permita facilmente la conformidad.

Los transportistas que brinden informacion escrita a los pasajeros deben cerciorarse de
gue esta informacién pueda comunicarse eficazmente a los pasajeros con impedimentos de
vision. Esto podria lograrse mediante formatos alternativos o, particularmente en el caso de
articulos de informacion breves o compactos que un oyente pueda comprender y recordar
eficientemente, mediante comunicacioén verbal (por ejemplo, la hora y la fecha de un vuelo
especifico, a diferencia del calendario entero de una aerolinea para un par de ciudades).

Para los transportistas extranjeros, estos requisitos se aplican Unicamente con respecto
a los servicios de informacion y reserva para los vuelos cubiertos por la seccion 382.5. Con
respecto a los servicios de teletipo, el requisito se aplica a los transportistas extranjeros
Unicamente con respecto a los vuelos para los que se aceptan llamadas telefénicas de
reservacion desde Estados Unidos.

Se ruega véase la seccion “Respuestas a los comentarios” para obtener mayor
informacion sobre el requisito de que una POCia de la Parte 382 esté disponible en los
aeropuertos servidos por los transportistas cubiertos por la presente regla.

382. 45 ¢Deben los transportistas poner POCias de esta Parte a disposicion de los
pasajeros? Los transportistas estadounidenses deben guardar una POCia de la Parte 382 en
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cada aeropuerto que atiendan y ponerla a disposicién de cualquier persona que la pida. Los
transportistas extranjeros deben hacer esto en todo aeropuerto que sirva un vuelo que se inicie o
finalice en un aeropuerto estadounidense. Una POCia en idioma inglés de la regla es suficiente
para este proposito. No es necesario que los transportistas traduzcan el documento en otros
idiomas. Aunque no se exija que los transportistas hagan disponible una POCia de la Parte 382
en formatos accesibles en los aeropuertos, los transportistas que brinden informacion al publico
en un sitio Internet deben insertar informacién en dicho sitio Internet indicando a los pasajeros
gue pueden obtener una POCia accesible de la regla por parte de DOT.

382. 51 ¢Con qué requisitos deben cumplir los transportistas con respecto a la
accesibilidad en las instalaciones de los aeropuertos? La esencia principal de los requisitos
de accesibilidad en las instalaciones de los aeropuertos es la misma para los transportistas
estadounidenses que para los transportistas extranjeros. Ciertos aspectos de los requisitos
difieren conforme a si la instalacién en cuestion esta ubicada en Estados Unidos o en un pais
extranjero.

Las instalaciones estadounidenses controladas o arrendadas por un transportista, o de
su propiedad, deben cumplir con los requisitos aplicables a las instalaciones de Titulo Il
conforme a la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans with
Disabilities Act, o ADA por sus siglas en inglés). Estos requisitos son los de las Directrices de
Accesibilidad de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans with
Disabilities Act Accessability Guidelines, o ADAAG por sus siglas en inglés), en la forma
incorporada en los reglamentos de la ley ADA del Departamento de Justicia (DOJ) que
implementan el Titulo Ill. Debe haber un camino accesible entre la puerta de embarque y la zona
de embarque cuando el embarque de entrada a nivel no se halle disponible para la aeronave. La
referencia en las directrices ADAAG del parrafo (a)(2) trata de la antigua version de las
directrices ADAAG, que es la versién que todavia sigue incorporada en las reglas de DOJ.
Cuando DOJ incorpore la nueva versién de las directrices ADAAG en su reglamento de Titulo Ill,
actualizaremos la referencia.

El transporte inter-terminal e intra-terminal arrendado o controlado por un transportista, o
de su propiedad, en un aeropuerto estadounidense debe cumplir con las reglas ADA de DOT.
Dado que DOT ya incorpor6 la nueva version de las directrices ADAAG en sus reglamentos, la
disposicion de la nueva ADAAG aplicara a cualquier caracteristica que no cubra las reglas de
DOT. Un nuevo requisito en los aeropuertos estadounidense es el de proveer, en cooperacion
con el operador del aeropuerto, zonas paras las necesidades de los animales de servicio que
acompafian a pasajeros que salen del, llegan a, o hacen escala en el aeropuerto.

En los aeropuertos extranjeros, donde las directrices ADAAG no siempre aplican, la
Parte 382 aplica un requisito que verifica que los pasajeros con discapacidad pueden facilmente
valerse de las instalaciones que arriende o controle un transportista, o de las que sea propietario.
En caso de los transportistas extranjeros, este requisito aplica Gnicamente a las instalaciones
gue atiendan vuelos que se inicien o finalicen en Estados Unidos (es decir los que se hallen
cubiertos por la seccion 382.5). Ambos transportistas extranjeros y estadounidenses deben
cumplir con los requisitos en aeropuertos extranjeros dentro del afio que siga la fecha de
vigencia de la presente regla. Como ya se indicé en el preambulo, los transportistas pueden
depender de los servicios de accesibilidad de las instalaciones que brinden los operadores de
aeropuertos en los aeropuertos extranjeros, efectuando toda suplementacion necesaria para
asegurar la plena conformidad con esta regla.

En la NRPM DHH, propusimos varios requisitos para transportistas estadounidenses y
extranjeros en las instalaciones de terminales que arrienden o controlen, o de las que sean
propietarios, en cualquier aeropuerto estadounidense. Primero, propusimos un requisito para que
los transportistas activen toda funcion existente de modo subtitulado (preferiblemente de alto
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contraste) en todos los televisores y otras pantallas audio-visuales que impartan contenido de
seguridad, informacioén o entretenimiento en las areas del aeropuerto que estén abiertas al
publico general y para que mantengan activado dicho modo subtitulado en todo momento.
Segundo, propusimos un requisito para que en las areas de acceso limitado para los pasajeros,
tales como los salones de clubs, los transportistas activen el modo subtitulado en los televisores
y demas pantallas audio y visuales cuando se solicite. Tercero, propusimos un requisito para que
los transportistas reemplazaran todo televisor o pantalla audiovisual sin funcion de modo
subtitulado de alto contraste con televisores o pantallas que la tengan, a medida que se vayan
reemplazando estos dispositivos en el curso normal de sus operaciones o cuando las
instalaciones del aeropuerto fueran seriamente renovadas o ampliadas. Cuarto, propusimos un
requisito para que los televisores y demas pantallas audiovisuales de reciente adquisicion
estuvieran dotados del modo subtitulado de alto contraste. Solicitamos comentarios sobre las
propuestas y para averiguar si habia transportistas con un contrato de arrendamiento para
instalaciones de terminales en un aeropuerto estadounidense en el que el aeropuerto
mantuviese el control de los televisores y demas pantallas audiovisuales en dicha instalacion. En
ese caso, dijimos, pensariamos requerir que los transportistas y los aeropuertos trabajasen en
cooperacion para activar el modo subtitulado en equipo dotado de capacidad de modo
subtitulado y para reemplazar el equipo sin modo subtitulado de alto contraste con equipo que lo
tuviese. (Observamos también que todos los televisores con pantallas de 13 pulgadas o mas que
se fabriquen o vendan en Estados Unidos desde el 1 de julio de 1993, deben incluir la funcién de
modo subtitulado). Solicitamos mas comentarios para averiguar si los televisores y demas
pantallas audiovisuales con funciones de modo subtitulado deberian ser de alto contraste (por
ejemplo, con letras blancas sobre un fondo uniforme negro), si dicho equipo debe contar con
algun tipo de modo subtitulado otro que el de alto contraste y si la disponibilidad del modo
subtitulado de alto contraste a diferencia del modo subtitulado de bajo o medio contraste
depende de la edad, del costo o del tamafio de la pantalla del equipo.

Ninguno de los comentarios contesto la pregunta referente al modo subtitulado de alto
contraste comparado a un contraste bajo o0 medio. La mayoria de los transportistas y de los
grupos de transportistas que entregaron comentarios alegaron no tener el control del equipo
audiovisual en sus instalaciones. Los individuos y las organizaciones de personas con
discapacidad se opusieron vigorosamente a normas diferentes para el equipo audiovisual en las
areas abiertas a todos los pasajeros comparado con las areas de acceso limitado y respaldaron
la activacién en estos equipos en todo momento.

Estamos modificando el idioma de la seccion 382.51 propuesta con el fin de aclarar
nuestras intenciones; conforme a los comentarios, también hemos agregado idioma que asigna
la responsabilidad conjunta en torno a la conformidad al transportista y al aeropuerto cuando
este Ultimo tiene el control de los televisores y demas equipo audiovisual que cubre esta seccién.
(A dicho fin, también enmendaremos 49 CFR Parte 27, Subparte B, para codificar el requisito
para los aeropuertos). Hemos determinado, segun los comentarios procedentes de individuos y
de grupos de personas con discapacidad y la falta de objeciones por parte de transportistas y de
grupos de transportistas, que la misma norma deberia aplicarse a todo el equipo, sea en las
areas de acceso al publico general o en las areas cuyo acceso esté limitado. Si dicho equipo se
halla dotado de la funcién de modo subtitulado, dicha funcién debe estar activada en todo
momento. Estos requisitos no aplican a los transportistas estadounidenses o extranjeros en los
aeropuertos extranjeros.

382.53 ¢, Qué informacidn deben impartir en los aeropuertos los transportistas a los
individuos con impedimentos de audicion o vision? Con algunas variaciones en torno a los
aeropuertos estadounidenses y extranjeros, y a los transportistas estadounidenses y extranjeros,
el punto esencial de esta seccion es que cada puerta de embarque, zona de emision de billetes
y mostrador de servicio de clientela que un transportista arriende, controle o de la que sea
propietario el transportista, dicho transportista debera verificar que los pasajeros con
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discapacidad que se identifiquen a si mismos como personas que necesitan asistencia visual o
auditiva tengan pronto acceso a la misma informacién que se imparta a los demas pasajeros.
Este requisito se aplica a un gran variedad de informacion que trate de temas tales como
seguridad en el vuelo, emisién de billetes, facturacion en el vuelo, retrasos o cancelaciones de
vuelos, cambios en los horarios, informacién de embarque, trasbordos, asignaciones de puertas
de embarque, facturaciéon de equipaje, solicitud de voluntarios para vuelos sobrevendidos (por
ejemplo, ofertas de indemnizacion a pasajeros que renuncien su reserva), individuos a quienes
se llamen por megafonia, cambios de aeronave que afecten a personas con discapacidad, y
emergencias (por ejemplo, amenazas de bomba).

382.55 ¢ Pueden los transportistas imponer procedimientos de inspeccion alos pasajeros
con discapacidad que sobrepasen los requisitos de la TSA o los de gobiernos
extranjeros? Todos los pasajeros se hallan sujetos, en los aeropuertos estadounidenses, a los
procedimientos de la Agencia de Seguridad en el Transporte (Transportation Security Agency, o
TSA por sus siglas en inglés) y, en el caso de aeropuertos extranjeros, a los procedimientos de
inspeccion establecidos por la ley del pais en que esté ubicado el aeropuerto. Si un transportista
desea ir més alla de los procedimientos decretados, debe cerciorarse de que trate a los
pasajeros con discapacidad de la misma manera que trate a los demas pasajeros. El personal de
seguridad puede examinar los dispositivos de asistencia y debe proveer, cuando se solicite,
inspecciones privadas a los pasajeros con discapacidad que requieran una segunda inspeccion.

382.57 ¢ Qué servicios deben proveer los transportistas si sus quioscos automatizados no
se hallan accesibles? El Departamento solicitara comentarios adicionales sobre temas de
accesibilidad a quioscos en una regla SNPRM futura. Entre tanto, si los quioscos existentes no
son accesibles (por ejemplo, a los usuarios de silla de ruedas por motivo de la altura o del
alcance, a los pasajeros con impedimentos de visién debido a las pantallas visuales o tactiles),
los transportistas deben asegurar un trato igual a las personas con discapacidad que no los
puedan utilizar. Esto puede lograrse de diferentes maneras. Por ejemplo, un pasajero que no
pueda utilizar un quiosco deberia poder pasar al frente de la linea de espera en el mostrador de
facturacion, o el personal del transportista podria encontrarse con el pasajero frente al quiosco y
ayudarlo a utilizar dicho quiosco.

382.61 ¢Cuales son los requisitos para los asientos con apoyabrazos movibles? Esta
seccién es muy similar a las disposiciones referentes al apoyabrazos movible de pasillo en la
presente regla. Los apoyabrazos en por lo menos la mitad de los asiento de pasillo que
comprendan los asientos en los que se puedan sentar los pasajeros con impedimentos de
movilidad, conforme a las reglas de la FAA, deben ser movibles. Si no hubiese asientos en los
gue una persona con un impedimento de movilidad pueda sentarse, conforme a las reglas de la
FAA (por ejemplo, una fila de salida), entonces dicha fila no forma parte de la base desde la cual
se calcula la mitad de asientos y es evidente que en dicha fila no seria hecesario instalar un
apoyabrazos movible.

La disposicién aclara que los apoyabrazos movibles de pasillo deben ser provistos
proporcionalmente en todas las clases de servicio. Como ya se discutié en el predmbulo, si un
usuario de silla de ruedas puede acceder a los asientos en una clase de servicio particular, como
primera clase, sin necesidad de un apoyabrazos de pasillo movible, el transportista podra
solicitar una determinacién de alternativa equivalente. En armonia con la seccion 382.41, los
transportistas deben encontrar formas de asegurar que los pasajeros con discapacidad puedan
ubicar asientos especificos accesibles con apoyabrazos movibles.



81

Un transportista que desee presentar una solicitud de alternativa equivalente con respecto a los
apoyabrazos movibles debe demostrar al Departamento que, de hecho, las personas con
impedimentos de movilidad que utilicen sillas de ruedas de pasillo y de embarque pueden
realizar el traslado horizontal a un asiento particular sin necesidad de pasar por encima del
apoyabrazos u otro obstaculo. El Departamento no realizaria tal determinacién basandose
Unicamente en el testimonio del transportista que asevere que son posibles dichos traslados.
“Ensefie su labor” es la maxima apropiada. Los diagramas son un recurso Util para tal
demostracion. Lo que el Departamento recomienda, empero, es un video de una demostracion
gue ensefie al personal del transportista efectuando el traslado actual de pasajeros con
discapacidad — preferiblemente pasajeros de diferentes tallas — al asiento o a la fila en cuestién
desde una silla de ruedas de pasillo o de embarque.

No se exige que los transportistas retroadapten las cabinas de aeronaves existentes con el fin de
instalar apoyabrazos movibles. No obstante, cuando un transportista reemplace cualquier asiento
antiguo de la aeronave y por un asiento de fabricacién reciente, la mitad por lo menos de los
asientos de pasillo de reemplazo deben contar con apoyabrazos movibles. Por ejemplo, si un
transportista reemplaza cuatro asientos de pasillo con asientos de fabricacion reciente, entonces
dos de los asientos deben tener apoyabrazos movibles. Si el transportista esta reemplazando un
namero impar de asientos, la mayoria de los asientos de pasillo de fabricacion reciente instalado
deben comprender apoyabrazos movibles. Por ejemplo, si el transportista reemplaza cinco
asientos de pasillo con asientos de fabricacidn reciente, entonces por lo menos tres de los
asientos deben tener apoyabrazos movibles. No obstante, el Departamento no pretende que esta
disposicion exija que los transportistas instalen mas del 50% de los asientos con asientos de
apoyabrazos movibles en la cabina. Por ejemplo, supongamos que una aeronave tiene 40
asientos de pasillo, de los cuales 20 tienen apoyabrazos movibles. El transportista decide
reemplazar cinco asientos de pasillo que no tienen apoyabrazos movibles con asiento de
fabricacion reciente. No es necesario que los asientos nuevos tengan apoyabrazos movibles.

El calendario para la aplicacién de estos requisitos es el siguiente: Los transportistas extranjeros
deben cumplir con los requisitos de “aeronaves nuevas” con respecto a los aviones encargados
después de la fecha de vigencia de esta Parte o que se entreguen mas de un afio después de la
fecha de vigencia de esta Parte. Los transportistas extranjeros deben cumplir con el requisito de
asientos de reemplazo (péarrafo (e)) empezando desde la fecha de vigencia de la regla. Los
transportistas estadounidenses ya se hallan sujetos a los requisitos de esta seccion, salvo el
requisito de proporcionalidad (parrafo (c)) con respecto a las aeronaves encargadas después del
5 de abril de 1990, 6 entregadas después del 5 de abril de 1992. Por “aeronave nueva” en este
contexto, entendemos aeronaves que eran nuevas cuando las pidio el transportista
estadounidense, o cuando se las entregaron. Los transportistas estadounidenses deben cumplir
con el parrafo (c) para aeronaves nuevas encargadas después de la fecha de vigencia de esta
Parte o que se entreguen mas de un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte. Con
respecto a la adquisicion de aeronaves de segunda mano, en esta seccién y otros lugares
similares, la fecha en que la aeronave fue originalmente encargada del fabricante, u
originalmente entregada por el fabricante, determina si la aeronave se halla sujeta a los
requisitos de accesibilidad en las aeronaves de esta Parte.

382. 63 ¢Cuales son los requisitos para los bafios accesibles? Conforme a la presente
regla, Unicamente las aeronaves con méas de un pasillo deben tener un bafio accesible. Los
transportistas estadounidenses ya se hallan sujetos a estos requisitos con respecto a las
aeronaves nuevas encargadas después del 5 de abril de 1990, o que se entreguen después del
5 de abril de 1992. Los transportistas extranjeros deben cumplir con los requisitos con respecto a
aeronaves nuevas encargadas después de la fecha de vigencia de la presente regla o
entregadas mas de un afo después de la fecha de vigencia.
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Asimismo, si un transportista reemplaza un bafio en una aeronave con mas de un pasillo, debera
reemplazar el bafio con una unidad accesible. Un transportista no necesita tener mas de un solo
bafio accesible en una aeronave, empero. Este requisito ya aplica a los transportistas
estadounidenses en el caso de aeronaves nuevas encargadas después del 5 de abril de 1990, 6
gue se entreguen después del 5 de abril de 1992. Dicho requisito empezara a aplicarse a los
transportistas extranjeros a partir de la fecha de vigencia de la regla.

382. 65 ¢Cudles son los requisitos para las sillas de ruedas a bordo? Estos requisitos
también se modelan en la regla existente. En las aeronaves con mas de 60 asientos de
pasajeros, los transportistas deben proveer una silla de ruedas a bordo si la aeronave tiene un
bafio accesible. En una aeronave con 60 6 mas asientos que no tenga un bafio accesible, el
transportista debe proveer una silla de ruedas a bordo cuando lo solicite, mediante notificacién
anticipada, una persona que pueda utilizar el bafio inaccesible pero que no lo pueda alcanzar
desde su asiento sin utilizar una silla de ruedas a bordo. Los transportistas estadounidenses ya
se hallan sujetos a dichos requisitos. Los transportistas extranjeros deben cumplir con estos
requisitos en la fecha en que se cumpla un afio desde la entrada en vigor de la regla.

Conforme a la regla actual, el Departamento ha otorgado exenciones de dicho requisito de
dotacion de una silla de ruedas a bordo para dos modelos de aeronave, el avién ATP y el avion
ATR-72. Estas exenciones permaneceran vigentes bajo la nueva regla.

382.67 ¢,Cual es el requisito para el espacio prioritario en que se pueda almacenar la silla
de ruedas de un pasajero? El cambio mas importante en esta seccion en relacion al
reglamento actual es que los transportistas ya no tienen que almacenar todo tipo de silla de
ruedas eléctrica a bordo de la cabina. Solamente es necesario guardar en la cabina las sillas de
ruedas manuales. Esta seccion indica que es necesario asignar un espacio especial en la cabina
para almacenar por lo menos una silla de ruedas manual de adulto de las dimensiones
estipuladas. Este requisito aplica Unicamente a las aeronaves con 100 6 méas asientos. El
espacio deber ser un espacio adicional al espacio normal debajo del asiento o en el
compartimento que esta disponible para el equipaje de mano. Cuando un transportista proyecte
utilizar un armario, u otra zona de almacenamiento, a fin de cumplir con este requisito, queremos
enfatizar que por almacenamiento prioritario queremos decir espacio para una silla de ruedas
cuyo uso prevalezca sobre cualquier otro uso para dicho armario, o zona de almacenamiento,
inclusive para colgar bolsas o para el equipaje de la tripulacion. Este requisito para estibar la silla
de ruedas de un pasajero en la cabina es en adicion a la silla de ruedas a bordo del transportista
conforme lo exige la seccion 382.65. Este requisito ya aplica a los transportistas
estadounidenses con respecto a las aeronaves nuevas encargadas después del 5 de abril de
1990, o que se entreguen después del 5 de abril de 1992. Los transportistas extranjeros deben
cumplir con los requisitos con respecto a aeronaves nuevas encargadas después de la fecha de
vigencia de la presente regla o entregadas mas de un afio después de la fecha de vigencia.

382.69 ¢ Cuales son los requisitos que deben cumplir los transportistas con respecto a la
accesibilidad de los videos, discos DVD y demas presentaciones audiovisuales que se
ensefien en la aeronave para las personas que son sordas o con impedimentos de
audicion? Esta seccion exige que los transportistas se cercioren de que todos los nuevos
videos, discos DVD y demas presentaciones audiovisuales que se ensefien en la aeronave a
fines de seguridad, y todo tipo de presentacion audiovisual que se ensefie en la aeronave a fines
informativos y que se crearon bajo el control del transportista, comprendan el modo subtitulado.
El modo subtitulado solamente tiene que realizarse en el idioma o idiomas predominantes de los
gue se valga el transportista para comunicarse con los pasajeros durante el vuelo. Si el
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transportista se comunica regularmente en mas de un idioma (por ejemplo, en francés y en
inglés en el caso de un transportista canadiense), entonces los subtitulos deben ser en todos
esos idiomas. Cuando indiguemos que esta seccion aplica a videos “nuevos”, queremos decir
gue no se exige a los transportistas efectuar la retroadaptacion o el reemplazo de videos
existentes.

A fines de la presente seccion, opinamos que un video se halla bajo el control del
transportista no solamente si el transportista lo produce sino también, en el caso de un
contratista o de terceros que produzcan el video para el disfrute del transportista, cuando el
transportista tenga un control editorial importante o sea quien otorga su aprobacién con respecto
al contenido del video. Incumbe observar que la disposicién acerca del control del video por
parte del transportista aplica Unicamente a los materiales de naturaleza informativa. Los
materiales de seguridad deben siempre tener subtitulos en todos los casos.

Los requisitos de esta seccién entraran en vigor 180 dias después de la fecha de
vigencia de la regla con respecto a los videos de seguridad, y 240 dias tras la fecha de vigencia
de la regla con respecto a los videos informativos. El calendario es el mismo para los
transportistas estadounidenses y los transportistas extranjeros. La seccién correspondiente de la
version actual de la Parte 382 permite que los transportistas apliqguen una alternativa sin video,
pero Unicamente si no es posible valerse del modo subtitulado o de un inserto con la imagen de
un intérprete del idioma de sefias sin interferir con el video de tal forma que este Ultimo sea
ineficaz. Esta excepcion no esté incluida en la nueva regla. La fecha de vigencia general de esta
regla es un afio después de la publicacion de la regla, aunque, como anteriormente indicado, no
se exige que los transportistas implemente la disposicién de los videos en la nueva regla hasta
180 6 240 dias después de la fecha de vigencia general. Por consiguiente, a partir de la fecha de
vigencia general (es decir, un afio tras la publicacién de la regla) no habria ninglin requisito
vigente en torno a este tema para los transportistas estadounidenses. Con el fin de evitar esta
situacién, y como enlace entre la Parte 382 actual y la nueva Parte 382 los transportistas
estadounidenses deben cumplir con un requisito idéntico a la disposicion de la regla actual
referente a los videos de seguridad entre la fecha de vigencia de la nueva regla y 180 dias tras
esa fecha.

382.71 ¢Qué otros requisitos de accesibilidad de aeronave se aplican alos
transportistas? Esta disposicién, como su contraparte en la regla existente, requiere que se
mantengan las caracteristicas de accesibilidad en buen orden operacional e indica a los
transportistas que deben cerciorarse de que cualquier reemplazo o renovacion de las
caracteristicas de la cabina no reduzca la accesibilidad existente.

382.81 ¢, Cuales son los pasajeros para los que deban disponer asientos los
transportistas?

382.83 ¢ A través de qué mecanismos deben los transportistas proveer asientos?

382.85 ¢ Cuadles son las provisiones de asientos que deben efectuar los transportistas para
los pasajeros en circunstancias que no estén cubiertas por la seccion 382.81 (a) a (d)? Los
transportistas deben proveer un asiento que se adapte al pasajero con una discapacidad
diferente a las que estén enumeradas en la seccion 382.81 (a) — (d) cuando el pasajero se
identifique como tal y solicite el asiento con el fin de poder facilmente acceder y utilizar el servicio
de transporte aéreo del transportista.
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382.87 ¢Qué otros requisitos se refieren a los asientos para pasajeros con una
discapacidad? Estas disposiciones son esencialmente las mismas que sus contrapartes en el
reglamento existente. Las disposiciones quedan desglosadas en secciones adicionales para
mayor claridad. La regla exige que los transportistas aseguren que haya un ndmero adecuado de
asientos que puedan acomodar una demanda razonablemente previsible para las provisiones de
asiento de diferentes tipos y enfatiza cuan necesario es que los pasajeros se identifiquen a fin de
poder brindarles los asientos que mejor se ajusten. Las disposiciones ya aplican a los
transportistas estadounidenses y aplicaran a los transportistas extranjeros a partir de la fecha de
vigencia de la presente regla. El lapso de un afio en la fecha de vigencia de la regla tras su
publicacién deberia ser suficiente para que los transportistas extranjeros puedan formular
procedimientos que ejecuten dichos requisitos.

382.91 (Qué asistencia deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad
mientras se desplacen por la terminal? Con respecto a la ayuda en el trasbordo, el mandato
basico es el mismo que el de la regla existente. El transportista de llegada (es decir que opera el
primero de los dos vuelos que se conectan) es responsable de ayudar durante el trasbordo. Es
posible que los dos transportistas convengan mutuamente que el transportista que opere el vuelo
de conexion de salida (es decir el segundo de los dos vuelos) brinde esta ayuda, pero el
transportista que opere el vuelo de llegada sigue siendo la parte responsable, conforme a la
presente seccion, de cerciorarse de que se brinde ayuda.

Se han clarificado los requisitos acerca del movimiento a través de la terminal para
indicar que la responsabilidad del transportista en cuanto a la ayuda empieza en la entrada de la
terminal y pasa por el aeropuerto hasta llegar a la puerta de embarque para un pasajero que
viene para un vuelo, y viceversa para el pasajero que salga del avién después de un vuelo.

Una adicion trata de paradas en camino que ocurren en la entrada del bafio. Si se esta
ayudando a un pasajero a lo largo de una ruta basica desde la entrada hasta la puerta de
embarque, o viceversa, o para hacer un trasbordo, y que la ruta pasa cerca de un bafio, la
persona que ayuda al pasajero debe parar y permitir que el pasajero utilice el bafio, si es que
dicha parada no resultara en un retraso indebido. Para recibir este tipo de asistencia, el pasajero
debe identificarse a si mismo. Podria también ser muy provechoso para el pasajero poderse
parar para comprar comida o bebida si un puesto se halla en camino y si ello no resultara en un
retraso indebido. La regla final no exige paradas a dicho fin, pero opinamos que las aerolineas y
los aeropuertos deseosos de brindar un servicio de calidad al cliente deberian permitir que los
pasajeros se detengan brevemente.

Otra adicion, aplicable Gnicamente en los aeropuertos estadounidenses, estipula que el
transportista deberia, cuando se solicite, y en cooperacion con el operador del aeropuerto, tener
gue acomparfiar a un pasajero a la zona de necesidades para su animal. Finalmente, los
transportistas deberian tener que ayudar a los pasajeros con discapacidad de camino hacia 'y
desde la puerta de embarque con el transporte de su equipaje de mano o de facturacién en la
puerta de embarque. Esta obligacion seria necesaria Unicamente si el pasajero lograra realizar
aseveraciones verbales fiables con respecto a su incapacidad en cargar con un articulo debido a
su discapacidad. Si las aseveraciones verbales de un pasajero no parecen ser fiables en la
opinion del transportista, el transportista podra solicitar que el pasajero presente documentacion
como condicién para prestar el servicio. Todos los servicios mencionados en este parrafo deben
proveerse Unicamente a solicitud del pasajero con una discapacidad.

En los aeropuertos extranjeros, como ya se sefialé en conexion con la seccion sobre la
accesibilidad en las terminales, es posible que los operadores de aeropuertos sean los
proveedores principales de servicios en las terminales. El transportista puede depender de
dichos servicios, pero tendria que complementarlos si no cumplen plenamente con las
disposiciones de la presente Parte.
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382. 93 ¢ Deben los transportistas ofrecer el pre-embarque a los pasajeros con
discapacidad? El transportista debe ofrecer la oportunidad de pre-embarcar a los pasajeros con
discapacidad que se identifiquen en la puerta de embarque como pasajeros que necesitan ayuda
con el embarque, el almacenamiento del equipo de accesibilidad o el asiento. Esta obligacién
existe sin que importe las politicas de pre-embarque del transportista para otras personas (por
ejemplo, familias con nifios de corta edad). No se exige que los transportistas realicen anuncios
generales con respecto al pre-embarque en la zona de la puerta de embarque especificamente
para pasajeros con discapacidad, cuando no existen anuncios de pre-embarque para los otros
tipos de pasajeros. No obstante, como cuestion de principio general contra la discriminacion, un
transportista que realice un anuncio de pre-embarque en la zona de la puerta de embarque para
otros tipos o clases de pasajeros deberia también hacerlo para las personas con discapacidad.

382.95 ¢ Cuales son las obligaciones generales del transportista con respecto a la ayuda
con el embarque y el desembarque? Los transportistas deben proveer una ayuda pronta a los
pasajeros que embarquen y desembarquen de la aeronave. Esta ayuda puede valerse de una
variedad de métodos que logren el objetivo de la seccion y el parrafo (a) enumera varios
ejemplos. Esta obligacién existe en ambos aeropuertos estadounidenses y extranjeros.

En los aeropuertos estadounidenses con 10 000 6 mas embarques, la ayuda con el embarque
debe proveerse mediante el uso de elevadores o rampas cuando no sea posible realizar un
embarque de entrada a nivel de otra forma (péarrafo (b)).

382.97 ¢ A qué tipo de aeronaves aplican los requisitos de ayuda con el embarque y el
desembarque mediante el uso de elevadores? En los aeropuertos estadounidenses cuando
se requiera el embarque mediante un elevador o una rampa, el requisito se aplica a las
aeronaves de 19 6 mas asientos de pasajeros, salvo unas pocas excepciones estipuladas. El
Departamento se reserva la opcion de extender la lista de aeronaves a las que no aplicara el
requisito, si llegaramos a determinar que no existe dispositivo de embarque en el mercado que
acomode la aeronave sin que no presente un riesgo significativo de dafio serio a la aeronave o
de lesién a las personas, o que existen barreras internas en la aeronave que impidan que los
pasajeros con discapacidad que utilicen una silla de ruedas de embarque o de pasillo alcancen
un asiento en una fila que no sea de salida. No es necesario que el Departamento enmiende la
presente regla con el fin realizar dicha determinacion.

382.99 ¢, Qué convenios deben celebrar los transportistas con los aeropuertos que
atienden? En armonia con la presente regla, los transportistas que atiendan aeropuertos
estadounidenses deben celebrar convenios con los operadores del aeropuerto con el fin de
proveer, operar y mantener elevadores y rampas que sirvan para cumplir el requisito de
embarque de la seccién 382.95(b). Este requisito ya aplica a los transportistas estadounidenses.
Los transportistas extranjeros dispondrian de un afio a partir de la fecha de vigencia de regla
para celebrar dichos convenios. Es posible que los transportistas extranjeros que atiendan un
aeropuerto particular puedan unirse a convenios existentes entre los aeropuertos y los
transportistas estadounidenses, en vez de tener que empezar desde cero. Los transportistas
extranjeros dispondrian de dos afios después de la fecha de vigencia de la regla para cerciorarse
de que se esté actualmente brindando la ayuda con el embarque que se requiere en esta regla.
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Los transportistas podran requerir que los pasajeros que necesiten ayuda con el elevador para el
embarque realicen la facturacién del vuelo una hora antes de la hora de facturacion prevista para
el vuelo.

382.101 ¢Que otra ayuda con el embarque y el desembarque deben brindar los
transportistas? Cuando no sea necesario el embarque de entrada a nivel, los transportistas
siguen teniendo que emprender toda accion necesaria para ayudar a las personas con
discapacidad durante el embarque y el desembarque. Por ejemplo, la ayuda con el embarque y
el desembarque utilizando elevadores no es un requisito en los aeropuertos estadounidenses y
en los aeropuertos extranjeros de menor tamafio, cuando existan condiciones meteorolédgicas
adversas 0 que averias mecanicas imprevistas impidan el uso de un elevador. En dichas
circunstancias, las aerolineas aun deben ayudar con el embarque y el desembarque sirviéndose
de otros métodos, como colocando al pasajero en una silla de ruedas de embarque y subiéndolo
por las escaleras de embarque a menos que el disefio de la aeronave (por ejemplo, las
aeronaves Fairchild Metro, Jetstream 31 y 32, Beech 1900 (modelos C y D) y Embraer EMB-120)
no lo permita. La Unica limitaciéon en los métodos de ayuda es la que prohibe que el personal del
transportista realice un transporte de carga manual en la forma definida por dicha seccion, salvo
en una situacién de evacuacién de emergencia cuando no es posible brindar ningun otro tipo de
ayuda en forma oportuna.

382.103 ¢ Puede un transportista dejar a un pasajero sin atender en una silla de ruedas u
otro dispositivo? El transportista y sus contratistas no pueden dejar a un pasajero sin atender
en una silla de ruedas y otro dispositivo en el que el pasajero no tenga independencia en la
movilidad por un periodo de mas de 30 minutos.

382.105 ¢ Cual es laresponsabilidad de los transportistas en los aeropuertos extranjeros
en los que los operadores de aeropuertos tienen la responsabilidad de ayudar con el
embarque, desembarque y trasbordo? Esta seccién vuelve a enfatizar que en un aeropuerto
extranjero en el que los operadores del aeropuerto tienen dicha responsabilidad, ambos
transportistas estadounidenses y extranjeros pueden depender de los servicios provistos por el
operador del aeropuerto. Si estos servicios no cumplen plenamente con los requisitos de esta
Parte, entonces el transportista deberd complementar los servicios provistos por el operador del
aeropuerto para cerciorarse de que se cumpla con los requisitos. Si un transportista opina que se
halle legalmente excluido de complementar los servicios provistos por el operador del
aeropuerto, podra presentar una solicitud de exencidén por conflicto de leyes.

382.111 ¢Qué servicios deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad
a bordo de la aeronave?

382.113 ¢ Qué servicios no se exige que brinden los transportistas a los pasajeros con
discapacidad a bordo de la aeronave? Estas secciones son paralelas a sus contrapartes en el
reglamento existente. No se requieren servicios de atencién personal con la comida y bebida
actual, pero una ayuda mas limitada como la que se necesite para abrir embalajes es requerida.
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382.115 ¢ Qué requisitos aplican a las sesiones informativas de seguridad a bordo? Esta
disposicion también es paralela a su contraparte en la regla existente.

382.117 ¢ Deben los transportistas permitir que los pasajeros con discapacidad viajen con
sus animales de servicio? Esta seccion se ha ampliado y comprende més detalles que la
disposicion sobre animales de servicio en la regla actual, en respuesta a los comentarios de los
que se trataron anteriormente en el preambulo. El Apéndice A brinda una guia mas amplia a los
transportistas y a los pasajeros con respecto a los animales de servicio.

La regla general es que se debe permitir que los animales de servicio acompafien a sus
usuarios. Los transportistas no pueden denegar el transporte a un animal de servicio por motivo
de que su presencia pudiera ofender o molestar a otros pasajeros (por ejemplo, que provoque
una reaccion alérgica no alcanza el nivel de discapacidad, o al ofender las preferencias
personales o culturales de una persona). Cuando a un pasajero le moleste estar cerca de un
animal de servicio, el transportista deberia hacer lo que pueda para satisfacer a todos los
pasajeros y le dar4 al pasajero incomodo la oportunidad de sentarse en otra parte. Exigir que el
pasajero con el animal de servicio se desplace a otro asiento para que su vecino se sienta mejor,
o inclusive denegar el transporte en la cabina al animal o a su duefio, no son opciones posibles.

Si se prevé que un segmento del vuelo dure mas de ocho horas, el transportista podra requerir
documentacion que compruebe que el animal no tendra que hacer sus necesidades o que lo
podr& hacer en una forma que no comprometa la salud o la higiene durante el vuelo.

La Unica razén aceptable por la cual se pueda denegar que un animal de servicio acomparie a su
usuario en el asiento del usuario es si el animal es un obstaculo en un espacio que, conforme a
la FAA o los reglamentos extranjeros equivalentes de seguridad, debe permanecer libre de
obstaculos. Si, por dicho motivo, no es posible acomodar al animal en el asiento de su usuario, el
transportista podra permitir que el pasajero y el animal se sienten en otra parte de la aeronave, si
es que existe dicha ubicacion.

Existen nuevos procedimientos mas detallados que tratan del transporte de los animales de
apoyo emaocional y de servicio psiquiatrico. El transportista podra requerir que el pasajero
presente documentacién actual emitida por un profesional de salud mental que cuide del
pasajero para confirmar que el pasajero tiene una discapacidad especifica y reconocida mental o
emocional y que el pasajero necesita estar acompafiado del animal especifico de apoyo
emocional y de servicio psiquiatrico en cuestién, sea durante el vuelo o en el destino del
pasajero.

No es necesario aceptar ciertos animales de servicio insélitos (por ejemplo, los roedores o las
serpientes). Otros animales de uso poco comun (por ejemplo, los caballos miniatura o los
monos) pueden viajar como animales de servicio con transportistas estadounidenses, pero el
transportista podra optar por excluir un animal particular caso por caso si dicho animal es
demasiado grande o pesado para poderse alojar durante un vuelo en particular. Los
transportistas extranjeros no tienen que transportar animales de servicio que no sean perros.
Solicitaremos mas comentarios en la regla SNPRM con respecto a si existen motivos de
seguridad para excluir animales que puedan ser particulares a los transportistas extranjeros.

Hacia el final de este preAmbulo, el Departamento incluyé un documento guia revisado que
comprendia una discusion adicional en torno a los animales de servicio. Con excepcion de los
cambios anteriormente mencionados en este preambulo, este documento guia incorpora las
directivas que emitié el Departamento con respecto a cuestiones de animales de servicio en
mayo de 2003. En tanto que guia, dicho documento no puede surtir un efecto mandatario sino
gue describe como el Departamento interpreta los requisitos de la seccién 382.117. También
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hace sugerencias y recomendaciones acerca de cdmo los transportistas pueden mejor acomodar
a los animales de servicio y a sus usuarios.

Esta guia observa que los transportistas pueden aplicar debidamente las mismas politicas a “los
animales de servicio psiquiatrico” que las de los animales de servicio emocional. Esto se debe a
gue los transportistas y el Departamento han constatado instancias de intentos de abuso de las
politicas de transporte de los animales de servicio por personas que viajan con animales en
ambas categorias. Si el Departamento advierte una pauta de abuso en cuanto a los animales de
servicio en otras categorias, podremos contemplar medidas de seguridad en torno a estas
categorias.

También queremos llamar la atencion de los lectores con respecto a la reciente guia de DOT que
trata del transporte de animales de servicio al Reino Unido. La “Guia Referente al Transporte de
Animales de Asistencia en el Transporte Aéreo de Entrada al Reino Unido” (Guidance
Concerning the Carriage of Service Animals in Air Transportation into the United Kingdom) — (26
de febrero de 2007), trata del transporte de perros y gatos de servicio al Reino Unido por
transportistas estadounidenses y extranjeros. Para transportar animales de servicio al R.U., los
transportistas deben participar en el Programa para el traslado de animales domésticos (Pet
Travel Scheme, o PETS por sus siglas en inglés) del R.U. Un documento guia suplementario de
DOT titulado “Transporte de animales de asistencia en el transporte aéreo entrando al Reino
Unido y Requisitos en documentacion de salud extranjera para los animales de asistencia en el
transporte aéreo” (“Carriage of Service Animals in Air Transportation Into the United Kingdom
and Foreign Health Documentation Requirements for Service Animals in Air Transportation_ - (17
de julio de 2007), brinda mayor informacion para los transportistas y el publico con respecto al
transporte de, y la documentacion requerida para, animales de servicio a paises otros que el
R.U. Estos documentos se hallan disponibles en el sitio Internet de la Divisién de Proteccién de
los Pasajeros Aéreos (ACPD) del Departamento de Transporte.

382.119 ¢Qué informacién deben impartir en la aeronave los transportistas a los
individuos con impedimentos de audicion o vision? Esta seccién requiere que los
transportistas verifiquen que el pasajero con una discapacidad que se identifique como persona
gue necesita asistencia visual o auditiva tenga un pronto acceso a la misma informacién que la
gue se imparta a los demas pasajeros de la aeronave. Al impartir dicha informacién, no es
necesario que los transportistas emprendan medidas que podrian interferir con las tareas de
seguridad de la tripulacion conforme lo estipulen la FAA y los reglamentos extranjeros aplicables.

La informacién cubierta incluye, pero sin limitarse, informacion sobre la seguridad del
vuelo, procedimientos de despegue y aterrizaje, demoras en los vuelos, cambios de horario o de
aeronave que afecten el viaje de personas con discapacidad, desvio a otro aeropuerto, horas
previstas de salida y llegada, informacién de embarque, condiciones meteorolégicas en el
destino del vuelo, informacion acerca de las bebidas y del mend, asignaciones de puertas de
embarque para trasbordos, retiro de equipaje (por ejemplo, cual es la cinta transportadora para
retirar el equipaje), individuos que estén llamando las aerolineas, y emergencias (por ejemplo,
una amenaza de bomba o de incendio). El requisito de esta seccidn aplica sin que importe si el
transportista comunica la informacién a los pasajeros en la aeronave o en la terminal (por
ejemplo, la zona de la puerta de embarque).

Pretendemos requerir que los transportistas brinden la informacion que un cliente
razonable estimaria ser importante, aunque dicha informacion no forme parte de la lista en la
§382.119(b). Por otra parte, no es necesario que los transportistas brinden informacién que un
cliente razonable no estimaria ser importante. Por ejemplo, no pensamos que informacién sobre
lugares de interés turistico en el destino del vuelo o que un anuncio que comunique que la
aeronave esta sobrevolando el Gran Cafén sea informacion que cubra la presente regla.
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382.121 ¢Qué tipo de dispositivos de movilidad y otros de asistencia pueden traer los
pasajeros con discapacidad en la cabina de la aeronave? Los pasajeros pueden traer sillas
de ruedas manuales, aunque no eléctricas, otros dispositivos de movilidad (por ejemplo,
bastones, inclusive los que utilicen los pasajeros ciegos) y otros dispositivos de asistencia (por
ejemplo, dispositivos POC), asi como medicamentos recetados y cualquier dispositivo médico
que los administre (por ejemplo, jeringas o autoinyectores), siempre que cumplan con las reglas
aplicables de seguridad, proteccion y materiales peligrosos. Estos dispositivos y aparatos no
pueden contar en funcion de los limites sobre el equipaje a mano que imponen las aerolineas.

382.123 ¢ Cudles son los requisitos referentes al almacenamiento prioritario en la cabina
para las sillas de ruedas y otros dispositivos de asistencia? Esta seccion trata de los
requisitos para los espacios de almacenamiento prioritario de la seccién 382.67 y de la
oportunidad de pre-embarque en la seccion 382.93. Un pasajero que aproveche la posibilidad de
pre-embarque puede estibar su silla de ruedas en la zona de almacenamiento prioritario,
prevaleciendo sobre los articulos que los demas pasajeros han traido dentro de la cabina del
mismo aeropuerto, de conformidad con los requisitos reglamentarios aplicables de seguridad y
proteccion. La silla de ruedas del pasajero también prevalece sobre los demas articulos que se
puedan estibar en el espacio por el transportista y su personal, como la silla de ruedas a bordo o
el equipaje de la tripulacion, inclusive si dichos articulos fueron estibados a bordo durante una
escala anterior del itinerario del avion. Si estos articulos estan en dicho espacio cuando
embarque el usuario de la silla de ruedas, sera necesario extraerlos para acomodar la silla de
ruedas del pasajero. Los transportistas deben también ofrecer esta posibilidad para otros
dispositivos de asistencia, aunque las sillas de ruedas conservan la prioridad. Los pasajeros con
sillas de ruedas y otros dispositivos de asistencia que no se valgan del pre-embarque siguen
pudiendo utilizar las zonas de almacenamiento para sus dispositivos, pero la disponibilidad del
espacio se ofrecera conforme al orden de llegada con respecto a los articulos de los demas
pasajeros.

Algunos transportistas estadounidenses se sirven de un método conocido como “amarre con
correa” (seat-strapping) para amarrar sillas de ruedas en la cabina, usualmente en situaciones en
las que, al contrario de la regla existente en algunos casos, la aeronave no tiene armarios u otros
espacios en los que se pueda estibar sillas de ruedas. El Departamento no opina que este sea
un enfoque beneficioso a largo plazo con respecto al transporte de sillas de ruedas en la cabina,
particularmente en estos tiempos en que los vuelos a menudo estan completos. El Departamento
enfatiza que, conforme a la seccién 382.67, es esencial ofrecer espacios prioritarios de
almacenamiento. A fin de restringir el uso del “amarre con correa” que utilizan los transportistas
deseosos de soslayar el requisito de almacenamiento prioritario designado, los transportistas no
podran utilizar este método de “amarre con correa” en toda aeronave que se pida después de la
fecha de vigencia de esta Parte o que se entregue mas de dos afios después de la fecha de
vigencia de la regla.

382.125 ¢ Qué procedimientos deben acatar los transportistas cuando las sillas de ruedas,
otros dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia deban estibarse en la
bodega de carga? En forma semejante a la regla actual, las sillas de ruedas eléctricas y otros
dispositivos que no se exija guardar en la cabina deben ser transportados en la bodega de carga.
Estos articulos prevalecen sobre los articulos de los demas pasajeros. Si resulta que los
articulos de otros pasajeros no caben en la bodega, el transportista debera hacer lo posible para
asegurar que se entreguen en el destino del pasajero en el siguiente vuelo del transportista. Esto
puede ser cuestion de una o dos horas con respecto a los vuelos nacionales, 0 que sea cuestion
de dias con respecto a ciertos vuelos internacionales de los transportistas.
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382.127 ¢Qué procedimientos aplican con respecto al almacenamiento de dispositivos de
asistencia alimentados por pilas? Esta disposicién no aporta cambios substanciales a su
contraparte en la regla existente, salvo que es posible que los transportistas requieran que un
pasajero deseoso de facturar su dispositivo deba presentarse una hora antes de la hora de
facturacion prevista para el vuelo. La Administracion de Seguridad en Gasoductos y Materiales
Peligrosos (Pipeline and Hazardous Materials Administration, o PHMSA por sus siglas en inglés)
de DOT ha emitido un permiso especial que puede afectar los procedimientos que gobiernan
cOmo se procede con las sillas de ruedas motorizadas (véase el documento PHMSA “Permiso
Especial 14548” (Special Permit 14548), con fecha del 5 de octubre de 2007, y revisado el 30 de
octubre de 2007.)

382.129 ¢Qué otros requisitos aplican cuando las sillas de ruedas, otros dispositivos de
movilidad y otros dispositivos de asistencia deban desmontarse antes de estibarse?

382.131 ¢ Aplican los limites de responsabilidad del equipaje a los dispositivos de
movilidad y otros dispositivos de asistencia?

Estas disposiciones son esencialmente las mismas que sus contrapartes en la regla existente.
Los transportistas y los pasajeros deben tomar nota de que la seccion 382.131 aplica
Unicamente a los viajes nacionales en Estados Unidos. Los limites de responsabilidad del
equipaje para los viajes internacionales, inclusive los vuelos de transportistas estadounidenses,
se hallan gobernados por el Convenio de Montreal, y otros acuerdos internacionales, en vez de
por 14 CFR Parte 254.

382.133 ¢ Cudles son los requisitos que gobiernan la evaluacién y el uso de dispositivos
electronicos de propiedad del pasajero que ayuden con la respiracion en la cabina durante
el vuelo y que no contengan materiales peligrosos? El punto esencial de esta seccion radica
en que, salvo excepciones de menor importancia, los transportistas deben permitir que los
pasajeros con discapacidad se sirvan de un concentrador de oxigeno portatil (POC por sus siglas
en inglés) y otros dispositivos de asistencia respiratoria en la cabina. Estos dispositivos deben
cumplir con los requisitos de la FAA, o del gobierno extranjero, tal y como se apliquen, y mostrar
una etiqueta del fabricante que indique la conformidad del dispositivo con los requisitos de la
FAA y del gobierno extranjero.

Cuando un pasajero pide informacién a un transportista sobre el transporte de su dispositivo
electrénico de asistencia respiratoria, el transportista debe explicar al pasajero los requisitos que
rigen el transporte de este tipo de dispositivo a bordo y mencionar la conformidad con los
requisitos de la FAA, la colocacién de una etiqueta del fabricante, la inclusién de una cantidad
suficiente de pilas completamente cargadas, cualquier requisito de pre-embarque o notificacién
anticipada, los requisitos con respecto a los certificados médicos y la duracién prevista del vuelo.
Los transportistas pueden insistir en que los pasajeros traigan a bordo una cantidad de pilas
completamente cargadas que duren por lo menos 150 por ciento de la duraciébn maxima prevista
del vuelo. Si un pasajero no cumple con las condiciones delineadas en esta regla, el transportista
podra denegarle el transporte en el vuelo.

382.141 ¢Qué tipo de capacitacion deben brindar los transportistas a su personal? Esta
seccion mantiene, en su mayoria, los requisitos de la regla actual. Existen unas pocas
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diferencias, en vista de la aplicacién de la regla a los transportistas extranjeros. El requisito que
exige consultar con los grupos de personas con discapacidad enfoca ahora los grupos de
personas con discapacidad en el pais de origen del transportista. Si no se hallan disponibles
dichos grupos, es posible realizar estas consultas con individuos con discapacidad o con grupos
de personas con discapacidad en otros paises si es apropiado.

382.143 ¢Cuando deben los transportistas completar la capacitacion de su personal? Los
empleados de transportistas estadounidenses que ya han recibido la capacitacion inicial deben
recibir preparacién con respecto a los cambios en la Parte 382 durante la siguiente sesion de su
capacitacion recurrente una vez que entre en vigor la regla o un afio después de la fecha de
vigencia de la regla, segun el primero de esos eventos. Se debera capacitar a los nuevos
miembros de la tripulacién antes de que asuman su puesto. Los demas empleados que son
nuevos en un puesto deben estar capacitados en los 60 dias que sigan la fecha en que
empezaron su empleo. Los empleados actuales de transportistas extranjeros que atiendan
vuelos cubiertos por la regla deben estar capacitados en el afio que siga la fecha de vigencia de
la presente regla. Después de esta fecha, los nuevos miembros de la tripulacion deben estar
capacitados antes de asumir sus puestos mientras que los demas empleados nuevos deben
serlo en los 60 dias que sigan la fecha en que asuman sus puestos. En el caso de los empleados
gue estén entre estas dos categorias —los que empiecen a trabajar durante el primer afio
después de la fecha de vigencia de la regla — la capacitacion debe realizarse antes del segundo
aniversario de la fecha de vigencia de la regla 6 60 dias después de su primer dia de empleo,
segun el ultimo de los dos eventos.

Mientras que la regla brinda un plazo razonable de tiempo para la capacitacion de los
empleados, no obstante, los transportistas son responsables por cualquier infraccién que surja
entre la fecha de vigencia de la regla y las fechas limite de la capacitacion. Insistimos en que los
transportistas expediten sus calendarios de capacitacion para que el maximo de empleados
posible esté capacitado cuando llegue la fecha de vigencia del reglamento final.

Para asegurar que los transportistas extranjeros disponen de recursos de personal que
sepa tramitar temas de discapacidad en cuanto antes, los transportistas extranjeros deberan
completar la capacitacion para los representantes de resolucién de quejas (Complaints
Resolution Officials, o CRO por sus siglas en inglés), mientras que los transportistas
estadounidenses deberan completar la capacitacion de los representantes CRO con respecto a
los cambios en la Parte 382 cuando llegue la fecha de vigencia de la regla. Dado el papel
primordial que desempefia un representante CRO en la implementacién de la regla de los
transportistas, es imperativo que los representantes CRO estén capacitados antes de la fecha de
vigencia de la regla. Los transportistas estadounidenses ya han sido sujetos a los requisitos de
capacitacién de los representantes CRO conforme a la regla existente, por lo tanto la
capacitacién adicional para dichos representantes CRO deberia ser de envergadura limitada,
visto que solamente seria necesario cubrir los cambios entre la regla existente y esta regla final.
Dado que los transportistas extranjeros dispondran de un afio entre la publicacién de la regla 'y
su fecha de vigencia, ellos también tendran tiempo suficiente para capacitar a los representantes
CRO antes de la fecha de vigencia de la regla.

382.145 ¢ Cuales son los expedientes con respecto a la capacitacion que deban conservar
los transportistas? Los transportistas deben conservar expedientes sobre los procedimientos
adoptados con el fin de cumplir con esta regla, inclusive los segmentos de los manuales y otros
materiales de instruccién que traten de la conformidad con la Parte 382 asi como expedientes de
capacitacion de empleados individuales. Los expedientes de la capacitacion deben ser
conservados por un periodo de tres afios. Los transportistas no deben enviar estos materiales a
DOT para su examen pero si deben estar a disposicién del Departamento si éste solicita verlos.



92

Si llegaramos a determinar que es necesario aportar alguna modificacion a dichos materiales por
motivo de conformidad con la regla, el transportista debera efectuar los cambios que dicte el
Departamento.

382.151 ¢Cuales son los requisitos para la dotacién de representantes de resolucion de
guejas?

El requisito con respecto a los representantes CRO es esencialmente el mismo bajo la nueva
regla. Los transportistas estadounidenses deben proveer un representante CRO — en persona o
por teléfono — en todo aeropuerto atendido por dicho transportista, en todo momento en que el
transportista desempefie sus funciones en el aeropuerto. Los transportistas extranjeros deben
proveer un representante CRO en todo aeropuerto que brinde vuelos operados por el
transportista que se inicien o finalicen en un aeropuerto estadounidense. El Departamento
comprende que, en ciertos casos, los transportistas raramente operan los vuelos que abarque la
regla. Por ejemplo, un transportista extranjero puede volar desde Dulles hasta un aeropuerto
extranjero Unicamente a las 17:00 horas los lunes y los jueves. En los demés dias y en la
mafiana de los lunes y jueves de hecho, la aerolinea extranjera no tendria que tener un
representante CRO disponible al publico en Dulles. Los servicios de los representantes CRO
deberian proveerse en los mismos idiomas en los que el transportista ofrece su servicio al
publico general.

Esta regla clarifica que los transportistas tienen la responsabilidad de comunicar a los pasajeros
gue existe un representante CRO disponible en ciertos casos inclusive si el pasajero no declara
“Quiero hablar con un representante CRO”. Si un pasajero expone una contrariedad vinculada
con la discapacidad y que el personal del transportista no la resuelve inmediatamente a
satisfaccion del cliente, el transportista debe, de hecho, declarar “Tenemos un representante
CRO disponible con quien pueda hablar de este inconveniente si lo desea. Este CRO es nuestro
perito en temas de discapacidad y podra ayudarle a resolver este asunto. Aqui podra encontrar,
o llamar, a nuestro CRO”.

Los representantes CRO deben disponer de la autoridad necesaria para resolver quejas. Esto
significa que deben tener la autoridad de revocar las decisiones tomadas por otro personal del
transportista, pero no la autoridad de derogar una decision de seguridad emitida por el piloto al
mando de la aeronave. Por supuesto que hasta las decisiones de los pilotos, si se llegara a
demostrar ulteriormente que contravienen esta regla, podran someter al transportista a la
interposicion de una accién ejecutoria por parte de DOT.

38.153[sic] ¢ Cudles son las acciones que emprenden los representantes CRO frente a
guejas?

382.155 ¢ Como deben los transportistas responder ante quejas escritas?

Los representantes CRO deben actuar prontamente con el fin de resolver las quejas que
reciban. En ciertos casos, los representantes CRO pueden actuar rapidamente para evitar una
posible infraccion (por ejemplo, si es posible que se deniegue el servicio) antes de que se
convierta en una infraccion efectiva. Si un representante CRO determina que ya se cometio la
infraccion, el representante CRO debera escribir al reclamante y describir la accion correctiva del
transportista. No cabe duda de que no todas las quejas tienen mérito y, si el representante CRO
decide que no se cometié una infraccion, el representante CRO deberé escribir al reclamante y
explicar dicha decision. Las respuestas de los representantes CRO deben entregarse en los 30
dias siguientes a la fecha de la queja.
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A menudo, las quejas a los transportistas deben hacerse por escrito (cartas, correo
electrénico, etc.). Estas quejas pueden haber sido procesadas o no mediante el representante
CRO del transportista, aunque es necesario que indique si un representante CRO estuvo
presente. A excepcion de las quejas que DOT transmite al transportista, no se requiere que el
transportista responda a una queja que se presente mas de 45 dias tras el incidente en cuestion.
El transportista dispone de 30 dias para contestar.

382.157 ¢ Cudles son las obligaciones de los transportistas con respecto a la gestion de
registros y alos informes de quejas relacionadas con la discapacidad? Esta seccion es
idéntica a la disposicidn reglamentaria actual con respecto a los informes de quejas relacionadas
con la discapacidad. El texto que se refiere a los transportistas “cubiertos por esta Parte” no
pretende cambiar la envergadura de la disposicién existente, la cual se refiere a los
transportistas que lleven a cabo operaciones de pasajeros con por lo menos una aeronave
disefiada para una capacidad de asientos de 60 6 mas asientos en los vuelos que se inicien y
finalicen en Estados Unidos.

382.159 ¢ Cémo se presentan las quejas ante DOT? Los cambios en la disposicion
correspondiente al reglamento existente incluyen un plazo en que se pueden presentar las
guejas informales, un cambio en la direccion postal para enviar quejas informales por correo y la
direccion Internet para presentar una queja informal en el sitio Internet de Pasajeros Aéreos.

Anexo A — Formulario parainformes de quejas relacionadas con la discapacidad

Este anexo contiene los formularios que utilizan los transportistas para entregar los datos sobre
guejas relacionadas con la discapacidad.

Anexo B — Cuadro de remisiones

Este anexo ofrece, a beneficio de los lectores, informacion que permite ubicar en la nueva
version de la Parte 382 el material que se encuentra en una seccion particular de la version
existente de la Parte 382.

GUIA CON RESPECTO A LOS ANIMALES DE SERVICIO
Introduccién

En 1990, el Departamento de Transporte (Department of Transportation, o DOT por sus
siglas en inglés) promulgé los reglamentos oficiales de implementacion de la Ley de
Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act, o0 ACAA, por sus siglas en inglés).
Estas reglas se titulan No discriminacion por motivo de discapacidad en el transporte aéreo (14
CFR Parte 382). Desde entonces el nimero de personas con discapacidad que viajen por la via
aérea ha crecido paulatinamente. Este crecimiento ha aumentado la demanda de transporte
aéreo accesible a todas las personas con discapacidad asi como la importancia que tiene
comprender el reglamento de DOT y su implementacion. Este documento amplifica el documento
guia anterior de DOT que se publicé en 1996°, y que se desprende de una guia anterior sobre

%61 FR 56409, 56420 (1 de noviembre de 1996).
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animales de servicio de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans
with Disabilities Act, o ADA por sus siglas en inglés) que emitié el Departamento de Justicia
(DOJ) en julio de 1996. El proposito de este documento es el de ayudar a los empleados de
aerolineas y a las personas con discapacidad a comprender e implementar la ley ACAA asi
como las disposiciones de la Parte 382 con respecto a los animales de servicio a la hora de
determinar:

(1) siun animal es un animal de servicio y si su usuario es un individuo calificado con una
discapacidad;

(2) como acomodar a la persona calificada con una discapacidad con un animal de servicio
en la cabina; y

(3) cuando es necesario denegar legalmente el transporte en la cabina al animal de servicio.

Esta guia también sera utilizada por el personal del Departamento de Transporte para examinar
la implementacion de la §382.117 de esta Parte por los transportistas.

Antecedentes

La guia de DOT de 1996 define un animal de servicio como “cualquier perro guia, perro
de sefial u otro animal individualmente adiestrado para brindar asistencia a un individuo con una
discapacidad. Si el animal cumple con la definicion, se considera que es un animal de servicio
sin que importe si estd homologado o certificado por un gobierno local o estatal". Este
documento perfecciona la definicién anterior de DOT con respecto al animal de servicio®
despuntando que los animales que ayuden a personas con discapacidad al brindar un apoyo
emocional son animales de servicio y asegurando que, en situaciones en que se trate de
animales de servicio emocional y de animales de servicio psiquiatrico, se comprende que el
personal de la aerolinea dispone de la autoridad necesaria para requerir documentacién sobre la
discapacidad del individuo y la necesidad médica del pasajero que viaja con el animal.

Hoy en dia, el publico y las personas con discapacidad se sirven de varios términos
diferentes para identificar animales que cumplan con la definicién legal de “animal de servicio".
Estos términos abarcan términos globales como “animal de asistencia” y etiquetas precisas como
animal de “audicion”, de “sefia”, de “alerta de convulsiones”, de “apoyo emocional” etc. que
describe cémo el animal ayuda a la persona con discapacidad.

Cuando se promulgo la Parte 382 por primera vez, la mayoria de animales de servicio
eran perros guia o perros oyentes. Desde entonces, una mayor variedad de animales (por
ejemplo, gatos, monos, etc.) han sido adiestrados individualmente para ayudar a personas con
discapacidad. Los animales de servicio también realizan una variedad de funciones mucho
mayor que antes (por ejemplo, alertar a una persona que se acerca un ataque de epilepsia
inminente, remolcar una silla de ruedas, ayudar con el equilibrio de una persona con
impedimentos de movilidad). Estos desarrollos pueden resultar confusos para los empleados de
las aerolineas que tienen que hacer la distincién entre animales de servicio y animales
domeéstico, especialmente cuando no parece que el pasajero tenga una discapacidad o que el
animal indique en forma obvia que es un animal de servicio. Los pasajeros pueden alegar que
sus animales son animales de servicio con el fin de esquivar las politicas de las aerolineas que
restringen el transporte de animales domésticos. Se requiere directrices claras que ayuden al

*Véase el glosario para obtener la definicion de éste y otros términos.
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personal de las aerolineas y a las personas con discapacidades a saber a qué atenerse y a qué
se debe hacer cuando se realicen estas evaluaciones.

Dado que se exige que las aerolineas brinden todas las acomodaciones de conformidad
con el reglamento de seguridad de la FAA, los consumidores comedidos pueden ayudar a
asegurar que las aerolineas brinden acomodaciones que coincidan con los deberes y las
responsabilidades del transportista en torno a la seguridad. Los consumidores percatados
también ayudaran a la aerolinea a proveer los servicios que deseen, inclusive las
acomodaciones tan rapida y eficazmente como sea posible.

Requisitos generales de la Parte 382

En resumidas cuentas, los requisitos principales de la Parte 382 con respecto a los animales de
servicio son:

. Los transportistas deben permitir que los perros y otros animales de servicio de
los que se valgan las personas con discapacidad acomparien a las personas
durante el vuelo. Véase la §382.117 (a).

» Los transportistas debera aceptar como prueba que un animal es un animal
de servicio mediante identificadores tales como cédulas de identificacion,
otra documentacion escrita, la presencia de arneses, placas de identidad o
aseveraciones verbales fiables por parte del individuo calificado con una
discapacidad que se valga del animal.

» Los transportistas deberan permitir que un animal de servicio acompafie al
individuo calificado con una discapacidad en cualquier asiento que ocupe la
persona, a menos que el animal obstruya el pasillo u otra zona que deba
permanecer sin obstaculos a fin de facilitar una evacuacion de emergencia o
de cumplir con los reglamentos de la FAA.

. Si no es posible acomodar un animal de servicio en la ubicacién del asiento del individuo
calificado con una discapacidad que acomparie el animal, el transportista ofrecera al
pasajero la posibilidad de desplazarse con el animal a otro asiento en la misma clase de
servicio, si se encuentra en la aeronave, donde se pueda acomodar al animal, en vez de
exigir que el animal viaje en la bodega de carga (véase la §382.117(c)).

. Los transportistas no impondran cargos adicionales por brindar instalaciones, equipo o
servicios que esta Parte requiera que se brinden a los individuos calificados con una
discapacidad (véase la §382.31).
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Dos pasos para el personal de la aerolinea

Para determinar si un animal es un animal de servicio y deberia poder acompafiar a su usuario
en la cabina, el personal de la aerolinea deberia:

1. establecer si el animal es un animal doméstico o un animal de servicio y si su el pasajero
es un individuo calificado con una discapacidad; y luego

2. determinar si el animal de servicio implica

o una “amenaza directa a la salud y seguridad de los demas” o

o una seria amenaza de alteracion al servicio de la aerolinea en la cabina (es
decir una "alteracion fundamental” al servicio a los pasajeros). Véase la
§382.19(c).

Animales de servicio

¢,Como sé que es un animal de servicio y no una animal doméstico?

Acuérdese: En la mayoria de situaciones la clave es el ADIESTRAMIENTO. En general, un
animal de servicio ha sido adiestrado individualmente para realizar ciertas funciones que ayudan
al pasajero que es un individuo calificado con una discapacidad. Muy raramente, un animal como
un animal de alerta de convulsiones es capaz de realizar funciones que ayuden al individuo
calificado con una discapacidad sin adiestramiento individual. Asimismo, un animal que brinde un
apoyo emocional no necesita haber sido adiestrado especificamente para dicha funcién. En
forma similar a un animal que ha sido adiestrado individualmente, la definicién de un animal de
servicio comprende: un animal que ha demostrado poseer un don innato para ayudar a la
persona con una discapacidad o un animal de apoyo emocional.

Estos cinco pasos pueden ayudar a determinar si un animal es un animal de servicio o un animal
doméstico:
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Obtenga aseveraciones verbales fiables: Pregunte al pasajero: “ ¢ Es su animal
doméstico?" Si el pasajero contesta que el animal es un animal de servicio y no un
animal doméstico, pero sigue habiendo dudas sobre el animal, las preguntas de
seguimiento podrian incluir:

>"¢Qué tareas o funciones realiza su animal para usted?" o

»"¢Para hacer qué ha sido adiestrado para usted?”

>“ ¢ Podria describir cémo el animal realiza dicha tarea (o funcién) para usted?”

e Como ya se indico anteriormente, las funciones incluyen, pero sin
limitarse:

A. ayudar a las personas ciegas o con impedimentos de visién a tramitar su entorno
sin riesgo;

B. alertar a las personas sordas o con impedimentos de audicién con respecto a los
sonidos;

C. ayudar a las personas con impedimentos de movilidad a abrir y cerrar puertas,
recuperar objetos, efectuar el traslado de un asiento a otro, mantener el
equilibrio; o

D. alertar o reaccionar ante una necesidad relacionada con la discapacidad o ante
una emergencia (por ejemplo, una convulsion, la ansiedad social extrema o un
ataque de panico).

e Observe que para ser un animal de servicio que pueda viajar en la
cabina debidamente, no es necesario que el animal realice una de
sus funciones para el pasajero durante el vuelo. Por ejemplo,
algunos perros han sido adiestrados para ayudar a remolcar la silla
de ruedas del pasajero o para cargar con articulos con los que no
pueda el pasajero mientras utilice su silla de ruedas. No seria
adecuado denegar el transporte en la cabina a dicho perro.

e Siun pasajero no logra aseverar en forma fiable que el animal ha
sido adiestrado individualmente o que puede realizar una tarea o
funcion que ayuda al pasajero con su discapacidad, es posible que
el animal no sea un animal de servicio. En este caso, es posible que
el personal de la aerolinea requiera documentacion (véase la
seccion Documentacion a continuacion).
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e Es posible que en ciertos casos el pasajero con una discapacidad
haya sido quien personalmente adiestré al animal para que realizara
una funcién precisa (por ejemplo, alertas de convulsiones). En dicho
caso el animal no habria sido adiestrado mediante un programa de
adiestramiento formal (por ejemplo, una “escuela” para animales de
servicio). Si el pasajero logra dar una explicacion razonable de como
el animal fue adiestrado o cémo realiza la funcion por la cual se
utiliza, esto puede servir de “aseveracion verbal fiable” que indique
gue el animal ha sido adiestrado para realizar una funcion que
requiere el pasajero.

Examine los indicadores fisicos del animal: Algunos animales de servicio llevan arneses,
chalecos, capas o0 mochilas. Es posible que hayan marcas en estos articulos o en las
placas de identidad que lo identifiquen como animal de servicio. Cabe sefialar, empero,
gue la ausencia de dicho equipo no significa necesariamente que el animal no sea un
animal de servicio. Asimismo, cuando el pasajero no logre hacer una declaracién verbal
fiable acerca de su animal, la presencia de un arnés o de un chaleco no es suficiente
evidencia de que el animal es, de hecho, un animal de servicio legitimo.

Solicite documentacién para los animales de servicio gue no sean animales de apoyo
emocional o0 animales de servicio psiquidtrico: La ley permite que el personal de la
aerolinea solicite documentacion para verificar que el animal es un animal de servicio,
pero las reglas de DOT indican a los transportistas que no soliciten documentacion como
condicion para permitir que el individuo viaje con su animal de servicio en la cabina a
menos que la aseveracion verbal del pasajero no sea fiable. En este caso, la aerolinea
puede solicitar documentacién como condicién para permitir que el animal viaje en la
cabina. Esto deberia ser una situacion infrecuente. La documentacion sirve para
comprobar la necesidad relacionada con la discapacidad que el pasajero tiene por estar
acompafiado del animal y la aerolinea puede requerirla como condicién para permitir que
el animal viaje en la cabina. Los ejemplos de documentacién incluyen una carta
redactada por un profesional homologado tratante con relacién a la condicion del
pasajero (por ejemplo, un doctor, un profesional de la salud mental, un gestor de casos
de servicio vocacional, etc.).

Solicite documentacién para los animales de apoyo emocional y los animales de servicio
psiquiatrico: Con respecto a un animal que sirva de apoyo emocional (que no requiere un
adiestramiento especifico para dicha funcion pero que debe estar adiestrado para
comportarse debidamente en publico), el personal de la aerolinea puede requerir
documentacion actualizada (es decir, que no tenga mas de un afio) en papel con
membrete por parte de un profesional homologado en el campo de la salud mental que
indigue (1) que el pasajero tiene una discapacidad relacionada con la salud mental
enumerada en la cuarta edicién del Manual diagnostico y estadistico de desdrdenes
mentales (Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders, o DSM IV por sus siglas
en inglés); (2) que es necesario que el animal acomparie al pasajero debido a la salud
mental o al tratamiento del pasajero; (3) que el individuo que provee la evaluacion del
pasajero es un profesional homologado en el campo de la salud mental y que el pasajero
se halla bajo su cuidado profesional; y (4) la fecha y el tipo de licencia del profesional de
salud mental asi como el estado u otra jurisdiccion en que se emitié. El personal de la
aerolinea podra requerir esta documentacién como condicién para permitir que el animal
acomparie al pasajero en la cabina. El propésito de esta disposicion pretende evitar el
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abuso por los pasajeros que no tienen necesidad de un animal de apoyo emocional y
para asegurar que los pasajeros con una necesidad legitima de un animal de apoyo
emocional puedan viajar con su animal de servicio en la aeronave. No se permite que las
aerolineas requieran documentos que especifiquen el tipo de discapacidad de salud
mental, por ejemplo, ataques de panico.

Existe una categoria separada de animales de servicio que se suele conocer como
“animales de servicio psiquiatricos”. Estos animales pueden haber sido adiestrados por
sus duefios, a veces con la ayuda de un adiestrador profesional, para realizar tareas
como buscar medicinas, alertar al usuario que es hora de tomar las medicinas, ayudar a
las personas con problemas de equilibrio debido las medicinas u otra condicién
subyacente, traer un teléfono al usuario en caso de emergencia o activar un teléfono
especialmente equipado para las emergencias, o servir de barrera intermediaria cuando
las demas personas se aglomeran demasiado cerca). En forma semejante a los
animales de apoyo emocional, es posible que esta categoria de animales conlleve el
abuso por parte de personas deseosas de evadir las reglas del transportista con
respecto al transporte de animales domésticos. Por consiguiente, se comprende que las
aerolineas apliquen los mismos requisitos de notificacién anticipada y de documentacion
a los animales de servicio psiquiatrico de los que se aplican a los animales de apoyo
emocional.

5. Observe el comportamiento de los animales: Los animales de servicio estan adiestrados
para comportarse como se debe en publico. Por ejemplo, un perro guia debidamente
adiestrado permanecerd a los pies de su duefio. No corretea libremente por la aeronave
o en la zona de la puerta de embarque, o ladra o grufie repetidamente a las demas
personas en la aeronave, o muerde, o salta encima de los demas, o hace sus
necesidades en la cabina o en la zona de la puerta de embarque. Un animal que tiene
este tipo de comportamiento disruptivo demuestra que no ha sido adiestrado como
conviene para desempefiarse como animal de servicio en publico. Por lo tanto, no se
requiere que las aerolineas lo traten como un animal de servicio inclusive si el animal
realiza tareas de asistencia para el pasajero con una discapacidad o si el pasajero lo
necesita para su bienestar emocional.

¢, Qué se debe hacer con los animales de servicio en adiestramiento?

La Parte 382 requiere que las aerolineas permitan que los animales de servicio
acomparien a sus instructores® en la cabina de la aeronave, pero por lo demas no se requiere
gue las aerolineas transporten animales de cualquier tipo en la cabina o en la bodega de carga.
Las aerolineas se hallan libres de adoptar cualquier politica que prefieran con respecto al
transporte de animales domésticos u otros (por ejemplo, perros de blsqueda y rescate) siempre
gue cumplan con los demas requisitos aplicables (por ejemplo, la Ley sobre el bienestar animal,
o Animal Welfare Act de EE.UU.). Aunque los "animales de servicio en adiestramiento” no son
animales domésticos, la ley ACAA no los incluye, porque el estado "en adiestramiento” indica
gue todavia no cumplen con la definicion legal de un animal de servicio. No obstante, junto con
las politicas de animales domésticos, las politicas de aerolineas con respecto a los animales de
servicio en adiestramiento pueden variar. Algunas aerolineas permiten que los instructores
calificados traigan animales de servicio a bordo de una aeronave a fines del adiestramiento. Los

® Los usuarios de animales de servicio suelen referirse a la persona que acompafia al animal como
“instructor”.
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adiestradores de animales de servicio deberian consultar las aerolineas y familiarizarse con sus
politicas.

¢, Cudl es el procedimiento para un animal de servicio que no esté acompafiando a un
individuo calificado con una discapacidad?

Cuando un animal de servicio no esta acompafiando a un pasajero con una
discapacidad, suelen aplicarse las politicas generales de la aerolinea con respecto al transporte
de animales. El personal de la aerolinea deberia conocer las politicas de su empresa con
respecto a los animales domésticos, los animales de servicio en entrenamiento y el transporte de
animales en general. Los individuos que tengan previsto viajar con un animal de servicio que no
sea el suyo deberian averiguar de antemano cuéles son las politicas aplicables de antemano.

Individuos calificados con discapacidad®

¢,Como puedo saber si un pasajero es un individuo calificado con una discapacidad que
tiene derecho aviajar con un animal de servicio en la cabina de la aeronave si la
discapacidad no es evidente a simple vista?

o Pregunte al pasajero en qué forma su discapacidad se relaciona con la necesidad de un
animal de servicio. Una vez que el pasajero identifica al animal como animal de servicio,
usted podra preguntar “ ¢, Como lo ayuda su animal con su discapacidad?” Evite la
pregunta “¢ Cudl es su discapacidad?” ya que ello implica que esta pidiendo una etiqueta
médica o la causa de la discapacidad, lo cual puede ser impertinente ademas de no
coincidir con la intencion de la ley ACAA. Recuerde que la intencién de la Parte 382 es
allanar el viaje de las personas con discapacidad al requerir que las aerolineas las
atiendan de manera individual.

o Pregunte al pasajero si tiene documentacion que permita verificar la necesidad médica que
tiene el pasajero de viajar con el animal. No se olvide que usted puede preguntar, pero
no exigir, documentacién que compruebe el estado del animal de servicio A MENOS
gue (1) la aseveracion verbal del pasajero no es fiable y el personal de la aerolinea
no logra sin documentacion determinar de buena fe si el animal es un animal de
servicio 6 (2) el pasajero indica que el animal sirve de apoyo emocional o0 es un
animal de servicio psiquiatrico.

. Mediante las preguntas y otros factores anteriores, usted tiene que decidir si es razonable
creer que el pasajero es un individuo calificado con una discapacidad y si el animal es un
animal de servicio.

® \éase el glosario.
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Denegar el transporte en la cabina a un animal de servicio

¢, Qué debo hacer si creo que el transporte del animal en la cabina de la aeronave seria un
inconveniente para los pasajeros sin discapacidad?

La Parte 382 requiere que las aerolineas permitan que los individuos calificados con una
discapacidad puedan estar acompafiados de sus animales de servicio en la cabina, siempre que
los animales no 1) impliquen una amenaza directa a la salud y seguridad de los demas (por
ejemplo, un animal se comporta en forma amenazadora rugiendo, grufiendo, lanzandose o
intentando morder a otras personas en la aeronave) 6 2) provoquen un disturbio serio al servicio
en la cabina (es decir, una “alteracion fundamental” en el servicio a los pasajeros). El hecho de
ofender o molestar a otros pasajeros (por ejemplo, molestia personal o cultural que radique en la
proximidad a ciertos tipos de animales, alergias que no alcancen el nivel de una discapacidad,
limitaciones razonables en cuanto al espacio de pies) ho son motivos suficientes para denegar el
transporte en la cabina a un animal de servicio. No obstante, los transportistas deberian intentar
acomodar los deseos de los otros pasajeros en esta situacion, encontrando un asiento en otro
lugar de la aeronave, por ejemplo.

¢, Qué hago si un pasajero alega que tiene alergia al animal de servicio de otro pasajero?

* Primero, hay que acordarse que no todas las alergias alcanzan el nivel de discapacidad. El
hecho de que se le tape la nariz a alguien cuando se exponga a la caspa de un gato o perro no
significa necesariamente que la persona tenga una discapacidad.

* Si un pasajero expresa sentirse incOmodo 0 molesto por tener una reaccion alérgica ante la
presencia de un animal de servicio cerca, usted puede ofrece al pasajero molesto la posibilidad
de cambiarse a un asiento que esté mas lejos del animal. Los pasajeros que declaren que
tienen alergias, u otras aversiones a los animales, deberian sentarse o mas lejos posible del
animal de servicio. Deben atenderse las necesidades de cada individuo en la méxima medida
posible segln las circunstancias y de conformidad con los requisitos de la Parte 382 y de las
politicas de la empresa.

* Si un pasajero imparte aseveraciones verbales fiables, o0 documentacién médica, con respecto
a una alergia que tenga a un tipo particular de animal que alcance el nivel de discapacidad (por
ejemplo, provoca un colapso o sindrome de dificultad respiratoria aguda que podria requerir un
tratamiento médico serio o0 de emergencia) y que hay un animal de servicio de ese tipo en un
lugar cercano, el transportista deberia intentar extender lo mas posible la distancia entre el
animal de servicio y la persona con la alergia. Segin donde estén sentados los pasajeros en un
principio, esto podria implicar que se desplazaran ambos pasajeros. Por ejemplo, si ambos estan
sentados hacia el centro de la cabina, uno podria desplazarse al frente y el otro a la parte
posterior.

* No es probable que la mera presencia de un animal en la misma cabina llegaria, por si sola,
inclusive si se halla a distancia del pasajero alérgico, a producir una reaccién alérgica seria que
alcance el nivel de discapacidad. No obstante, si existen soélidas pruebas de que ello seria el
caso, es posible que sea necesario volver a realizar la reservacion de uno de los pasajeros para
otro vuelo. Dado que una discapacidad no es mas importante que la otra, el transportista deberia
pensar en un método neutro con respecto a las discapacidades que permitiera determinar para
cual de los pasajeros habria que hacer otra reservacion (por ejemplo, cual de los pasajeros hizo
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la reservacién anterior). Hacemos hincapié en que esperamos que este tipo de situacién sea
extremadamente insélito y que los transportistas no deberian volver a hacer la reserva de un
pasajero sin que haya pruebas sélidas de que la mera presencia de un animal en la cabina,
inclusive en un lugar lejos del pasajero alérgico, conllevaria una reaccion alérgica lo
suficientemente intensa para convertirse en discapacidad.

* Es posible que hayan situaciones en las que, con respecto al pasajero que presente una muy
seria situacion de alergia posible a la atencion de su personal, sea apropiado solicitar un
certificado médico para el pasajero.

¢ Qué hago si creo que las aseveraciones de un pasajero con respecto a una discapacidad
0 a un animal de servicio no son fiables?

. Pregunte si el pasajero tiene documentacion que permita determinar si el animal es un
animal de servicio (véase la discusion anterior sobre “Documentacion”).

o Si el pasajero no tiene documentos, entonces explique al pasajero que el animal no puede
transportarse en la cabina porque no cumple con los criterios de animales de servicio.
Explique la politicas de su aerolinea (es decir si acepta o no acepta el transporte en la
cabina o en la bodega de cargo) y los procedimientos que se deban seguir.

. Si el pasajero no acepta su explicacioén, evite iniciar un argumento. Pida al pasajero que
espere mientras usted se pone en contacto con el representante de resolucién de
quejas (Complaint Resolution Officer, 0 CRO por sus siglas en inglés). La Parte 382 exige
gue las aerolineas tengan un representante CRO disponible en cada aeropuerto que
atiendan durante sus horas de operacion. El representante CRO puede hallarse disponible
por teléfono. El representante CRO es un recurso para la resolucion de dilemas
relacionados con las acomodaciones que requieren las personas con discapacidad.

. Consulte con su representante CRO inmediatamente, si es posible. El representante CRO
suele tener la autoridad de tomar la decision final con respecto al transporte de animales
de servicio. En la rara instancia de que un animal de servicio implicaria algin temor con
respecto a la seguridad del vuelo, el representante CRO podra consultar con el piloto al
mando de la aeronave. Si el piloto al mando decide prevenir el acceso del animal a la
cabina o al vuelo por motivos de seguridad, el representante CRO no podra rescindir la
decision del piloto. Esto no impide que el Departamento interponga un accion ejecutoria
por subsiguiente, empero, si se determina que la decision del piloto contradice las
disposiciones de la Parte 382.

o Si el representante CRO toma la decision final de no aceptar al animal como animal de
servicio, entonces el CRO tendré que entregar al pasajero una declaracion escrita en los
10 dias siguientes explicando el o los motivos de dicha decision. Si un empleado del
transportista, que no sea el representante CRO, toma la decision final, una explicacion
escrita no es necesaria; no obstante, debido a que es posible que denegar el transporte a
un animal de servicio legitimo represente una infraccion de los derechos civiles, se
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recomienda que el personal del transportista explique al pasajero la razén por la cual el
animal no sera aceptado como animal de servicio. Una practica recomendada puede incluir
el envio a los pasajeros cuyos animales no han sido aceptados como animales de servicio
de una carta en los 10 dias siguientes que explique los motivos de dicha decision.

Al considerar si se debe excluir a un animal de servicio de la cabina, tenga lo siguiente en mente:

. Ciertos animales de servicio insélitos (por ejemplo, serpientes, otros reptiles, hurones,
roedores y arafias) implican riesgos inevitables a la seguridad y/o la salud publica y no se
requiere que las aerolineas deban transportarlos.

. En todas las demas circunstancias para los transportistas estadounidenses, cada situacion
debera ser examinada individualmente. No presuma saber como un animal insdlito
particular se comportara conforme a su antigua experiencia con otros animales. No
obstante, si que puede averiguar si un animal particular ha sido adiestrado para
comportarse debidamente en publico. Observe que bajo la regla final de 2008, no se exige
gue los transportistas extranjeros transporten animales que no sean perros.

o Antes de decidir excluir al animal, debe reflexionar y probar otras formas de mitigar el
problema (por ejemplo, ponerle un bozal a un perro que ladra mucho, permitir que el
pasajero disponga de un plazo de tiempo razonable conforme a las circunstancias para
poder corregir el comportamiento alborotado, ofrecer un asiento diferente al pasajero
donde el animal no bloquearé el pasillo).

Si se determina que el animal no deberia acompafar al pasajero con una discapacidad en la
cabina en ese momento, ofrezca al pasajero arreglos alternativos conforme a la Parte 382 y la
politica de la empresa (por ejemplo, aceptar transportar al animal en la bodega de carga sin
costo alguno para el pasajero).

¢, Qué hacer con los animales de servicio insélitos?

e Como se indica anteriormente, ciertos animales de servicio insélitos (por ejemplo,
serpientes, otros reptiles, hurones, roedores y arafias) implican riesgos inevitables a la
seguridad y/o la salud publica y no se requiere que las aerolineas deban transportarlos. Si
llegara a escaparse dicho animal en la cabina de la aeronave, las consecuencias podrian
implicar una amenaza directa a la salud o la seguridad de los pasajeros y de la tripulacion.
Por estos motivos, no se requiere que las aerolineas deban transportar estos tipos de
animales de servicio en la cabina y el transporte en la bodega de carga se realizara de
conformidad con las politicas de la empresa con respecto al transporte de animales en
general.
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e Otros animales insélitos, como los caballos miniatura, los cerdos y los monos deberian
ser evaluados individualmente por los transportistas estadounidenses. Los factores a tomar
en cuenta son el tamafio y el peso del animal, las restricciones del estado y del pais
extranjero, y si el animal implicaria una amenaza directa a la salud o la seguridad de los
demas o si podria causar una alteracion fundamental (por ejemplo, una seria disrupcion) al
servicio en la cabina. Si no aplican ninguno de estos factores, el animal puede acompafiar al
pasajero en la cabina. En la mayoria de situaciones, el animal deberia ser transportado en la
bodega de carga de conformidad con la politica de la empresa. Conforme a la regla final de
2008, no se exige que los transportistas extranjeros transporten animales que no sean
perros.

Preguntas diversas

¢, Qué se debe hacer si el pasajero tiene dos o més animales de servicio?

. Un pasajero Unico puede legitimamente tener dos o mas animales de servicio. En este
caso, usted debe hacer lo que pueda en la medida de lo razonable para acomodarlos en la
cabina conforme a la Parte 382 y a las politicas de la empresa con respecto a los asientos.
Esto puede incluir permitir que el pasajero compre un segundo asiento para que los
animales puedan viajar de conformidad con los reglamentos de seguridad de la FAA.
Usted puede ofrece al pasajero un asiento en un vuelo ulterior si el pasajero y sus
animales no pueden viajar juntos en un solo asiento de pasajero. Las aerolineas no
pueden cobrar a pasajeros con discapacidad por los servicios que requiere la Parte 382
inclusive el transporte de animales de servicio en la bodega de carga. Si es inevitable que
el transporte se realice en la bodega de carga, notifique la estacién de destino que es
necesario reunir en cuanto antes el animal o los animales de servicio y el pasajero en la
puerta de embarque, o ayudar al pasajero conforme sea necesario para retirar dichos
animales en la ubicacién que corresponda.

¢Existen situaciones en las que no se permitiria que el animal acomparfie a su usuario
durante el vuelo?

La Unica situacion en la que la regla contempla que un servicio de animal no pueda viajar
en compafiia de su duefio en su asiento seria cuando el animal bloquee un espacio que, segin
los reglamentos de seguridad de la FAA o de otro gobierno extranjero, deba permanecer libre
(por ejemplo, un pasillo 0 un acceso a la salida de emergencia), Y no sea posible trasladar al
pasajero y al animal a otra ubicacién en que no exista dicho bloqueo. En esta situacion, el
transportista deberia primero dialogar con otros pasajeros a fin de encontrar un asiento que
pueda acomodar comodamente al animal de servicio y a su usuario (por ejemplo, encontrando a
un pasajero que se preste a compartir el espacio para pies con el animal). El hecho de que un
animal de servicio requiera una porcion razonable del espacio para pies del asiento adyacente —
gue no elimine el uso efectivo del espacio para sus pies — no constituye, por ende, una razén
valida para que el transportista deniegue que el animal acomparie a su duefio en su asiento.
Solamente cuando no sea posible encontrar otra alternativa podra el transportista mencionar las
opciones menos deseables con respecto al transporte del animal de servicio cuando un pasajero
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viaje con el animal, como seria viajar en un vuelo ulterior con mas sitio o transportar al animal en
la bodega de carga. Como se indica anteriormente, las aerolineas no pueden cobrar a pasajeros
con discapacidad por los servicios que requiere la Parte 382 inclusive el transporte de animales
de servicio de gran tamafio en la bodega de carga.

¢Deberian los pasajeros notificar de antemano a las aerolineas con respecto a animales
de servicio multiples o de gran tamafio?

En la mayoria de los casos, bajo los reglamentos de la ley ACAA, las aerolineas no
pueden insistir en que se realicen notificaciones anticipadas o se entreguen certificados de salud
para los animales de servicio. No obstante, siempre es Util que los pasajeros se comuniquen con
la aerolinea con tiempo suficiente si cabe la posibilidad de que uno o varios de sus animales de
servicio tengan que transportarse en la bodega de carga. El pasajero tendra que comprender las
politicas de la aerolinea, averiguar qué tipo de documentos necesita el transportista para
asegurar un transporte sin riesgo del animal de servicio en la bodega de carga y si hay
restricciones que puedan aplicar al transporte en la bodega de carga (por ejemplo, condiciones
de temperatura que limiten el transporte de animales vivos).

Acomodar a pasajeros con animales de servicio en la cabina

¢ Coémo puede el personal de la aerolinea asegurar que a los pasajeros con animales de
servicio se les reserve y ofrezca los asientos apropiados en la aeronave?

. Comunique a los pasajeros la politica de la aerolinea con respecto a la distribucion de
asientos para las personas con discapacidad. Por ejemplo: (1) ¢, deberia el pasajero
solicitar el pre-embarque en la puerta de embarque? 6 (2) ¢ deberia el pasajero solicitar de
antemano que se aparte un asiento (un asiento prioritario como un asiento de tabique
separador o un asiento de pasillo)? 6 (3) ¢ deberia el pasajero solicitar de antemano que se
aparte un asiento cuando llegue a la puerta de embarque el dia de la salida? Cuando se
distribuyan los asientos prioritarios, pregunte al pasajero cudl es la ubicacion que mejor
satisface sus necesidades.

. En general, los pasajeros suelen saber qué tipos de asiento mejor se ajusta a los animales
de servicio. En ciertas circunstancias, los pasajeros con animales de servicio deben recibir
los asientos prioritarios que solicitaron de antemano, o si no se halla disponible el asiento
solicitado, deben poder obtener otros asientos prioritarios disponibles de su preferencia en
la misma clase de cabina. La Parte 382.81(c) requiere que las aerolineas brinden un
asiento de tabique separador o un asiento que no sea de tabique divisor cuando lo solicite
la persona que viaje con el animal de servicio.

. Los pasajeros deberian cumplir con las recomendaciones y los requisitos de la aerolinea
con respecto a cuando deberian presentarse a la puerta de embarque antes de un vuelo.
Esto puede variar segun el aeropuerto y la aerolinea. No todas las aerolineas anuncian el
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pre-embarque para los pasajeros con necesidades especiales aunque exista dicho
servicio. Si desea valerse del pre-embarque comuniquese con el agente de la puerta de
embarque.

. Una solicitud oportuna de pre-embarque por un pasajero con una discapacidad debe ser
atendida (véanse las secciones 382.83(c) and 382.93).

La Parte 382 no exige que los transportistas realicen modificaciones que implicaran una carga
indebida o que cambiaran fundamentalmente sus programas (382.13 (c)). Por lo tanto, no se
requiere lo siguiente al atender a los usuarios de animales de servicio.

»  Solicitar que otro pasajero ceda todo o la mayoria del espacio en frente de su asiento para
acomodar al animal de servicio. (No es improcedente pedirle a otro pasajero si no le
importaria compartir el espacio para pies con un animal de servicio, lo cual es muy diferente
de decirle al pasajero que lo tiene que hacer. De hecho, encontrar a un pasajero dispuesto a
compartir espacio es un método comun y aceptable para encontrar espacio para la persona
gue viaje con un animal de servicio y que no pueda sentarse en la ubicacion del asiento
original.)

» Denegar el transporte en un vuelo a cualquier individuo con el fin de poder acomodar al
pasajero con un animal de servicio.

» Proveer méas de un asiento por billete.

» Proveer un asiento en una clase de servicio que no sea la que compro el pasajero. (Mientras
gue no se requiere que lo haga un transportista, es posible que surjan situaciones en las que
el transportista se prestaria a reubicar al pasajero con un animal de servicio en una clase de
asientos diferente. Por ejemplo, supongamos que la cabina de clase turista esté
completamente llena y que no sea posible encontrar un asiento en la cabina para el animal
de servicio que no se logré acomodar en el asiento original del pasajero. Si la clase ejecutiva
o la primera clase tienen un espacio vacio, entonces el transportista puede optar por
trasladar al pasajero y a su animal al espacio disponible, en vez de requerir que el pasajero y
el animal viajen en un vuelo ulterior.)

¢ Tiene el personal de la aerolinea la responsabilidad de cuidar y alimentar a los animales
de servicio?

No se requiere que el personal de la aerolinea brinde cuidados, alimentos o servicios especiales
a los animales de servicio. El cuidado y la supervision de un animal de servicio es una
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responsabilidad que incumbe Gnicamente al pasajero con una discapacidad que acompafie el
animal.

¢Puede un transportista cobrar un honorario de mantenimiento o limpieza a los pasajeros
gue viajen con animales de servicio?

La Parte 382 prohibe que los transportistas impongan cargos especiales por las acomodaciones
gue exige el reglamento, como el transporte de un animal de servicio. No obstante, el
transportista puede imponer un cargo a los pasajeros con discapacidad si un animal de servicio
comete dafos siempre que sea una practica corriente el imponer cargos a los pasajeros sin
discapacidad a raiz de dafios similares. Por ejemplo, cobraria una suma al pasajero con una
discapacidad por tener que reparar o limpiar un asiento que haya dafiado el animal de servicio,
suponiendo que es su politica de hacerlo cuando un pasajero sin discapacidad o su animal
comete dafios similares.

Consejos para los pasajeros con animales de servicio

. Averigie de antemano cual es la politica de la aerolinea con respecto a la distribucién de
asientos para las personas con discapacidad. Por ejemplo: (1) ¢ deberia un pasajero
solicitar el pre-embarque en la puerta de embarque? 6 (2) ¢ deberia un pasajero solicitar
de antemano que se aparte un asiento (un asiento prioritario como un asiento de tabique
separador o un asiento de pasillo)? 6 (3) ¢ deberia un pasajero solicitar de antemano que
se aparte un asiento cuando llegue a la puerta de embarque el dia de la salida?

. Aunque no se permite que las aerolineas soliciten automaticamente la documentacion para
los animales de servicio que no sean animales de apoyo emocional o animales de servicio
psiquiatrico, si usted piensa que tendra que explicar la razon por la cual necesita su animal
de servicio, seria util tener documentacion emitida por su doctor u otro profesional
homologado que confirme que necesita el animal de servicio. Seria también Gtil que los
pasajeros con animales de servicio insolitos tengan documentacién que confirme que su
animal ha sido adiestrado para realizar una funcién o tarea para ellos.

. Si esta viajando con un animal de apoyo emocional o un animal de servicio psiquiatrico, es
posible que la aerolinea requiera que usted brinde una notificacion anticipada de 48 horas.

. Si necesita que se reserve un asiento especifico para usted y para su animal de servicio,
intente hacer su reserva lo mas pronto posible e identifique la necesidad que tiene en
dicho momento.
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. Quizas tenga que ser flexible si el asiento que reservé resulta inesperadamente ser un
asiento en una fila de salida de emergencia. Cuando se cambia el modelo de aeronave al
Gltimo minuto, es posible que se redistribuyan los asientos automaticamente. Los sistemas
automaticos no suelen reconocer las necesidades especiales y es posible que efectiien un
reparto de asientos inapropiado. En este caso, es posible que los reglamentos de la FAA
exijan que tenga que desplazarse a otro asiento.

. Llegue a la puerta de embarque a la hora que indique la aerolinea, por lo general una hora
antes de la salida, y solicite el pre-embarque del agente — si asi lo desea.

. No se olvide que su asiento reservado puede ser reasignado si no realiza la facturacion a
tiempo, ya que las aerolineas tipicamente liberan los asientos reservados y no reclamados
30 minutos antes de la hora de salida prevista. Ademas, si no logra realizar la facturacion a
tiempo es posible que no pueda aprovechar el servicio de pre-embarque de la aerolinea.

. Si su animal de servicio es de gran tamafio o si viaja con varios animales y es posible que
deban transportarse en la bodega de carga, pongase en contacto con la aerolinea antes
de la fecha de su viaje. En la mayoria de los casos, bajo los reglamentos de la ley ACAA,
las aerolineas no pueden insistir en que se realicen notificaciones anticipadas, salvo en el
caso de animales de apoyo emocional o animales de servicio psiquiatricos, o que se
entreguen certificados de salud para los animales de servicio. No obstante, siempre es Uutil
gue los pasajeros se comuniquen con la aerolinea con tiempo suficiente si cabe la
posibilidad de que uno o varios de sus animales de servicio tengan que transportarse en la
bodega de carga. El pasajero tendrd que comprender las politicas de la aerolinea,
averiguar qué tipo de documentos necesita el transportista para asegurar un transporte sin
riesgo del animal de servicio en la bodega de carga y si hay restricciones que puedan
aplicar al transporte en la bodega de carga (por ejemplo, condiciones de temperatura que
limiten el transporte de animales vivos).

. Si tiene dificultades en recibir la acomodacion apropiada, pida que el empleado de la
aerolinea se ponga en contacto con el representante CRO de la aerolinea. La Parte 382
exige que las aerolineas tengan un representante CRO disponible durante sus horas de
operacion. El representante CRO es un recurso para la resolucion de dilemas relacionados
con las acomodaciones en torno a la discapacidad.

. Otro recurso para resolver temas relacionados con las acomodaciones en torno a la
discapacidad es la linea directa para discapacidades del Departamento de Transporte de
EE.UU. El nimero gratis es 1-800-778-4838 (voz) 6 1-800-455-9880 (TTY-teletipo).

Glosario
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Amenaza directa a la salud y seguridad de los demés

Un riesgo grave a la salud o la seguridad de los deméas que no se puede eliminar modificando
politicas, practicas o procedimientos ni eliminarse mediante la dotacion de ayudas o servicios
auxiliares.

Alteracion fundamental

Una modificacion que altere fundamentalmente la naturaleza basica o el propdsito del programa,
servicio, producto o actividad.

Individuo con una discapacidad

“Todo individuo que tenga un impedimento fisico o mental que, en forma permanente o
provisoria, limite esencialmente una o varias de las actividades importantes de la vida, que tenga
un expediente sobre dicho impedimento y que sea percibido como que tiene dicho impedimento.
(Seccion 382.5)

Individuo calificado con una discapacidad
Individuo calificado con una discapacidad quien:

(1) “Emprende las acciones necesarias para valerse de las instalaciones o los servicios que
ofrezca el transportista al piblico general con respecto a acompafiar o encontrar a un
viajero, al uso de transporte sobre tierra, el uso de las instalaciones de la terminal o la
obtencién de informacion referente a horarios, tarifas o politicas”.

(2) "Propone, o intenta proponer de buena fe, comprar, o de otra forma valida obtener dicho
billete para el transporte aéreo con un transportista” o;

(3) “Adquiere o posee un billete valido de transporte aéreo con un transportista y se presenta al
aeropuerto con el propdsito de viajar en dicho vuelo para el cual se adquirié u obtuvo el
billete; y cumple con los requisitos razonables y no discriminatorios de transporte que se
apliquen a todos los pasajeros” (Seccion 382.5).

Animal de servicio
Cualquier animal que esté adiestrado individualmente o que pueda brindar ayuda a la persona

calificada con una discapacidad, o cualquier animal cuya documentacion demuestre ser
necesario para el bienestar emocional del pasajero.

Fuentes

Ademas de las disposiciones aplicables de la Parte 382, las fuentes de la presente guia incluyen
lo siguiente: “Guidance Concerning Service Animals in Air Transportation (Directivas de politicas
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referentes a animales de servicio en el transporte aéreo), (61 FR 56420-56422, (1 de noviembre
de 1996), “Preguntas frecuentes referentes a los animales de servicio en las sedes comerciales”
(Commonly Asked Questions About Service Animals in Places of Business) (Departamento de
Justicia de julio de 1996) y Instrucciones Comerciales de ADA: Animales de Servicio (ADA
Business Brief: Service Animals) (Departamento de Justicia, Abril de 2002).

ANALISIS REGLAMENTARIO Y NOTIFICACIONES

A. Orden ejecutiva 12866 (Planificacién y revisién reglamentarias) vy Politicas y
procedimientos reglamentarios de DOT

Esta accion ha sido determinada tener un peso significante conforme a la Orden Ejecutiva
12866 y las Politicas y los procedimientos reglamentarios ejecutivos del Departamento de
Transporte. Extiende una cobertura reglamentaria conforme a la ley ACAA a los transportistas
extranjeros por primera vez y aflade requisitos con respecto a los pasajeros que se valgan de
oxigeno médico y a los pasajeros sordos o con impedimentos de audicién. Estos campos son de
gran importancia para los pasajeros y los transportistas aéreos y son de interés para el publico y
los miembros del Congreso.

Los costos y los beneficios se hallan resumidos en los cuadros siguientes, que proceden de
la evaluacion reglamentaria. Es muy importante tener en mente que, desde el punto de vista del
Departamento, esta regla implica beneficios que no se pueden cuantificar, de lo cual no tratan
estos cuadros. Estos beneficios no cuantificados incluyen mayores oportunidades para que los
individuos con discapacidad puedan acceder al sistema de viajes aéreos sin discriminacion y
con menos barreras innecesarias. Este acceso crea oportunidades para viajes profesionales y
personales y conlleva beneficios personales y econdmicos que resultan del aumento en las
oportunidades de viaje. Estos beneficios no cuantificados hacen que la regla sea rentable desde
el punto de vista de costo, inclusive si no se considera el serio beneficio econémico que ilustran
los cuadros siguientes.



Cuadro A: Resumen de las estimaciones de beneficios y costos
paralos transportistas extranjeros

(Millones 2005%)

Zona de
almacena- Benefi-  Benefi-
miento para cios cios
la silla de totales netos
ruedas a del del Beneficios  Beneficios
Equipo de bordoy la trans- trans-  totales del  netos del
embarque silla de Costos de portista  portista  transpor-  transpor-
(elevadores, Sillas de ruedas capacita- Costos Caso Caso tistaCaso tista Caso
rampas, ruedas a plegable del Bafios cion del totales MCalto MCalto MC bajo MC bajo
sillas) bordo pasajero accesibles  personal ($M) ($M) ($M) ($M) ($M)
Caso de impacto
reducido:
Valor actual sobre 20 $1.161 $2.507 $0.260 $138.373  $22.959 $165.3 $112.0 -$53.3 $179.2 $13.9
afios
Afio 20 sin descuento $0.010 $0.061 $0.044 $32.132 $2.769 $35.0 $35.8 $0.8 $57.2 $22.2
Caso de impacto
elevado:
Valor actual sobre 20 $2.245 $3.051 $0.260 $276.747  $45.917 $328.2 $224.0 -$104.2 $358.4 $30.2
afios
Afo 20 sin descuento $0.013 $0.075 $0.044 $64.264 $5.539 $69.9 $715 $1.6 $114.5 $44.5




Cuadro B: Resumen de las estimaciones de beneficios y costos para personas
sordas o con impedimentos de audicién

(Millones 2005%)

Benefi-
cios
totales
del Beneficios Beneficios Beneficios
Modo trans- netos del  totales del  netos del
subtitula- portista  transpor-  transpor-  transpor-
Tarifas de doen las Capacita-  Costos Caso tistaCaso tistaCaso tista Caso
asistentes Reserva POCiadela  zonasde  Anuncios cion de totales  MC alto MC alto MC bajo MC bajo
renunciadas TTY Parte 382 espera pablicos  conciencia ($M) ($M) ($M) ($M) ($M)
Caso de impacto
reducido:
Valor actual sobre 20 $3.500 $2.420 $0.108 $0.250 $1.400 $80.000  $87.7  $110.1 $22.4 $176.2 $88.5
afios
Afio 20 sin descuento $0.500 $0.080 $0.000 $0.017 $0.000 $6.400 $7.0 $16.4 $9.4 $26.2 $19.2
Caso de impacto
elevado:
Valor actual sobre 20 $7.000 $4.840 $0.216 $0.500 $2.800 $160.000 $175.4 $220.2 $44.9 $352.4  $177.0
afos
Afo 20 sin descuento $1.000 $0.160 $0.000 $0.034 $0.000 $12.800  $14.0 $32.7 $18.7 $52.3 $38.3
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Cuadro C: Resumen de las estimaciones de beneficios y costos del Oxigeno

Médico (Millones 2005$)

Benefi-
cios
totales
Benefi- del Benefi-
cios trans- cios
Beneficios netos del portista netos del
totales del  transpor- Caso transpor-
Costos transportis- tista MC tista Caso
totales taCaso MC Caso MC bajo MC bajo
(M) alto ($M) alto ($M) ($M) ($M)
Caso de impacto
reducido:
Valor actual sobre 20 $97.2 $449.8 $352.6 $719.7 $622.5
afios
Ao 20 sin descuento $15.9 $76.3 $60.4 $122.2 $106.3
Caso de impacto
elevado:
Valor actual sobre 20 $194.4 $899.6 $705.2 $1,439. $1,245.0
afios 4
Ao 20 sin descuento $31.8 $152.7 $120.9 $244.3 $212.5
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Cuadro D: Estimaciones de beneficios y costo agregado

(Millones 2005%)

Benefi-
cios
Benefi- totales
cios del Benefi-
totales Beneficios trans- cios
del netos del portista netos del
transpor- transpor- Caso transpor-
Costos tista Caso tista Caso MC tista Caso
totales MC alto MC alto bajo MC bajo
(3M) ($M) (M) (3M) ($M)
Caso de impacto
reducido:
Valor actual sobre 20 $350.1 $671.9 $321.8 $1,075. $724.9
afnos 1
Afio 20 sin descuento $57.9 $128.5 $70.6 $205.6 $147.6
Caso de impacto
elevado:
Valor actual sobre 20 $698.0 $1,343.9 $645.9 $2,150. $1,452.2
afios 2
Afio 20 sin descuento $115.7 $256.9 $141.2 $411.1 $295.4
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B. Ley de Flexibilidad reglamentaria

La Ley de Flexibilidad reglamentaria (Regulatory Flexibility Act, o0 RFA por sus siglas en inglés) (5
U.S.C. 601 et seq.) requiere que una agencia revise los reglamentos con el fin de evaluar su impacto
sobre las pequefias entidades a menos que la agencia determine que no se prevé que una regla tenga
un impacto serio econémico en un nimero substancial de pequefias entidades. Un transportista aéreo
directo o un transportista extranjero es una pequefia empresa si brinda transporte aéreo Unicamente con
pequefias aeronaves (es decir, aeronaves con hasta 60 asientes / capacidad de carga util de 18000
libras). Véase, 14 CFR 399.73. Nuestro andlisis identifico a 338 pequefias empresas que se verian
potencialmente afectadas por los requisitos del reglamento final.

Proyectamos que unos 30 transportistas extranjeros pequefios incurririan costos relacionados
con el equipo de embarque (los transportistas estadounidenses pequefios ya han sido sujetos a dicho
requisito). Estos costos representan un valor presente actual de $1,161 millén a $2,245 millones o de
$39 000 a $75 000 por transportista, casi enteramente en los primeros dos afios. Cuando mas de un
transportista pequefio utiliza el mismo aeropuerto, sin embargo, es posible que un convenio compartido
sea mas eficaz. Las aerolineas afectadas son, cabe destacar, los transportistas pequefios de mayor
tamafio, las aerolineas que se sirven de aeronaves con mas de 19 asientos y que atienden a un mayor
ndmero de aeropuertos.

Ambos transportistas estadounidenses y extranjeros pequefios incurririan los costos asociados con la
capacitacion. Proyectamos que los transportistas estadounidenses tendran que brindar dos horas de
capacitacion a cada uno de sus empleados con respecto a los nuevos requisitos sobre el oxigeno y las
personas sordas o con impedimentos de audicién. Conforme a esta suposicion, el valor presente de los
costos de capacitacion seria $2,6 millones 6 $7 738 para cada uno de los 338 transportistas afectados
por la regla.

Nuestro analisis estima que los costos de capacitacion para los transportistas extranjeros se
cifrarian al valor presente de $0,8 millén a $1,6 millén en un plazo de 20 afios. Suponiendo que el
namero de transportistas afectados seria 30, el costo deberia ser de $27 000 a $54 000 por transportista.

Con los transportistas pequefios tramitando 2,8 por ciento de las reservas con oxigeno medico
estimadas a un costo de $25 cada una, proyectamos costos para los transportistas pequefios que se
cifren un valor presente total de $5,4 millones 6 $16 000 por transportista. Es probable que esta cifra sea
un tanto excesiva, porque hay muchos transportistas pequefios afiliados con aerolineas mayores que se
encarga de tramitar las reservaciones.

Si se sigue el argumento adoptado en forma global para la evaluacion reglamentaria general del
Departamento, estos costos deberian compensarse con un aumento previsto en el nimero de pasajeros
con discapacidad dispuesto a volar con transportistas pequefios.

Destacamos que, mientras hemos examinado los efectos de la regla para los transportistas
extranjeros pequefios y los transportistas estadounidenses pequenfios, la Ley de Flexibilidad
Reglamentaria no aplica a las entidades extranjeras. Conforme al examen, el Departamento certifica que
esta regla no tendra un impacto econémico serio en un nimero significativo de pequefias entidades.

La Ley de Flexibilidad reglamentaria (Regulatory Flexibility Act, o0 RFA por sus siglas en inglés)
(5 U.S.C. 601 et seq.) requiere que una agencia revise los reglamentos con el fin de evaluar su impacto
sobre las pequefias entidades a menos que la agencia determine que no se prevé que una regla tenga
un impacto serio econdémico en un nimero substancial de pequefias entidades. Un transportista aéreo
directo 0 un transportista extranjero es una pequefia empresa si brinda transporte aéreo Unicamente con
pequefas aeronaves (es decir, aeronaves con hasta 60 asientes / capacidad de carga util de 18000
libras). Véase, 14 CFR 399.73. Nuestros andlisis identificaron a 338 pequefias empresas que se verian
potencialmente afectadas por los requisitos del reglamento final.
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Proyectamos que unos 30 transportistas extranjeros pequefios incurririan costos relacionados
con el equipo de embarque (los transportistas estadounidenses pequefios ya han sido sujetos a dicho
requisito). Estos costos representan un valor presente actual de $1,161 millén a $2,245 millones o de
$39 000 a $75 000 por transportista, casi enteramente en los primeros dos afios. Cuando mas de un
transportista pequefio utiliza el mismo aeropuerto, sin embargo, es posible que un convenio compartido
sea mas eficaz. Las aerolineas afectadas son, cabe destacar, los transportistas pequefios de mayor
tamafio, las que se sirven de aeronaves con mas de 19 asientos y que atienden a un mayor namero de
aeropuertos.

Ambos transportistas estadounidenses y extranjeros pequefios incurririan los costos asociados
con la capacitacion.

Proyectamos que los transportistas estadounidenses tendran que brindar dos horas de capacitacion a
cada uno de sus empleados con respecto a los nuevos requisitos sobre el oxigeno y las personas sordas
o con impedimentos de audicion. Conforme a esta suposicién, el valor presente de los costos de
capacitacion seria $2,6 millones 6 $7 738 para cada uno de los transportistas implicados.

Nuestro andlisis estima que los costos de capacitacion para los transportistas extranjeros se
cifrarian al valor presente de $0,8 millén a $1,6 millébn en un plazo de 20 afios. Suponiendo que el
namero de transportistas afectados seria 30, el costo deberia ser de $27 000 a $54 000 por transportista.

Con los transportistas pequefios tramitando 2,8 por ciento de las reservas con oxigeno medico
estimadas a un costo de $25 cada una, proyectamos costos para los transportistas pequefios que se
cifren un valor presente total de $5,4 millones ¢ $16 000 por transportista. Es probable que esta cifra sea
un tanto excesiva, porque hay muchos transportistas pequefios afiliados con aerolineas mayores que se
encargan de tramitar las reservaciones.

Si se sigue el argumento adoptado en forma global para la evaluacion reglamentaria general del
Departamento, estos costos deberian compensarse con un aumento previsto en el nimero de pasajeros
con discapacidad dispuesto a volar con transportistas pequefios.

Destacamos que, mientras hemos examinado los efectos de la regla para los transportistas
extranjeros pequefios y los transportistas estadounidenses pequefios, la Ley de Flexibilidad
Reglamentaria no aplica a las entidades extranjeras. Conforme al examen, el Departamento certifica que
esta regla no tendra un impacto econémico serio en un numero significativo de pequefias entidades.

C. Orden ejecutiva 13132 (Federalismo)

Esta regla final ha sido analiza de conformidad con los principios y los criterios establecidos en la
Orden ejecutiva 13132 (“Federalismao”). La regla final no comprende ninguna disposicion que: (1)
repercute substancialmente y directamente en Estados Unidos, la relacidn entre el gobierno nacional y
los estados, o la distribucion del poder y de las responsabilidades entre varios niveles del gobierno; (2)
imponga costos de conformidad substanciales y directos para el estado y los gobiernos locales; 6 (3)
prevalga sobre la ley estatal. Por lo tanto, la consulta y los requisitos de financiacion de la Orden
ejecutiva 13132 no aplican.

D. Orden ejecutiva 13084

Esta regla final ha sido analiza de conformidad con los principios y los criterios establecidos en la
Orden ejecutiva 13084 (“Consulta y coordinacién con los gobiernos tribales indios”). Debido a que la
regla final no impacta significativamente o excepcionalmente a las comunidades de los gobiernos tribales
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indios y que no impone costos de conformidad directos y substanciales, no aplican los requisitos de
financiamiento y de consulta establecidos por el Orden ejecutivo 13084.

E. Ley de Reduccién del papel (Paperwork Reduction Act)

La regla final comprende un nuevo requisito de rePOCilacion de informacion que requiere la
aprobacion por parte de la Oficina de gestidn y presupuesto (Office of Management and Budget, u OMB
por sus siglas en inglés) conforme a la Ley de Reduccién del papel (Paperwork Reduction Act) (44
U.S.C. § 2507 et seq.). Especificamente, la seccion 382.145 incluye requisitos sobre el mantenimiento
de expediente para informacién que trate de la capacitacion. El Departamento intentara obtener la
aprobacion de la oficina OMB para este requisito durante el afio entre la publicacion y la fecha de
vigencia de la regla.

La seccion 382.157 implica la remisién de quejas relacionadas con la discapacidad al
Departamento. Esta disposicion es idéntica a la disposicidon de la Parte 382 existente y se halla sujeta a
una aprobacion de la Ley de Reduccién del Papel por parte de la Oficina OMB. No se requieren
aprobaciones adicionales para esta seccién en este momento.

F Ley de Reforma de mandatos sin fondos (Unfunded Mandates Reform Act)

El Departamento ha determinado que los requisitos del Titulo Il de la Ley de Reforma de
mandatos sin fondos (Unfunded Mandates Reform Act) de 1995 no aplican a la presente reglamentacion.

EMITIDO EN ESTE DIA DE DE 2008, EN WASHINGTON D.C.

Mary E. Peters
Secretaria de Transporte

Lista de temas en 14 CFR Parte 382

Transportistas aéreos, proteccidn del consumidor, individuos con discapacidad, requisitos para informes
y teneduria de registros.

Debido a las razones que se expusieron en el preambulo, el Departamento revisa 14 CFR Parte 382 de
la siguiente manera:
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PART 382 [REVISADA]

NO DISCRIMINACION POR MOTIVO DE DISCAPACIDAD EN EL TRANSPORTE AEREO
Sec. Contenido

Subparte A — Disposiciones generales

382.1 ¢ Cuél es el propésito de esta Parte?

382.3 ¢ Qué significan los términos en esta regla?

382.5 ¢ Cuando se exigira que los transportistas extranjeros deban empezar a cumplir con las
disposiciones de esta Parte?

382.7 ¢ A quiénes se aplican las disposiciones de esta Parte?

382.9 ¢, Qué pueden hacer los transportistas extranjeros si creen que la disposicion en la ley de un pais
extranjero imposibilita la conformidad con una disposicion de esta Parte?

382.10 ¢ Como obtiene un transportista una determinacion que demuestre que brinda una alternativa
equivalente a los pasajeros con discapacidad?

Subparte B — No discriminacién y acceso a los servicios y a la informacion
382.11 ¢, Cudl es el requisito de no discriminacion general de esta Parte?

382.13 ¢ Deben los transportistas modificar las politicas, practicas e instalaciones para asegurar que no
existe discriminacién?

382.15 ¢ Deben los transportistas cerciorarse de que los contratistas cumplan con los requisitos de esta
Parte?

382.17 ¢ Pueden los transportistas limitar el nimero de pasajeros con discapacidad en un vuelo?
382.19 ¢ Pueden los transportistas denegar transporte por motivo de discapacidad?

382.21 ¢ Pueden los transportistas limitar el acceso al transporte porque el pasajero padece de una
enfermedad transmisible u otra condicion médica?

382.23 ¢ Pueden los transportistas requerir que un pasajero con una discapacidad presente un certificado
médico?

382.25 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice la notificacion
anticipada indicando que tiene la intencion de viajar en un vuelo?

382.27 ¢Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice la notificacion
anticipada con el fin de obtener servicios especificos con respecto a un vuelo?

382.29 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad viaje con un asistente de
seguridad?
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382.31 ¢ Pueden los transportistas imponer cargos especiales a los pasajeros con discapacidad por
brindar servicios y acomodaciones de conformidad con esta regla?

382.33 ¢ Pueden los transportistas imponer otras restricciones a los pasajeros con discapacidad que no
impongan a los demés pasajeros?

382.35 ¢ Pueden los transportistas requerir que los pasajeros con discapacidad firmen exenciones o
dispensaciones?

Subparte C — Informacion para pasajeros

382.41 ¢, Cudl es la informacion referente al vuelo que los transportistas deben impartir a los individuos
calificados con discapacidad?

382.43 ¢ Deben los servicios de informacién y reservacion de los transportistas ser accesibles a los
individuos con impedimentos de audicion o vision?

382.45 ¢Deben los transportistas poner POCias de esta Parte a disposicidon de los pasajeros?
Subparte D — Accesibilidad en las instalaciones de los aeropuertos
382.51 ¢,Con qué requisitos deben cumplir los transportistas con respecto a la accesibilidad en las

instalaciones de los aeropuertos?

382.53 ¢, Cudles son los arreglos que se exigen en los aeropuertos para individuos con un impedimento
de vision e individuos que son sordos o con impedimentos de audicion?

382.55 ¢,Pueden los transportistas imponer procedimientos de inspeccion a los pasajeros con
discapacidad que sobrepasen los requisitos de la TSA o los de gobiernos extranjeros?

382.57 ¢ Qué servicios deben proveer los transportistas si sus quioscos automatizados no se hallan
accesibles?

Subparte E — Accesibilidad en la aeronave

382.61 ¢ Cudles son los requisitos para los asientos con apoyabrazos movibles?
382.63 ¢ Cudles son los requisitos para los bafios accesibles?

382.65 ¢ Cudles son los requisitos para las sillas de ruedas a bordo?

382.67 ¢,Cudl es el requisito para el espacio especial en que se pueda almacenar las sillas de ruedas de
los pasajeros?

382.69 ¢, Cudles son los requisitos que deben cumplir los transportistas con respecto a la accesibilidad de
los videos, discos DVD y demas presentaciones audiovisuales que se ensefien en la aeronave para las
personas que son sordas o con impedimentos de audicién?

382.71 ¢Qué otros requisitos de accesibilidad en la aeronave se aplican a los transportistas?
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Subparte F — Provisién de asientos
382.81 ¢, Cudles son los pasajeros para los que deban disponer asientos los transportistas?
382.83 (A través de qué mecanismos deben los transportistas disponer asientos?

382.85 ¢,Cudles son las provisiones de asientos que deban efectuar los transportistas para los pasajeros
en circunstancias que no estén cubiertas por la seccién 382.81 (a) a (d)?

382.87 ¢, Qué otros requisitos se refieren a los asientos para pasajeros con una discapacidad?

Subparte G — Embarque, desembarque y ayuda con el trasbordo

382.91 ¢ Qué asistencia deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad mientras se
desplacen por la terminal?

382.93 ¢ Deben los transportistas ofrecer el pre-embarque a los pasajeros con discapacidad?

382.95 ¢ Cuédles son las obligaciones generales del transportista con respecto a la ayuda con el
embarque y el desembarque?

382.97 ¢ A qué tipo de aeronaves aplican los requisitos de ayuda con el embarque y el desembarque
mediante el uso de elevadores?

382.99 ¢, Qué convenios deben celebrar los transportistas con los aeropuertos que atienden?
382.101 ¢ Qué otra ayuda con el embarque y el desembarque deben brindar los transportistas?

382.103 ¢ Puede un transportista dejar a un pasajero sin atender en una silla de ruedas u otro
dispositivo?

382.105 ¢ Cudl es la responsabilidad de los transportistas en los aeropuertos extranjeros en los que los

operadores de aeropuertos tienen la responsabilidad de ayudar con el embarque, desembarque y
trasbordo?

Subparte H — Servicios en la aeronave

382.111 ¢ Qué servicios deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad a bordo de la
aeronave?

382.113 ¢ Qué servicios no se exige que brinden los transportistas a los pasajeros con discapacidad a
bordo de la aeronave?

382.115 ¢ Qué requisitos aplican a las sesiones informativas de seguridad a bordo?

382.117 ¢ Deben los transportistas permitir que los pasajeros con discapacidad viajen con sus animales
de servicio?
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382.119 ¢ Qué informacién deben impartir en la aeronave los transportistas a los individuos con
impedimentos de audicién o vision?

Subparte | — Almacenamiento de sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros
aparatos de asistencia

382.121 ¢ Queé tipo de dispositivos de movilidad y otros de asistencia pueden traer los pasajeros con
discapacidad en la cabina de la aeronave?

382.123 ¢ Cuales son los requisitos referentes al almacenamiento prioritario en cabina para las sillas de
ruedas y otros dispositivos de asistencia?

382.125 ¢ Qué procedimientos deben acatar los transportistas cuando las sillas de ruedas, otros
dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia deban estibarse en la bodega de carga?

382.127 ¢ Qué procedimientos aplican con respecto al almacenamiento de dispositivos de asistencia
alimentados por pilas?

382.125 ¢ Qué otros requisitos aplican cuando las sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros
dispositivos de asistencia deban desmontarse antes de estibarse?

382.131 ¢ Aplican los limites de responsabilidad del equipaje a los dispositivos de movilidad y otros
dispositivos de asistencia?

382.133 ¢ Cuales son los requisitos que gobiernan la evaluacién y el uso de dispositivos electrénicos de
propiedad del pasajero que ayuden con la respiracion en la cabina durante el vuelo?

Subparte J — Disposiciones de capacitacién y administrativas
382.141 ¢ Qué tipo de capacitacidon deben brindar los transportistas a su personal?
382.143 ¢ Cuando deben los transportistas completar la capacitacion de su personal?

382.145 ¢ Cudles son los expedientes con respecto a la capacitacion que deban conservar los
transportistas?

Subparte K — Procedimientos para quejas y acciones ejecutorias

382.151 ¢ Cuales son los requisitos para la dotacion de representantes de resolucion de quejas?
382.153 ¢ Cuales son las acciones que emprenden los representantes CRO frente a quejas?
382.155 ¢ Cémo deben los transportistas responder ante quejas escritas?

382.157 ¢ Cuales son las obligaciones de los transportistas con respecto a la gestion de registros y a los
informes de quejas relacionadas con la discapacidad?

382.159 ¢ Como se presentan las quejas ante DOT?
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Anexo A de la Parte 382 — Formulario para informes de quejas relacionadas con la discapacidad
Anexo B de la Parte 382 — Cuadro de remisiones

Subparte A — Disposiciones generales

8382.1 ¢ Cuél es el propdsito de esta Parte?

Esta Parte pretende implementar la Ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act,
0 ACAA, por sus siglas en inglés) de 1986, con enmiendas. Esta regla prohibe a los transportistas
estadounidenses y a los transportistas extranjeros cometer actos discriminatorios en contra de pasajeros
por motivo de discapacidad, requiere que los transportistas brinden acceso a la aeronave, otras
instalaciones y servicios, y requiere que los transportistas tomen medidas para acomodar a pasajeros
con discapacidad.

§382.3 ¢ Qué significan los términos en esta regla?
En este reglamento, los términos enumerados en esta seccién tienen los siguientes significados:

La Ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access Act, 0 ACAA, por sus siglas en
inglés), significa la Ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo de 1986 con enmiendas, el estatuto que
es la autoridad principal de esta Parte.

Transporte aéreo significa transporte aéreo interestatal o extranjero, o transporte de correo por aeronave,
en la forma que lo define 49 U.S.C. 40102.

Dispositivo de asistencia significa cualquier parte de un equipo que ayuda al pasajero con una
discapacidad a sobrellevar los efectos de su discapacidad. Estos dispositivos estan concebidos para
ayudar al pasajero con una discapacidad a oir, ver, comunicarse, moverse o realizar las demas
funciones de la vida diaria y puede incluir dispositivos médicos y medicamentos.

Aparato de movilidad motorizado a pila significa un dispositivo de asistencia que utilicen individuos con
impedimentos de movilidad como una silla de ruedas, un escuter, 0 un Segway cuando se utilice como
dispositivo de movilidad por la persona que tenga un impedimento relacionado con la movilidad.

Transportista significa un ciudadano estadounidense (transportista estadounidense) o un ciudadano
extranjero (transportista extranjero) que emprenda, directa o indirectamente, por arriendo o cualquier otro
acuerdo, actividades de transporte aéreo.

Transportista de transporte local significa un operador de taxi aéreo, conforme lo defina 14 CFR Parte
298, que transporte pasajeros en, como minimo, 5 viajes de ida y vuelta por semana y, como minimo,
una ruta entre dos 0 mas puntos segun su horario de vuelos publicado que especifique las horas, los

dias de la semana y los lugares entre los cuales se realicen dichos vuelos.

Méaquina CPAP significa un dispositivo de presién positiva continua en via aérea.
Departamento o DOT significa el Departamento de Transporte de Estados Unidos.
Amenaza directa significa un riesgo grave a la salud o la seguridad de los demas que no se puede

eliminar modificando politicas, practicas o procedimientos ni eliminarse mediante la dotacién de ayudas o
servicios auxiliares.
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Alternativa equivalente significa una politica, practica u otra acomodacion que brinde una accesibilidad
esencialmente equivalente a los pasajeros con discapacidad, comparado con la conformidad con la
disposicion de esta Parte.

Duracion maxima prevista para el vuelo significa la mejor estimacién del transportista con respecto a la
duracién total del vuelo desde la puerta de embarque hasta la puerta de desembarque, inclusive el
intervalo de rodaje a, y desde, las terminales, en base al tiempo de vuelo proyectado y factores como (a)
el viento y otras condiciones climaticas; (b) retrasos anticipados en la circulacion; (c) una aproximacion
por instrumentos y una posible aproximacion malograda en el destino; y (d) toda aquella condicion que
pueda impactar en la llegada de la aeronave a la puerta de desembarque.

FAA significa Federal Aviation Administration (Administracion Federal de Aviacidn), una agencia
administrativa del Departamento de Transporte.

Instalacién significa la aeronave de un transportista y cualquier segmento del aeropuerto que un
transportista arriende, controle, o de la que sea propietario (por ejemplo, estructuras, carreteras,
recorridos, estacionamiento, zonas de emisién de billetes, zonas de facturacién o retiro de equipaje,
puertas de embarque, otras ubicaciones de embarque, puentes de carga) que utilicen usualmente los
pasajeros u otros miembros del publico.

Modo subtitulado de alto contraste significa subtitulos que sean por lo menos tan faciles de leer como las
letras blancas sobre un fondo negro uniforme.

Transportista indirecto significa una entidad que no esté directamente implicada en la operacion de una
aeronave y que venda servicios de transporte al publico general aunque no como agente autorizado del
transportista.

Individuo con una discapacidad significa todo individuo que tenga un impedimento fisico o mental que, en
forma permanente o provisoria, limite esencialmente una o varias de las actividades importantes de la
vida, que tenga un expediente sobre dicho impedimento y que sea percibido como que tiene dicho
impedimento. De la manera en que se utiliza esta definicion, la frase:

(a) impedimento fisico o mental significa:

(1) Cualquier condicién o desorden fisiolégico, desfiguracién cosmética o pérdida anatémica que afecte
uno o mas de los siguientes sistemas del cuerpo: neuroldgico, 6seomuscular, érganos de los sentidos
especiales, 6rganos respiratorios que incluyan el habla, cardiovascular, reproductivo, digestivo, genito-
urinario, hematolégico, linfatico, dérmico y endocrino; o

(2) Cualquier desorden mental o psicolégico, como retraso mental, sindrome orgéanico cerebral,
enfermedad emocional o mental y discapacidades especificas de aprendizaje.

El término impedimento fisico o mental incluye, pero sin limitarse, enfermedades y condiciones como
impedimentos ortopédicos, visuales, del habla, de audicion; paralisis cerebral, epilepsia, distrofia
muscular, esclerosis multiple, cancer, cardiopatia, diabetes, retraso mental, enfermedad emocional,
adiccion a las drogas y alcoholismo.

(b) Actividades importantes de la vida comprende funciones como las de cuidarse a uno mismo, efectuar
tareas manuales, andar, ver, oir, hablar, respirar, aprender y trabajar.

(c) Tiene un expediente sobre dicho impedimento significa que tiene antecedentes sobre, o ha sido
clasificado, o clasificado erréneamente, como alguien que tiene un impedimento fisico o mental que
limita seriamente una o varias de las actividades importantes de la vida.
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(d) Sea percibido como que tiene dicho impedimento significa:

(1) Tiene un impedimento fisico 0 mental que no limita substancialmente las actividades importantes de
la vida pero que el transportista considere implicar dicho tipo de limitacién.

(2) Tiene un impedimento fisico o mental que limita substancialmente las actividades importantes de la
vida Unicamente debido a las actitudes de los demas hacia dicho impedimento.

(3) No tiene ninguno de los impedimentos enumerados en esta definicion pero el transportista lo trata
como si tuviere uno de estos impedimentos.

Taxi aéreo a demanda significa un operador de taxi aéreo que transporte pasajeros o propiedad y que no
sea un transportista regional en la forma definida por esta seccién.

PHMSA significa Pipeline and Hazardous Materials Administration (Administracion de Seguridad en
Gasoductos y Materiales Peligrosos), una oficina administrativa operacional del Departamento de
Transporte.

POC significa concentrador de oxigeno portatil.
Individuo calificado con una discapacidad significa un individuo con una discapacidad —
(a) Quien, como pasajero (al que se refiera como “pasajero con una discapacidad”),

(b) con respecto a la obtencidn de un billete de transporte aéreo con un transportista, propone o intenta
proponer de buena fe, comprar, o de otra forma valida obtener dicho billete;

(2) con respecto a obtener transporte aéreo, u otros servicios 0 acomodaciones, requerido por esta
Parte,

(i) compra o de otra manera valida obtiene, o intenta obtener de buena fe, un billete de transporte aéreo
con un transportista y se presenta al aeropuerto con el fin de viajar en el vuelo del billete; y

(ii) cumple con los requisitos del contrato razonables y no discriminatorios que se apliqguen a los demas
pasajeros; o

(b) quien con respecto a reunirse o acompafiar a un viajero, al uso de transporte sobre tierra, al uso de
las instalaciones de la terminal, o la obtenciéon de informacion sobre horarios, tarifas, o politicas,
emprende las acciones requeridas para poder hacerse valer de las instalaciones o los servicios ofrecidos
por el transportista aéreo al publico general, con las acomodaciones razonables, conforme sea
necesario, que brinde el transportista.

Servicio regular significa todo vuelo programado en la edicion actual de la Guia Oficial de Aerolineas
(Cfficial Airline Guide, u OAG por sus siglas en inglés), el calendario/horario publicado del transportista, o
el sistema de reservaciones informatizado del que se sirve el transportista.

TSA significa Transportation Security Administration (Administracion de Seguridad en el Transporte), una
agencia del Departamento de Seguridad Nacional.

Estados Unidos o EE.UU. significa los Estados Unidos de América, incluyendo sus territorios y
posesiones.
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§382.5 ¢ Cuando se exigird que los transportistas estadounidenses y extranjeros deban empezar a
cumplir con las disposiciones de esta Parte?

En tanto que transportista estadounidense o extranjero, debera cumplir con los requisitos de la Parte el
[insertar la fecha de vigencia de la presente Parte], salvo disposicion contraria en secciones individuales
de esta Parte.

8382.7 ¢ A quiénes se aplican las disposiciones de esta Parte?

(a) Si usted es un transportista estadounidense, esta Parte aplica a usted con respecto a todas sus
operaciones y aeronaves, sin que importe donde tienen lugar sus operaciones, salvo disposicion
contraria en esta Parte.

(b) Si usted es un transportista extranjero, esta Parte se aplica a usted Unicamente con respecto a los
vuelos que usted opere que se inicien o finalicen en Estados Unidos y a las aeronaves que utilice para
dichos vuelos. A fines de esta Parte, un “vuelo” significa un recorrido continuo en una misma aeronave o
gue se vale del mismo nimero de vuelo que se inicie y finalice en un aeropuerto estadounidense. A
continuacion siguen unos ejemplos de la aplicacion de este término:

EJEMPLO 1 al parrafo (b): Un pasajero reserva un vuelo sin escala con un transportista
extranjero desde Nueva York hasta Frankfurt o desde Frankfurt hasta Nueva York. Cada uno es
un “vuelo” a fines de esta Parte.

EJEMPLO 2 al parrafo (b): Un pasajero reserva un viaje con un transportista extranjero desde
Nueva York hasta Praga. El transportista extranjero vuela sin escala a Frankfurt. Luego el
pasajero desembarca del avion en Frankfurt y realiza un trasbordo (con un nimero de vuelo
diferente) con el mismo transportista extranjero o con un transportista diferente, que viaja a
Praga. El segmento Nueva York-Frankfurt del recorrido es un “vuelo” a fines de esta Parte
mientras que el segmento de Frankfurt a Praga no lo es. En el sentido inverso, el segmento
Praga-Frankfurt no es un vuelo cubierto a fines de esta Parte mientras que el segmento de
Frankfurt a Nueva York si lo es.

EJEMPLO 3 al parrafo (b): Un pasajero reserva un viaje con un transportista extranjero desde
Nueva York hasta Praga. El avién hace escala para repostar y cambiar de tripulacion en
Frankfurt. Si, después de desembarcar en Frankfurt, los pasajeros que salieron de Nueva York
vuelven a embarcar la aeronave (o una aeronave diferente suponiendo que el nimero de vuelo
sigue siendo el mismo) y siguen rumbo a Praga, los pasajeros permaneceran en el vuelo
cubierto a fines de esta Parte. Esto se debe a que su transporte se realiza en un vuelo directo
entre Nueva York y Praga aunque se haya hecho una escala en Frankfurt. Este ejemplo aplicaria
también en la direccion opuesta (Praga a Nueva York via Frankfurt).

EJEMPLO 4 al parrafo (b): En el ejemplo 3, el transportista extranjero no se halla sujeto a
cobertura conforme a esta Parte con respecto al pasajero que saliera de Frankfurt que embarca
la aeronave con rumbo a Praga, o un pasajero que saliera de Praga que desembarca el avién en
Frankfurt y que no sigue rumbo a Nueva York.

(c) En tanto que transportista extranjero, no se halla sujeto a los requisitos de esta Parte con respecto a
las operaciones entre dos puntos extranjeros, inclusive con respecto a los vuelos que impliquen
convenios de cédigo compartido con transportistas estadounidenses. En tanto que transportista
estadounidense que participa en un convenio de cddigo compartido con un transportista extranjero con
respecto a las operaciones entre dos puntos, usted (a diferencia del transportista extranjero) es
responsable por verificar la conformidad con las disposiciones de servicio de las subpartes Aa C
incluida, F a H incluida y K con respecto a pasajeros que viajen bajo su cédigo en dicho vuelo.
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EJEMPLO 1 al este parrafo (c): Un pasajero compra un billete de un transportista
estadounidense para viajar desde Nueva York a Praga. El billete lleva el codigo y el nimero de
vuelo del transportista estadounidense durante todo el recorrido. Hay un cambio de transportista
en Frankfurt y es un transportista extranjero que opera el segmento entre Frankfurt y Praga. El
transportista extranjero no se halla sujeto a las disposiciones de la Parte 382 durante el
segmento entre Frankfurt y Praga. Sin embargo, el transportista estadounidense debe asegurar
la conformidad con las disposiciones aplicables de la Parte 382 durante el segmento entre
Frankfurt y Praga con respecto a los pasajeros que vuelen bajo su codigo, y el Departamento
interpondria una accion ejecutoria en contra del transportista estadounidense por acciones u
omisiones perpetradas por el transportista extranjero.

(d) En tanto que transportista extranjero, si usted opera un vuelo charter desde un aeropuerto extranjero
con rumbo a un aeropuerto estadounidense, y regresa a un aeropuerto extranjero, y no recoge a
pasajero en Estados Unidos, la operacion charter no es un vuelo que se halle sujeto a los requisitos de
esta Parte.

(e) A menos que una disposicion de la presente Parte especifique una aplicacién al transportista
estadounidense o al transportista extranjero, la disposicion aplicara a ambos transportistas
estadounidenses y extranjeros.

(f) Si usted es un transportista indirecto, las 88 382.17 a 382.157 inclusive de esta Parte no aplicaran,
salvo en la medida de la §382.11(b)

(g) Cualquier disposicion de esta Parte no obstante, usted debe cumplir con los reglamentos de

seguridad de la FAA, los reglamentos de proteccion de la TSA y los reglamentos de seguridad y
proteccidn extranjeros que surtan un efecto mandatario legal que se aplique a usted.

8382.9 (Qué pueden hacer los transportistas extranjeros si creen que la disposicion en laley de
un pais extranjero es un conflicto con una disposicion de esta Parte?

€)) Si es un transportista extranjero, y cree que una disposicién aplicable de la ley de un pais
extranjero le impide cumplir con una disposicion de esta Parte, usted podré solicitar una exencion de la
disposicion de esta Parte.
(b) Debe enviar una solicitud de exencidn a la siguiente direccion:

Assistant General Counsel for Aviation Enforcement and Proceedings, C-70

U.S. Department of Transportation

1200 New Jersey Avenue, S.E., Room W96-322

Washington, D.C. 20590
(c) Su solicitud de exencién debe redactarse en el idioma inglés e incluir los siguientes componentes:

(1) una POCia, en idioma inglés, de la ley extranjera en cuestion;

(2) una descripcién de la ley extranjera y de cémo impide la conformidad con una disposicion de esta
Parte;
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(3) una descripcién del método alternativo que utilizara el transportista, si se llegara a otorgar la
exencion, para lograr eficazmente el objetivo de la disposicion de la Parte sujeta a la exencién o, si
aplica, una justificacién que indique por qué es imposible lograr el objetivo de todas maneras.

(d) El Departamento puede otorgar la solicitud de exencioén, u otorgar la solicitud de exencion sujeta
a condiciones, si es que determina que aplica la ley extranjera, que impide la conformidad con la
disposicion de esta Parte, y que el transportista ha entregado un método alternativo de lograr el objetivo
de las disposiciones de esta Parte sujeto a la exencion, o que ha demostrado en forma clara y
convincente que le seria imposible lograr el objetivo de cualquier manera.

(e) (1) Si usted envia una solicitud de exencidn el, o antes del [insertar la fecha en se cumplan 120 dias
tras la fecha de la publicacion esta Parte], el Departamento contestard, en la medida de lo posible, antes
de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte]. Si el Departamento no contesta la solicitud de exencion
el, o antes del [insertar la fecha de vigencia de esta Parte], usted podra seguir implementando la politica
o la practica de la que se trate en su solicitud de exencidn hasta que conteste el Departamento. El
Departamento no interpondra una accién ejecutoria con respecto a su implementacion de la politica o
practica durante el tiempo que preceda la respuesta del Departamento.

(2) Si usted envia una solicitud de exencion después del [insertar la fecha en se cumplan 120 dias tras la
fecha de la publicacion esta Parte], el Departamento contestara, en la medida de lo posible, antes de
[insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o en los 180 dias que sigan la fecha en que se recibid dicha
solicitud de exencion, segun el ultimo de los dos eventos. Si el Departamento no contesta la solicitud de
exencion en dicha fecha, usted podra seguir implementando la politica o la practica de la que se trate en
su solicitud de exencidn hasta que conteste el Departamento. El Departamento no interpondra una
accion ejecutoria con respecto a su implementacion de la politica o practica durante el tiempo entre
[insertar la fecha de vigencia de esta Parte] y la fecha de la respuesta del Departamento.

(3) Si envia una solicitud de exencion después de [insertar la fecha en que se cumplan 120 dias tras la
fecha de publicacién de esta Parte] y la solicitud trata de una disposicion aplicable de la ley de un pais
extranjero que no existia en [insertar la fecha en que se cumplan 120 dias tras la fecha de publicacién
de esta Parte] usted podré seguir implementando la politica o practica de la que se trate en su solicitud
de exencién hasta que el Departamento conteste su solicitud. El Departamento se esforzard, en la
medida de lo posible, en contestar este tipo de solicitudes en los 180 dias que sigan su recepcién. El
Departamento no interpondra una accién ejecutoria con respecto a su implementacion de la politica o
practica durante el tiempo que preceda la respuesta del Departamento.

(f) Cualquier otra disposicion de esta seccion, no obstante, el Departamento podrd iniciar la interposicion
de una accidn ejecutoria en todo momento después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte] con
respecto a la politica o practica de la que se trate en la solicitud si se determina que dicha solicitud es
frivola o dilatoria.

(9) Si no ha entregado una solicitud de exencion, conforme a la presente seccién, con respecto a una
disposicion de esta Parte, o si se llegara a denegar dicha solicitud, usted no podra alegar la existencia de
dicho conflicto como defensa ante la interposicion de una accion ejecutoria.

382.10 ¢ Como obtiene un transportista estadounidense o extranjero una determinacién que
demuestre que brinda una alternativa equivalente a los pasajeros con discapacidad?

€) En tanto que transportista estadounidense o extranjero, usted puede solicitar del Departamento
una determinacion que demuestre que brinda una alternativa equivalente a los pasajeros con
discapacidad.

(b) Debe enviar su solicitud de determinacién de alternativa equivalente a la siguiente direccion:
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Assistant General Counsel for Aviation Enforcement and Proceedings (C-70)
U.S. Department of Transportation
1200 New Jersey Avenue, S.E., Room W96-322
Washington, D.C. 20590
(c) Su solicitud debe redactarse en el idioma inglés e incluir los siguientes componentes:

(1) Una mencidn de la disposicion especifica de esta Parte con respecto a lo que propone como
alternativa equivalente.

(2) Una descripcion detallada de la politica, practica u otra acomodacion alternativa que proponga utilizar
en vez de la conformidad con la disposicion de esta Parte que usted mencione, asi como una explicacién
de cémo brinda una accesibilidad esencialmente equivalente a los pasajeros con discapacidad.

(d) El Departamento puede otorgar la solicitud, u otorgar la solicitud con condiciones, si determina que la
capacidad propuesta brinda una accesibilidad esencialmente equivalente a los pasajeros con
discapacidad, comparado con la conformidad con la disposicidn en cuestién de esta Parte.

(e) Si se otorga su solicitud, se considerara que usted cumple con esta parte al implementar la alternativa
equivalente. Si se deniega su solicitud, tendra que implementar esta Parte en la forma que esté
redactada.

(f) (1) Si usted envia su solicitud el, o antes del [insertar la fecha en se cumplan 120 dias tras la fecha de
la publicacidn esta Parte], el Departamento contestard, en la medida de lo posible, antes de [insertar la
fecha de vigencia de esta Parte]. Si el Departamento no contesta la solicitud el, o antes del [insertar la
fecha de vigencia de esta Parte], usted podra seguir implementando su politica o la practica de la que se
trate en su solicitud hasta que conteste el Departamento.

(2) Con respecto a una solicitud que se realice después de [insertar la fecha en se cumplan 120 dias tras
la fecha de la publicacién esta Parte], usted tendra que cumplir con las disposiciones de esta Parte sin
cambio desde [insertar la fecha de vigencia de la regla] hasta que el Departamento conteste su solicitud.

Subparte B — No discriminacion y acceso a los servicios y a lainformacién
§382.11 ¢ Cuél es el requisito de no discriminacién general de esta Parte?

(a) En tanto que transportista, usted no debe realizar ninguna de las siguientes acciones, sea
directamente o mediante un acuerdo contractual, de licencia, o de otro tipo:

(1) No debe discriminar contra un individuo calificado con una discapacidad, por motivo de la
discapacidad, al proveer transporte aéreo.

(2) No debe requerir que un individuo calificado con una discapacidad acepte servicios especiales
(inclusive, pero sin limitarse, el pre-embarque) si el individuo no los solicita. No obstante, si que puede
requerir el pre-embarque como condicién para recibir acomodaciones de asientos o de almacenamiento
en cabina, tal y como lo especifican las 8§§382.83(c), 382.85(b) y 382.123(a) de esta Parte.

(3) No debe excluir a un individuo calificado con una discapacidad, o denegar a una persona el beneficio,
de todo tipo de transporte aéreo o de servicios relacionados que se hallen disponibles a las demas
personas, salvo cuando lo permita especificamente esta Parte. Esto es cierto inclusive si existen
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servicios separados o diferentes para individuos con discapacidad, salvo cuando lo permita
especificamente otra seccion de esta Parte.

(4) No debe emprender ninguna accién adversa en contra de un individuo (por ejemplo, denegar el
transporte) porque el individuo asevere, por su propia cuenta o a nombre de otros, derechos que cuenten
con la proteccion de esta Parte o de la Ley de Accesibilidad en el Transporte Aéreo (Air Carrier Access
Act, 0 ACAA, por sus siglas en inglés).

(b) Si, en tanto que transportista indirecto, usted provee instalaciones o servicios para otros
transportistas que estén cubiertos por las secciones 382.17 a 382.157 inclusive, debe hacerlo en
conformidad con estas secciones.

8382.13 ¢ Deben los transportistas modificar las politicas, practicas e instalaciones para asegurar
gue no existe discriminaciéon?

(a) En tanto que transportista, usted debe modificar las politicas, practicas e instalaciones que se
requieran para proveer un servicio sin discriminacién a un individuo particular con una discapacidad, en
forma que coincida con las normas de la seccidn 504 de la Ley de Rehabilitacion (Rehabilitation Act), con
enmiendas.

(b) Este requisito forma parte de su obligacion general de no discriminacion y es una adicion a su deber
de realizar las acomodaciones especificas que requiere esta Parte.

(c) No obstante, no se exige que usted realice modificaciones que implicaran una carga indebida o que
cambiaran fundamentalmente su programa.

8382.15 ¢ Deben los transportistas cerciorarse de que los contratistas cumplan con los requisitos
de esta Parte?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurarse de que sus contratistas brinden servicios al publico
(inclusive aeropuertos que apliquen) que cumplan con los requisitos de esta Parte y que se aplicarian a
usted si los servicios fueran provistos por usted.

(b) En tanto que transportista, usted debe incluir una declaracion de conformidad con esta Parte en los
contratos que celebre con cualquier contratista que brinde servicios al publico sujetos a los requisitos de
esta Parte. La falta de conformidad con esta declaracion es una infraccion material del contrato por parte
del contratista.

(1) Esta declaracion debe comprometer al contratista a cumplir con las disposiciones aplicables de esta
parte en las actividades que realice a nombre del transportista.

(2) La declaracion debe también comprometer al contratista a implementar las directrices emitidas por
sus representantes CRO conforme a las §8382.151 — 153.

(c) En tanto que transportista estadounidense, usted debe también incluir dicha declaracién de
conformidad en sus contratos o convenios de designacion con agentes de viaje estadounidenses. No se
requiere que usted incluya dicha declaracién en los contratos con agentes de viaje extranjeros.

(d) Usted sigue siendo responsable por la conformidad de sus contratistas con esta parte y por ejecutar
las declaraciones en los contratos que celebre con ellos.
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(e) No es una defensa ante una accién ejecutoria interpuesta por el Departamento conforme a esta Parte
si su falta de conformidad resulta de la accion u omisién de su contratista.

§382.17 ¢ Pueden los transportistas limitar el namero de pasajeros con discapacidad en un vuelo?

En tanto que transportista, usted no puede limitar el nimero de pasajeros con discapacidad en un vuelo.
(Véase también la 8382.27(b)(6) de esta Parte.)

8382.19 ¢ Pueden los transportistas denegar transporte por motivo de discapacidad?

(a) En tanto que transportista, usted no puede denegar el transporte a un pasajero con una discapacidad
por motivo de su discapacidad, salvo como lo permita especificamente esta Parte.

(b) No debe denegar transporte al pasajero con una discapacidad por motivo de que la discapacidad de
la persona resulte en una apariencia o un comportamiento involuntario que podria ofender, molestar o
incomodar a los miembros de la tripulacion o a los demas pasajeros.

(c) Usted puede denegar transporte a cualquier pasajero por motivo de seguridad, conforme a 49 U.S.C.
44902 6 14 CFR 121.533, 6 a cualquier pasajero cuyo transporte representaria una infraccion de los
reglamentos de la FAA o TSA o de los requisitos aplicables de un gobierno extranjero.

(1) Usted puede determinar si existe un motivo de seguridad relacionado con la discapacidad para
denegar transporte a un pasajero con una discapacidad si puede demostrar que dicho pasajero implica
una amenaza directa (véase la definicién en la §382.3). Cuando determine si el individuo implica una
amenaza directa, debe realizar una evaluacion individualizada, que se base en un discernimiento
razonable segun conocimientos médicos razonables o la evidencia mas objetiva disponibles, cuyo fin sea
determinar:

(i) la naturaleza, la duracion y la severidad del riesgo;

(ii) la probabilidad de que actualmente ocurra el posible dafio a la salud y seguridad de los
demas; y

(iii) si existen modificaciones razonables a las politicas, las practicas y los procedimientos que
mitigarian el riesgo.

(2) Si usted determina que un pasajero no implica una amenaza directa, tendra que seleccionar la
respuesta menos restrictiva, desde el punto de vista del pasajero, que coincida con la seguridad y
proteccidn de los demas. Por ejemplo, no debe denegar transporte a un pasajero si puede proteger la
salud y seguridad de los demas sin tener que denegar dicho transporte.

(3) Al ejercer su autoridad, es necesario actuar en forma que coincida con las disposiciones de esta
Parte.

(4) Si sus acciones no coinciden con las disposiciones de esta Parte, se hallara sujeto a la interposicién
de acciones ejecutorias conforme a Subparte K de esta Parte.

(d) Si deniega transporte a un pasajero en su vuelo reservado al origen debido a la discapacidad del
individuo, deberé remitir una declaracion escrita que explique el motivo de la denegacion. Esta
declaracion escrita debe incluir el fundamento especifico de la opinién del transportista que asevere que
la denegacién cumple con las normas del parrafo (c) de esta seccidén o que se halla otramente permitida
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por esta Parte. Debe entregar esta declaracion escrita a la persona en los 10 dias que sigan la fecha en
la que se denegbd el transporte.

§382.21 ¢ Pueden los transportistas limitar el acceso al transporte porque el pasajero padece de
una enfermedad transmisible u otra condicién médica?

(a) Usted no debe hacer lo siguiente por motivo de que el pasajero tiene una enfermedad o infeccién
transmisible, a menos que usted determine que la condicidn del pasajero implica una amenaza directa:

(1) Denegar transporte al pasajero.
(2) Demorar el transporte del pasajero (por ejemplo, exigir que el pasajero viaje en un vuelo ulterior).

(3) Imponer al pasajero cualquier condicion, restriccién o requisito que no se imponga a los demas
pasajeros.

(4) Requerir que el pasajero entregue un certificado médico.

(b) Cuando evalue si la condicién del pasajero implica una amenaza directa, usted debe valerse de las
disposiciones establecidas en la §382.19(c)(1) — (2) de esta subparte.

(1) Cuando realice dicha evaluacion, usted puede servirse de las directrices emitidas por las autoridades
de salud publica (por ejemplo, los Centros para el Control de Enfermedades o el Servicio de Salud
Publica, agencias semejantes en otros paises o la Organizacion Mundial de la Salud).

(2) Cuando realice dicha evaluacién, usted debe reflexionar sobre el significado de las consecuencias
gue conlleven una enfermedad transmisible y el grado en que se pueda transmitir con facilidad mediante
un contacto superficial en el ambiente de una cabina de aeronave.

EJEMPLO 1 A ESTE PARRAFO (b)(2): El resfriado comln es una enfermedad facilmente
transmisible en el ambiente de una cabina de aeronave pero no conlleva secuelas serias para la
salud. Alguien que esté resfriado no implica una amenaza directa.

EJEMPLO 2 A ESTE PARRAFO (b)(2): El SIDA conlleva serias secuelas para la salud pero no
es una enfermedad facilmente transmisible en el ambiente de una cabina de aeronave. Una
persona que sea seropositiva o que tenga SIDA no implicaria una amenaza directa.

EJEMPLO 3 A ESTE PARRAFO (b)(2): El sindrome de SARS es una enfermedad facilmente
transmisible en el ambiente de una cabina de aeronave que conlleva secuelas serias para la
salud. Alguien que tenga el sindrome de SARS probablemente implica una amenaza directa.

(c) Si un pasajero con una enfermedad transmisible, que cumpla con los criterios de amenaza directa en
esta seccion, le entrega un certificado médico del tipo detallado en la §382.23(c)(2) que describa las
medidas que permitan evitar la transmision de la enfermedad durante el curso normal del vuelo, usted
tendra que proveer transporte al pasajero, a menos de que le sea imposible efectuar dichas medidas.

(d) Si su accién, conforme a la presente seccion, resulta en la demora del viaje del pasajero, entonces
debera permitir que el pasajero viaje en una fecha ulterior (hasta 90 dias a partir de la fecha del viaje
postergado) con la misma tarifa que la que se hubiere aplicado para el viaje primeramente previsto del
pasajero sin penalidad, o a discrecion del pasajero, debera remitir un reembolso por todo vuelo no
utilizado, inclusive cualquier vuelo de regreso.
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(e) Si emprende cualquier accion, conforme a la presente seccion, que restrinja el viaje del pasajero,
usted debe, a solicitud del pasajero, presentar una explicacion escrita en los 10 dias siguientes a dicha
solicitud.

§382.23 ¢ Pueden los transportistas requerir que un pasajero con una discapacidad presente un
certificado médico?

(a) A excepcion de lo provisto en esta seccion, no debe requerir que un pasajero con una discapacidad
presente un certificado médico como condicidn de transporte.

(b)(1) Pueden requerir que un pasajero con una discapacidad presente un certificado médico si —
(i) viaja en camilla o en una incubadora;
(i) requiere oxigeno médico durante un vuelo; o

(iii) la condicién médica es tal que existe una duda razonable con respecto a si el individuo puede
terminar el viaje sin riesgo y sin requerir asistencia médica extraordinaria durante el vuelo.

(2) A fines de este parrafo, un certificado médico es una declaracion escrita por el doctor del pasajero
gue indique que el pasajero es capaz de realizar el viaje entero sin riesgo y sin necesidad de asistencia
médica extraordinaria durante el vuelo.

(3) Para ser valido, un certificado médico conforme a este parrafo debe haberse redactado en los 10 dias
gue precedan la fecha del viaje inicial de salida del pasajero.

EJEMPLO 3 A ESTE PARRAFO (b)(3):

Un pasajero que reserve un vuelo desde Nueva York a Londres el 15 de enero con un viaje de
vuelta para el 15 de abril tendria que entregar un certificado médico con una fecha de 5 de enero
o ulterior. No seria necesario que el pasajero entregara un segundo certificado médico con fecha
del 5 de abril o ulterior.

(c)(1) También puede requerir un certificado médico del pasajero si él o ella tiene una enfermedad o
condicién transmisible que implique una amenaza directa a la salud o seguridad de los demas en el
vuelo.

(2) A fines de este parrafo, un certificado médico es una declaracion escrita por el doctor del pasajero
que indique que la enfermedad o infeccion no seria, conforme a las condiciones presentes del caso
particular del pasajero, transmisible a otras personas durante el curso normal del vuelo. El certificado
médico debe enumerar las condiciones o precauciones que se deban observar con el fin de prevenir la
transmision de la enfermedad o infeccion a las demas personas durante el curso normal del vuelo. Un
certificado médico conforme a este parrafo debe haberse redactado en los 10 dias que precedan la fecha
en que se presente el mismo.

(d) En tanto que transportista, usted puede optar por someter al pasajero con un certificado médico a un
examen médico adicional si cree que ha transcurrido un serio cambio adverso en la condicion médica del
pasajero desde que se emitio el certificado médico o que el certificado médico subestima seriamente el
riesgo que la salud del pasajero implica para las demas personas en el vuelo. Si los resultados del
examen médico demuestran que el pasajero, no obstante el certificado médico, en toda probabilidad no
podra completar el vuelo sin requerir asistencia médica extraordinaria (por ejemplo, el pasajero tiene
serias dificultades aparentes con la respiracion, parece padecer de dolores graves, etc.) o implicaria una
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amenaza directa a la salud y seguridad de las demas personas en el vuelo, usted podrd emprender una
accion otramente prohibida conforme a la §382.23(a) de esta Parte.

§382.25 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice la
notificacién anticipada indicando que tiene la intencién de viajar en un vuelo?

En tanto que transportista, usted no puede exigir que un pasajero con una discapacidad realice la
notificacién anticipada indicando que tiene la intencién de viajar en un vuelo.

8382.27 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad realice la
notificaciéon anticipada con el fin de obtener servicios especificos con respecto a un vuelo?

(a) A excepcion de lo provisto en el parrafo (b) de esta seccidn y las secciones 382.133(c)(3) y
382.133(d)(3), en tanto que transportista, usted no puede exigir que un pasajero con una discapacidad
realice la notificacién anticipada para poder obtener los servicios o las acomodaciones que estipule esta
Parte.

(b) Usted podra requerir que un pasajero con una discapacidad realice la natificacién anticipada de hasta
72 horas, con una facturacion de antemano de una hora antes de la facturacién del publico general si
requiere recibir oxigeno médico suministrado durante el vuelo en los vuelos internacionales; de 48 horas
con una la facturacién de antemano de una hora antes de la facturacion del piblico general si requiere
recibir oxigeno médico suministrado durante el vuelo en los vuelos nacionales; y de 48 horas con una
facturacion de antemano de una hora antes de la facturacién del pablico general si requiere utilizar su
ventilador, respirador, maquina CPAP o equipo POC.

Podra requerir que un pasajero con una discapacidad realice la notificacion anticipada de 48 horas y
facturacion de una hora antes de la facturacion del puablico general a cambio de recibir los siguientes
servicios y acomodaciones. Los servicios enumerados en los parrafos (c)(1) a (c)(3) inclusive de este
parrafo son optativos; no es necesario que usted los brinde aunque pueda optar por hacerlo.

(1) Transporte de una incubadora

(2) Conexion de un respirador, un ventilador, una maquina CPAC o un dispositivo POC con la
alimentacion eléctrica.

(3) Acomodaciones para el pasajero que tenga que viajar en camilla.
(4) Transporte de una silla de ruedas eléctrica en una aeronave con menos de 60 asientos.

(5) Disposicion de un embalaje de materiales peligrosos para las pilas u otros dispositivos de asistencia
gue requieran dicho embalaje.

(6) Acomodaciones para un grupo de diez o mas individuos calificados con una discapacidad que hagan
reservas y viajen en grupo; y

(7) Provision de una silla de ruedas a bordo en una aeronave con mas de 60 asientos que no tenga un
bafio accesible.

(8) Transporte en la cabina de animales de apoyo emocional o animales de servicio psiquiatrico en
cabina.
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(9) Transporte de un animal de servicio durante un segmento de vuelo que deba durar 8 horas o mas.

(10) Acomodacién de un pasajero que tiene serios impedimentos de audicién o visién (véase la seccién
382.29(b)(4)).

(d) Si el pasajero con una discapacidad brinda la notificacién anticipada que usted requiera, en forma
gue coincida con esta seccion, para un servicio que usted deba brindar (véanse los parrafos (c)(4) a (10)
inclusive de esta seccioén), o que seleccione brindar (véanse los parrafos (c)(1) a (c)(3) inclusive de esta
seccion), usted tendra que brindar el servicio o la acomodacién que se haya solicitado.

(e) Sus sistemas de reservas y otros de tipo administrativo deben cerciorarse de que los pasajeros que
brinden la notificacion anticipada que usted requiera, de conformidad con la presente seccion, por
servicio y acomodaciones, que la notificacion sea comunicada, clara y oportunamente a las personas
responsables de brindar dicho servicio o0 acomodacién que se haya requerido.

(f) Si un pasajero con una discapacidad realiza la notificacién anticipada que usted requiera, de
conformidad con esta seccion, y que se obliga al pasajero a cambiar de vuelo (debido a la cancelacion
de un vuelo), usted debe, en toda la medida de lo posible, brindar acomodacion en el nuevo vuelo. Si el
vuelo nuevo es el vuelo de otro transportista, usted deberd brindar asistencia en toda la medida de lo
posible al otro transportista que esté suministrando la acomodacion que el pasajero pidié de usted.

(9) Si un pasajero no cumple con los requisitos de notificacion anticipada y de facturacion anticipada que
usted establezca de conformidad con esta seccién, sigue debiendo proveer el servicio o la acomodacion
si lo puede hacer mediante esfuerzos razonables, sin retrasar el vuelo.

8382.29 ¢ Puede un transportista requerir que un pasajero con una discapacidad viaje con un
asistente de seguridad?

(a) A excepcion de lo provisto en el parrafo (b), usted no debe requerir que un pasajero con una
discapacidad viaje con otra persona como condicion de recibir transporte aéreo.

(b) Usted puede requerir que un pasajero con una discapacidad en una de las siguientes categorias,
viaje con un asistente de seguridad como condicién de recibir transporte aéreo si usted determina que un
asistente de seguridad es esencial para la seguridad:

(i) Un pasajero que viaje en camilla 0 en una incubadora. El asistente de seguridad para este tipo de
persona debe poder atender a las necesidades médicas del pasajero durante el vuelo.

(2) Un pasajero que, debido a una discapacidad mental, no puede comprender o responder
apropiadamente a las instrucciones de seguridad impartidas por el personal de la aerolinea, inclusive la
sesion informativa de seguridad que exigen 14 CFR 121.571(a)(3) y (a)(4) 6 14 CFR 135.117(b) o los
reglamentos de seguridad del gobierno del transportista extranjero, segun aplique.

(3) Un pasajero con un impedimento de movilidad tan severo que la persona no pueda fisicamente
ayudar en su propia evacuacion de la aeronave.

(4) Un pasajero con serios impedimentos de audicion o visidn, si el pasajero no logra establecer algin
método de comunicacion con el personal del transportista que se adecuado y que permita la transmision
de la sesion informativa que requieren 14 CFR 121.57(a)(3) y (a)(4), 14 CFR 135,117(b) o los
reglamentos de seguridad del gobierno de un transportista extranjero, segun aplique, y que permita al
pasajero ayudar en su propia evacuacion de la aeronave en el evento de una emergencia. Usted podra
requerir de un pasajero con serios impedimentos de audicién o vision que desea viajar sin asistente de
seguridad que por lo menos realice una notificacién anticipada de 48 horas para poder brindar dicha
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explicacion. No obstante si dicho pasajero no cumple con este requisito de notificacién anticipada, usted
seguira teniendo que acomodarlo en la medida de lo viable.

(c)(2) Si usted determina que una persona que cumpla con los criterios de los parrafos (b)(2), (b)(3) 6
(b)(4) de esta seccion debe viajar con un asistente de seguridad, a diferencia de la autoevaluacién del
individuo que considere que puede viajar independientemente, usted no podra cobrar el transporte del
asistente de seguridad. No obstante no se exige que usted encuentre o suministre el asistente de
seguridad.

(2) A fines del parrafo (b)(4) de esta seccion, usted podra requerir, al contrario de la autoevaluacion del
individuo, que un individuo con serios impedimentos de audicidn o visién deba viajar con un asistente de
seguridad si usted determina que —

() los métodos de comunicacion que el individuo le ha explicado no cumplen adecuadamente con los
objetivos identificados en el parrafo (b)(4) de esta seccién; o

(ii) el individuo propone establecer la comunicacion mediante el deletreo con dedo y usted no puede,
dentro del tiempo que siga la notificacion del individuo, encontrar un miembro de la tripulacién del vuelo
gue se pueda comunicar mediante dicho método durante el vuelo del pasajero.

(3) Si un pasajero voluntariamente elige viajar con un auxiliar de cuidado personal o0 con un asistente de
seguridad que usted no haya exigido, usted podra cobrar por el transporte de dicha persona.

(d) Si, debido a que hay asiento disponible para el asistente de seguridad que el transportista ha
determinado ser necesario, el pasajero con la discapacidad y la reservacion confirmada que no pueda
viajar en el vuelo, debera ser compensado en un monto que se deba calcular conforme se disponga para
las instancias de embarque denegado involuntario de 14 CFR Parte 250, cuando aplique la Parte 250.

(e) A fines de determinar si hay un asiento disponible para el asistente de seguridad, usted podra
considerar que el asistente de seguridad realiz6 su facturacién al mismo tiempo que el pasajero con la
discapacidad.

(f) El hecho de que tema que el pasajero con una discapacidad pueda necesitar que se le preste un
cuidado personal (por ejemplo, con el uso del bafio o con la comida) no es suficiente motivo para pedir
gue el pasajero viaje con un asistente de seguridad. Usted debe explicar esto claramente en la
capacitacién o informacién que entregue a sus empleados. Asimismo, debe advertir a los pasajeros que
su personal no esta obligado a prestar este tipo de servicios.

8382.31 ¢ Pueden los transportistas imponer cargos especiales a los pasajeros con discapacidad
por brindar servicios y acomodaciones de conformidad con esta regla?

(a) Salvo disposiciones contrarias en esta Parte, no debe, en tanto que transportista, imponer cargos por
brindar instalaciones, equipo o servicios que esta regla requiera se brinden a los pasajeros con
discapacidad. Usted puede cobrar por los servicios que no requiera esta Parte.

(b) Usted podra cobrar al pasajero por el uso de mas de un asiento si la talla o la condicién del pasajero
(por ejemplo, el uso de una camilla) hace que ocupe mas espacio del que provee un solo asiento. Esto
no se considera un cambio especial bajo esta seccion.

(c) Si su sitio Internet que utilicen los pasajeros para reservar o comprar billetes no se halla accesible a
un pasajero con una discapacidad, usted no podra cobrar un cargo al pasajero que consiguientemente
no pueda reservar o comprar un billete desde dicho sitio por haber utilizado otro método de reservacion
(por ejemplo, reservar un billete por teléfono). Si se halla disponible un descuento al pasajero que
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reserve un vuelo mediante un sitio Internet que no sea accesible, usted debera ofrecer dicho descuento
al pasajero con una discapacidad que pueda utilizar el sitio Internet y que compra su billete de avién
mediante otro método.

§382.33 ¢ Pueden los transportistas imponer otras restricciones a los pasajeros con discapacidad
gue no impongan alos demas pasajeros?

(a) En tanto que transportista, usted no puede imponer restricciones a pasajeros con discapacidad que
no imponga a los demas pasajeros, salvo cuando esa Parte lo permita explicitamente (por ejemplo,
requisitos de notificacién anticipada para ciertos servicios permitidos conforme a la §382.27).

(b) Las restricciones que no deba imponer a los pasajeros con discapacidad incluyen, pero sin limitarse
a, los siguientes:

(1) Restriccién del movimiento del pasajero por la terminal.

(2) Requerir que los pasajeros permanezcan en la zona de la puerta de embarque u otra ubicacion para
recibir transporte, servicios, o acomodaciones.

(3) Hacer que los pasajeros se sienten encima de mantas en la aeronave.

(4) Hacer que los pasajeros se pongan insignias u otra identificacion especial (por ejemplo, a las
insignias que llevan los menores de edad).

(5) Otramente mandar un trato separado para los pasajeros con discapacidad, salvo en la forma
permitida o requerida por esta Parte u otros requisitos federales aplicables.

§382.35 ¢ Pueden los transportistas requerir que los pasajeros con discapacidad firmen
exenciones o dispensaciones?

(a) En tanto que transportista, usted no puede requerir que los pasajeros con discapacidad firmen una
exencion o dispensacion de responsabilidad como condicion de transporte o de los servicios o las
acomodaciones que se proveen en funcion de la discapacidad.

(b) Usted no debe requerir que los pasajeros con discapacidad firmen exenciones de responsabilidad por
dafio o extravio de sillas de ruedas u otros dispositivos de asistencia, o por el extravio, o el deceso o el
dafio perpetrado a los animales de servicio. Los transportistas pueden observar si existen dafios
preexistentes en los dispositivos de asistencia en la misma forma que los hacen los transportistas con
respecto al resto del equipaje facturado.

Subparte C — Informacion para pasajeros

8382.41 ¢Cudl es lainformacién referente al vuelo que los transportistas deben impartir a los
individuos calificados con discapacidad?

En tanto que transportista, usted debe impartir la informacion siguiente, cuando se solicite, a los
individuos calificados con una discapacidad o a las personas que hagan preguntas a nombre de los
mismos individuos con respecto a la accesibilidad de la aeronave que se prevé realizara el vuelo
particular. La informacidn que usted imparta debe ser especifica a la aeronave que prevé utilizar para el
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vuelo a menos que no sea posible hacerlo (por ejemplo, circunstancias imprevisibles como las
condiciones meteorolégicas 0 mecanicas podrian exigir que se reemplazara la aeronave lo cual podria
afectar la ubicacion y disponibilidad de la acomodacion). La informacion requerida es:

(a) la ubicacion precisa de los asientos, si existen, con apoyabrazos movibles (es decir, por fila 'y por
namero de asiento);

(b) la ubicacion precisa de los asientos (es decir, por fila y por nimero de asiento) que el transportista, de
conformidad con la Parte, no pone a la disposicion de los pasajeros con discapacidad (por ejemplo,
asientos en la fila de salida);

(c) toda limitacién relacionada con la aeronave, el servicio o de otro tipo con respecto a la posibilidad de
acomodar a pasajeros con discapacidad, inclusive limitaciones con respecto a la disponibilidad del
embarque de entrada a nivel en cualquier aeropuerto que implique el vuelo. Usted debe impartir esta
informacion a cualquier pasajero que declare que él o ella utiliza una silla de ruedas para el embarque,
inclusive si el pasajero no solicita explicitamente dicho tipo de informacién.

(d) cualquier limitacién con respecto a la disponibilidad del espacio de almacenamiento, en la cabina o en
la bodega de carga, para los dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia cominmente
utilizados por los pasajeros con discapacidad, inclusive espacio de almacenamiento en la cabina para la
silla de ruedas del pasajero de conformidad con las §8382.67 y 382.123 de esta Parte;

(e) si la aeronave tiene un bafio accesible; y

(f) los tipos de servicios que se hallen disponibles o no para los pasajeros con discapacidad durante el
vuelo.

382.43 ¢ Deben los servicios de informacion y reservacion de los transportistas estar accesibles a
los individuos que son sordos, con impedimentos de audicidon o sordo-ciegos?

(a) Si, en tanto que transportista, usted brinda servicio de reservacion e informacion por teléfono al
publico, debe también ofrecer este servicio a los individuos que utilicen un teléfono teletipo (TTY), sea
mediante su propio teletipo, un sistema de retransmisién de voz u otra tecnologia disponible, de la
manera siguiente:

(1) Debe brindar acceso a los usuarios de teletipo durante las mismas horas que el servicio telefonico
esté disponible para el publico general.

(2) Debe cerciorarse de que el tiempo de respuesta para contestar llamadas y que el nivel de servicio
prestado por teletipo es esencialmente equivalente al tiempo de respuestas y al nivel de servicio que se
preste al publico general (es decir, a los que no sean usuarios del servicio de teletipo).

(3) No debe imponer cargos a los usuarios del sistema de teletipo que sobrepasen los cargos impuestos
a los que no se sirvan del sistema teletipo para el sistema de reservacion e informacién por teléfono.

(4) Cualquier medio que indique el nimero de teléfono de su servicio de reservacion e informacion para
el publico general, debera también indicar el nimero de teletipo si dicho servicio se halla disponible. Si
no tiene un numero de teletipo, debe indicar como los usuarios del sistema de teletipo pueden ponerse
en contacto con su servicio de reservacion e informacion (por ejemplo, mediante un servicio de
retransmision de voz).

(5) Si es usted un transportista extranjero, debera cumplir con este requisito el, o antes del [insertar la
fecha en que se cumpla un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte].
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(b) Los requisitos del parrafo (a) no se aplicaran a usted en cualquier pais en el que la infraestructura de
las telecomunicaciones no permita la conformidad.

§382.45 ;Deben los transportistas poner POCias de esta Parte a disposicion de los pasajeros?

(a) En tanto que transportista, usted debe mantener una POCia actual de esta Parte en cada aeropuerto
gue usted atienda. En tanto que transportista extranjero, usted debe guardar una POCia de esta Parte en
todo aeropuerto que atienda un vuelo que usted opere y que se inicie o finalice en un aeropuerto
estadounidense. Debe poner esta POCia a disposiciéon de todo miembro del pablico que la solicite.

(b) Si tiene un sitio Internet, sera necesario que notifique a los consumidores que pueden obtener una
POCia de esta Parte en un formato accesible del Departamento de Transporte de cualquiera de las
siguientes maneras:

(1) para las llamadas realizadas desde el interior de Estados Unidos, por teléfono mediante la linea
telefénica gratis de acceso directo para pasajeros aéreos con discapacidad (Toll-Free Hotline for Air
Travelers with Disabilities) marcando el 1-800-778-4838 (voz) 6 el 1-800-455-9880 (teletipo),

(2) por teléfono a la Divisién de Proteccion de los Pasajeros aéreos (Aviation Consumer Protection
Division) marcando el 202-366-2220 (voz) 6 el 202-366-0511 (teletipo),

(3) por correo enviado a Air Consumer Protection Division, C-75, U.S. Department of Transportation,
1200 New Jersey Ave. SE, West Building, Room W96-432, Washington, DC 20590, y

(4) mediante la pagina Internet de la Division de Proteccidn de los Pasajeros aéreos (Aviation Consumer
Protection Division) (http://airconsumer.ost.dot.gov).

Subparte D — Accesibilidad en las instalaciones de los aeropuertos

§382.51 ¢ Con qué requisitos deben cumplir los transportistas con respecto a la accesibilidad en
las instalaciones de los aeropuertos?

(a) En tanto que transportista, usted debe cumplir con los siguientes requisitos con respecto a las
instalaciones en las terminales que arriende, controle, o de las que sea propietario en un aeropuerto
estadounidense.

(1) Debe asegurarse de que las instalaciones en las terminales que brinden acceso al transporte aéreo
son facilmente accesibles y utilizables por las personas con discapacidad, inclusive las personas que se
valgan de sillas de ruedas. Se considerara que usted cumple con dicha obligacion si las instalaciones
cumplen con los requisitos que se apliquen a los lugares de acomodaciones publicas conforme a los
reglamentos del Departamento de Justicia (DOJ) que implementen el Titulo 11l de la Ley de Ciudadanos
Estadounidenses con discapacidad (Americans with Disabilities Act, o ADA por sus siglas en inglés).

(2) Con respecto a cualquier situacion en la que el embarque o el desembarque mediante puentes de
carga de entrada a nivel o salones accesibles a pasajeros a y desde aeronaves no sea posible, debera
asegurar que exista una ruta accesible entre la puerta de embarque y la zona desde la cual se embarca
la aeronave (por ejemplo, la pista en una situacion en la que el embarque de entrada a nivel no esté
disponible). Una ruta accesible es una ruta que cumpla con los requisitos de las Directrices de
Accesibilidad de la Ley de Ciudadanos Estadounidenses con discapacidad (Americans with Disabilities
Act Accessability Guidelines, o ADAAG por sus siglas en inglés), secciones 4.3.3 — 4.3.10.
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(3) Debe asegurarse de que los sistemas de transporte intra e interterminal, inclusive, pero sin limitarse,
los pasillos rodantes, los vehiculos de enlace y los sistemas de transporte de personas automatizados
cumplan con los requisitos aplicables de las reglas de la ley ADA del Departamento de Transporte (49
CFR Partes 37 y 38).

(4) Sus contratos o convenios de arrendamiento con operadores de aeropuertos con respecto al uso de
las facilidades del aeropuerto deben establecer su responsabilidad de accesibilidad en los aeropuertos

de conformidad con esta Parte y la del operador del aeropuerto conforme a la seccién 504 aplicable de

las reglas de la ley ADA del Departamento de Transporte y del Departamento de Justicia.

(5) En cooperacidn con el operador del aeropuerto y en consulta con las organizaciones locales de
adiestramiento de animales de servicio, usted debe proveer zonas para las necesidades de los animales
de servicio que acompafien a pasajeros que salgan, conecten o lleguen a un aeropuerto en uno de sus
vuelos.

(6) Debe activar el modo subtitulado en todo momento en todos los televisores y demas pantallas
audiovisuales que sean capaces de presentar subtitulos ubicados en cualquier parte de la terminal a la
gue acceda todo pasajero el [insertar la fecha de vigencia de esta Parte]. El modo subtitulado debe ser
de alto contraste en la medida que sea posible.

(7) Debe reemplazar cualquier televisor y demas pantallas audiovisuales que impartan sesiones
informativas, informacion, o entretenimiento a pasajeros y que no tengan la funcion de modo subtitulado
de alto contraste con equipo dotado de dicha funcion cada vez que se reemplace el equipo en el curso
normal de las operaciones y/o cuando las zonas de la terminal en las que se ubique dicho equipo sean el
objeto de una renovacién o ampliacion substancial.

(8) Si adquiere nuevos televisores y demas pantallas audiovisuales para brindar sesiones informativas,
informacion o entretenimiento el, o después del (fecha de vigencia de la regla), este equipo debe estar
dotado de la funcidon de modo subtitulado de alto contraste.

(b) En tanto que transportista, usted debe asegurar que los pasajeros con discapacidad pueden
facilmente utilizar todas las instalaciones en las terminales que arriende, controle, o de las que sea
propietario en un aeropuerto extranjero. En el caso de transportistas extranjeros, este requisito se aplica
Unicamente a las instalaciones en terminales que atiendan vuelos cubiertos por la seccién 382.7 de esta
Parte.

(1) Esto significa que los pasajeros con discapacidad deben poder desplazarse con facilidad por las
instalaciones de la terminal desde o hacia la puerta de embarque y toda otra zona en la cual los
pasajeros embarcan la aeronave que usted utilizara para estos vuelos (por ejemplo, la pista de aterrizaje
en caso de vuelos sin embarque de entrada a nivel). Esta obligacion se agrega a la obligacion que usted
tiene en brindar asistencia con el embarque, el desembarque y el trasbhordo de pasajeros.

(2) Usted podra cumplir con esta obligacion mediante cualquier combinacion de accesibilidad a las
instalaciones, ayudas auxiliares, equipo, asistencia del personal u otro medio apropiado que coincida con
la seguridad y la dignidad de los pasajeros con discapacidad.

(c) En tanto que transportista extranjero, debera cumplir con los requisitos de esta seccion el, o antes del
[insertar la fecha en que se cumpla un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte]. En tanto que
transportista estadounidense, usted debera cumplir con los requisitos del parrafo (b) el, o antes del
[insertar la fecha en que se cumpla un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte].
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§382.53 ¢ Qué informacion deben impartir en los aeropuertos los transportistas a los individuos
con impedimentos de audicién o visién?

(a)(1) En tanto que transportista estadounidense, usted debe asegurar que los pasajeros con
discapacidad que se identifiguen como personas que necesitan asistencia visual o auditiva tengan un
pronto acceso a la misma informacién que se brinde a los demas pasajeros en cada puerta de
embarque, zona de emision de billetes y mostrador de servicio de clientela que usted arriende, controle o
de la que sea propietario en cualquier aeropuerto estadounidense o extranjero, en la medida que esto no
interfiera con las tareas de seguridad y proteccion de los empleados tal y como las establecen la FAA, la
TSA'y los reglamentos aplicables extranjeros.

(2) En tanto que transportista, usted debe asegurar que esta informacion se halle disponible en cada
puerta de embarque, zona de emisién de billetes, mostrador de servicio de clientela que usted arriende,
controle, o de los que sea propietario en un aeropuerto estadounidense. En los aeropuertos extranjeros,
usted debe asegurar que esta informacion se halle disponible Unicamente en las puertas de embarque,
las zonas de emisién de billetes y los mostradores de servicio de clientela que usted arriende, controle, o
de los que sea propietario, y Unicamente para vuelos que se inicien y finalicen en Estados Unidos.

(3) En tanto que transportista estadounidense o extranjero, en cualquier aeropuerto estadounidense
cubierto por el presente parrafo en el que el aeropuerto tiene el control eficaz de las puertas de
embarque, las zonas de emisidn de billetes y los mostradores de servicio de clientela, usted y el
aeropuerto comparten la responsabilidad de la conformidad.

(b) La informacion que usted debe brindar conforme al parrafo (a) de esta seccion incluye, pero sin
limitarse a lo siguiente: informacion que trate de seguridad en el vuelo, emision de billetes, facturacion en
el vuelo, retrasos o cancelaciones de vuelos, cambios en los horarios, informaciéon de embarque,
trasbordos, asignaciones de puertas de embarque, facturacién de equipaje, solicitud de voluntarios para
vuelos sobrevendidos (por ejemplo, ofertas de indemnizacién a pasajeros que renuncien su reserva),
individuos a quienes se llamen por megafonia, cambios de aeronave que afecten a personas con
discapacidad, y emergencias (por ejemplo, amenazas de bomba).

(c) Con respecto a la informacion sobre el retiro de equipaje, usted debe impartir informacién a los
pasajeros con discapacidad que se identifiquen como personas que necesitan asistencia visual o auditiva
no mas tarde de cuando imparta dicha informacion a los demas pasajeros.

§382.55 ¢ Pueden los transportistas imponer procedimientos de inspeccion a los pasajeros con
discapacidad que sobrepasen los requisitos de la TSA o los de gobiernos extranjeros?

(a) Todos los pasajeros, inclusive los que tengan discapacidades, se hallan sujetos a los requisitos de
inspeccién de seguridad de la TSA en los aeropuertos estadounidenses. Ademas, los pasajeros en
aeropuertos extranjeros, inclusive los que tengan discapacidades, pueden estar sujetos a medidas de
inspeccién de seguridad que requiera la ley del pais en que esté ubicado el aeropuerto.

(b) Si, en tanto que transportista, usted impone procedimientos de inspeccion de seguridad a los
pasajeros con discapacidad que se extienden mas alla de los que requiera TSA (o, en el caso de un
aeropuerto extranjero mas alla de la ley del pais en que esté ubicado el aeropuerto), usted debe
asegurarse de que dichos procedimientos cumplen con los siguientes requisitos:

(1) Debe utilizar los mismas criterios para aplicar los procedimientos de inspeccion de seguridad a los
pasajeros con discapacidad que a los demas pasajeros.
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(2) No debe someter un pasajero con una discapacidad a procedimientos de inspeccion especial porque
la persona esté viajando con dispositivo de movilidad u otro dispositivo de asistencia si la persona que se
valga de uno de estos dispositivos pasa por el sistema de inspeccién sin dificultades o alarmas.

(i) No obstante, su personal de seguridad puede examinar un dispositivo de movilidad o de asistencia
que pueda, a su parecer, esconder un arma u otro articulo prohibido.

(ii) Usted puede realizar registros de seguridad de los individuos calificados con una discapacidad cuyo
dispositivo active la alarma del sistema de seguridad en la misma forma que lo harian los demas
pasajeros.

(3) No debe requerir inspecciones de seguridad privadas para pasajeros con discapacidad mas amplias
o por una razén diferente de lo que haria para los deméas pasajeros.

(c) Salvo las disposiciones del parrafo (c) de esta seccién, si un pasajero con una discapacidad solicita
una inspeccion privada en forma oportuna, debe otorgarsela a tiempo para que el pasajero pueda
embarcar.

(d) Si utiliza tecnologia que permita realizar la inspeccién apropiada de un pasajero con una
discapacidad sin necesidad de registrar fisicamente la persona, no es necesario que usted ofrezca una
inspecciodn privada.

382.57 ¢ Qué servicios deben proveer los transportistas si sus quioscos automatizados no se
hallan accesibles?

En tanto que transportista, si sus quioscos automatizados en las terminales de aeropuertos no pueden
ser facilmente utilizados por un pasajero con una discapacidad para funciones como la emision de
billetes o la obtencién de tarjetas de embarque que los quioscos ofrecen a los demas pasajeros, usted
debe ofrecer un servicio equivalente al pasajero (por ejemplo, con ayuda provista por su personal con el
uso del quiosco o permitiendo que el pasajero pase al frente de la linea de espera del mostrador de
facturacién).

Subparte E — Accesibilidad en la aeronave
382.61 ¢Cuales son los requisitos para los asientos con apoyabrazos movibles?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurar que las aeronaves con 30 6 mas asientos de
pasajeros y en las que los asientos de pasillo tengan apoyabrazos, estén dotadas de apoyabrazos de
pasillo movibles en por lo menos la mitad de los asientos de pasillo en los que los pasajeros con
impedimentos de movilidad puedan sentarse conforme a la FAA o a las reglas de seguridad aplicables
del gobierno extranjero.

(b) No se requiere que usted brinde apoyabrazos movibles en los asientos de pasillo de las filas en las
gue una regla de seguridad de la FAA prohiba que se siente un pasajero con un impedimento de
movilidad.

(c) Debe asegurar que los apoyabrazos movibles de pasillo estén proporcionalmente en todas las clases
de servicio de la cabina. Por ejemplo, si 80 por ciento de los asientos de pasillo en los que los pasajeros
con un impedimento de movilidad pueden sentarse esta en la clase turista mientras que el 20 por ciento
estan en primera clase, entonces el 80 por ciento de los apoyabrazos de pasillo movibles deben estar en
la clase turista, mientras que el 20 por ciento lo debe estar en primera clase.
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(d) Para las aeronaves equipadas con apoyabrazos de pasillo movibles, es necesario que usted
configure las cabinas, o establezca sistemas administrativos, con el fin de asegurar que los pasajeros
con impedimentos de movilidad, u otros pasajeros con discapacidad, puedan facilmente identificarlos y
obtener asiento en las filas con apoyabrazos de pasillo movibles. Usted debe proveer esta informacion
por asiento y nimero de fila especificos.

(e) No es necesario que usted deba retroadaptar los interiores de la cabina de las aeronaves existentes
con el fin de cumplir con los requisitos de esta seccion. No obstante, si usted reemplaza cualquier
asiento antiguo de la aeronave con un asiento de fabricacion reciente, los asientos nuevos deben estar
dotados de apoyabrazos de pasillo movibles, de conformidad con esta seccién. No obstante, nunca se
requiere que una aeronave tenga apoyabrazos de pasillo movibles en mas de la mitad de los asientos de
pasillo.

() En tanto que transportista extranjero, usted debe cumplir con los requisitos de los parrafos (a) a (d) de
esta seccidn, con respecto a las aeronaves nuevas que opere que fueron inicialmente encargadas
después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o que se entreguen después de [insertar la fecha
en que se cumpla un afio tras la fecha de vigencia de esta Parte]. En tanto que transportista
estadounidense, los requisitos de los parrafos (a), (b), (d) y (e) se aplican a usted con respecto a las
aeronaves nuevas que opere y que fueron inicialmente encargadas después del 5 de abril de 1990, o
que se entregaron después del 5 de abril de 1992. En tanto que transportista estadounidense, el parrafo
(c) de esta seccion se aplica a usted con respecto a las aeronaves nuevas que opere y fueron
inicialmente encargadas después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o que se entreguen
después de [insertar la fecha en que se cumpla un afio tras la fecha de vigencia de esta Parte].

(9) En tanto que transportista extranjero, debera cumplir con los requisitos del parrafo (e) con respecto a
los asientos encargados después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte].

8382.63 ¢ Cuales son los requisitos para los bafios accesibles?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurar que las aeronaves con mas de un solo pasillo en los
gue se ofrezcan bafios incluyan un bafio accesible como minimo.

(1) Este bafio accesible debe permitir que una persona minusvalida calificada pueda entrar, moverse en
el interior conforme lo requiera el uso del bafio y salir del mismo utilizando la silla de ruedas a bordo de la
aeronave.

(2) El bafio accesible debe ofrecer el mismo nivel de privacidad a los pasajeros que utilizan la silla de
ruedas a bordo que a los pasajeros ambulatorios.

(3) El bafio debe tener pestillos, botones de llamada accesibles, barras de apoyo, grifos, y demas
controles, asi como dispensadores que puedan utilizar las personas calificadas con una discapacidad,
inclusive a los usuarios de silla de ruedas y a las personas con impedimentos manuales.

(b) Con respecto a las aeronaves de un solo pasillo en los que se hallen bafios disponibles, usted puede,
aunque no se requiera, ofrecer un bafio accesible.

(c) No es necesario que usted deba retroadaptar los interiores de la cabina de las aeronaves existentes
con el fin de cumplir con los requisitos de esta seccion. No obstante, si usted reemplaza un bafio en una
aeronave con mas de un pasillo, debera reemplazar el bafio con una unidad accesible.

(d) En tanto que transportista extranjero, usted debe cumplir con los requisitos del parrafo (a) de esta
seccion con respecto a las aeronaves nuevas que opere que fueron inicialmente encargadas después de
[insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o que se entreguen después de [insertar la fecha en que se
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cumpla un afio tras la fecha de vigencia de esta Parte]. En tanto que transportista estadounidense, este
requisito se aplica a usted con respecto a huevas aeronaves que opere que fueron inicialmente
encargadas después del 5 de abril de 1990 o entregadas después del 5 de abril de 1992.

(e) En tanto que transportista extranjero, debera cumplir con los requisitos del parrafo (c) de esta seccién
a partir de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte]. En tanto que transportista estadounidense, este
requisito se aplica a usted con respecto a nuevas aeronaves que opere que fueron inicialmente
encargadas después del 5 de abril de 1990 o entregadas después del 5 de abril de 1992.

8382.65 ¢Cudles son los requisitos para las sillas de ruedas a bordo?

(a) En tanto que transportista, usted debe equipar aeronaves con mas de 60 asientos de pasajeros y que
tengan un bafio accesible (sin que importe si dicho bafios es un requisito de la §382.63 de esta Parte)
con una silla de ruedas a bordo. Las aeronaves Aerospatiale/Aeritalia ATR-72 y British Aerospace
Advanced Turboprop (ATP), con configuraciones de entre 60 y 70 asientos de pasajeros, se hallan
exentas de dicho requisito.

(b) Si un pasajero solicita una silla de ruedas a bordo para un vuelo particular, usted debera brindarla si
la aeronave que se utilice para el vuelo tiene mas de 60 asientos de pasajeros, inclusive si dicha
aeronave no tiene un bafio accesible.

(1) El motivo de esta solicitud del pasajero debe ser que él o ella puede utilizar el bafio inaccesible pero
no puede alcanzarlo desde el asiento sin utilizar una silla de ruedas a bordo.

(2) Usted puede requerir que el pasajero realice la notificacion anticipada especificada en la §382.27
para poder recibir este servicio.

(c) Debe asegurarse de que las sillas de ruedas a bordo cumplen con las siguientes normas:

(1) Las sillas de ruedas a bordo deben comprender apoyapies, apoyabrazos que sean movibles o
removibles, sistemas de amarre del ocupante adecuados, un alto de respaldo que permita ayudar al
pasajero durante el traslado, mangos estructuralmente sélidos para maniobrar la silla ocupada y frenos
de ruedas u otro método adecuado que evite que se mueva la silla durante el traslado o la turbulencia.

(2) La silla debe ser concebida para adaptarse al espacio de maniobra, al ancho del pasillo y al alto del
asiento en la aeronave en que se utilice; debe ser también facil de impulsar, remolcar y dar la vuelta en
el ambiente de la cabina por el personal del transportista.

(d) En tanto que transportista extranjero, debera cumplir con este requisito el, o antes del [inserte la
fecha en que se cumpla un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte]. En tanto que
transportista estadounidense, debera cumplir con este requisito el, o antes del [inserte la fecha de
vigencia de esta Parte].

8382.67 ¢Cual es el requisito para el espacio especial en que se pueda almacenar las sillas de
ruedas de los pasajeros?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurar que existe espacio prioritario en la cabina cuyo
tamafio sea suficiente para almacenar por lo menos una silla de ruedas de pasajero manual tipica de
tamafio adulto que se pueda plegar, colapsar o seccionar, y cuyas dimensiones en un espacio sean 13
pulgadas por 36 pulgadas por 42 pulgadas sin tener que desmontar las ruedas o de otro modo
desmontarla. Este requisito aplica a toda aeronave con 100 é mas asientos de pasajeros; y
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(b) Este espacio tiene que ser otro que el compartimento superior o los espacios debajo de asiento que
se utilicen rutinariamente para el equipaje de mano de los pasajeros.

(c) En tanto que transportista extranjero, usted debe cumplir con los requisitos del parrafo (a) de esta
seccion con respecto a las aeronaves nuevas encargadas después de [insertar la fecha de vigencia de
esta Parte] o que se entreguen después de [insertar la fecha en que se cumpla un afio tras la fecha de
vigencia de esta Parte]. En tanto que transportista estadounidense, este requisito se aplica a usted con
respecto a nuevas aeronaves que opere que fueron inicialmente encargadas después del 5 de abril de
1990 o entregadas después del 5 de abril de 1992.

8382.69 ¢ Cudles son los requisitos que deben cumplir los transportistas con respecto ala
accesibilidad de los videos, discos DVD y demas presentaciones audiovisuales que se ensefien
en la aeronave para las personas que son sordas o con impedimentos de audicion?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurar que todos los nuevos videos, discos DVD y demas
presentaciones audiovisuales que se ensefien en la aeronave a fines de seguridad, y todo tipo de
presentacion audiovisual que se ensefie en la aeronave a fines informativos y que se crearon bajo su
control, estén dotados del modo subtitulado de alto contraste. El modo subtitulado solamente tiene que
realizarse en el idioma o idiomas predominantes de los que usted se valga para comunicarse con los
pasajeros durante el vuelo.

(b) Los requisitos del parrafo (a) de esta seccion entraran en vigor con respecto a las presentaciones
audiovisuales realizadas a fines de seguridad [insertar la fecha en que se cumplan 180 dias tras la fecha
de la publicacion esta Parte].

(c) Entre [insertar la fecha de vigencia de esta Parte] y [insertar la fecha en que se cumplan 179 dias tras
la fecha de la publicacién esta Parte], los transportistas estadounidenses deben asegurar que todos los
nuevos videos, discos DVD y demas presentaciones audiovisuales que se ensefien en la aeronave a
fines de seguridad cuenten con el modo subtitulado abierto o un inserto con la imagen del intérprete del
idioma de sefias, a menos que los subtitulos o el inserto interfiera con la presentacion video de tal
manera que la haria ineficaz o que serian ilegibles o que no seria lo suficientemente grande para leerse,
en cuyo caso dichos transportistas deberan servirse de una alternativa equivalente sin video para la
transmision de la sesién informativa a los pasajeros con impedimentos de audicion.

(d) Los requisitos del parrafo (a) de esta seccion entraran en vigor con respecto a las presentaciones
informativas el [insertar la fecha en que se cumplan 240 dias tras la fecha de la publicacion esta Parte].

8382.71 ¢Qué otros requisitos de accesibilidad de aeronave se aplican a los transportistas?

(a) En tanto que transportista, usted debe mantener todas las funciones de accesibilidad de la aeronave
en orden operacional.

(b) Debe asegurar que todo tipo de reemplazo o renovacion en la cabina de la aeronave o sus elementos
no aminoren la accesibilidad de dicho elemento a un nivel inferior al que se especifique en esta Parte.

Subparte F — Provision de asientos

8382.81 ¢ Cudles son los pasajeros paralos que deban disponer asientos los transportistas?



146

En tanto que transportista, usted debe brindar las siguientes provisiones de asientos a los
siguientes pasajeros cuando se solicite, si el pasajero se identifica como persona con una discapacidad
estipulada en esta seccion y si el tipo de asiento en cuestién existe en la aeronave particular. Una vez
gue el pasajero se identifique a si mismo, usted debe asegurar que la informacién se anota y transmite
adecuadamente al personal responsable de proveer el asiento.

(a) Para un pasajero que utilice una silla de pasillo para acceder a la aeronave y que no puede
facilmente trasladarse encima de un apoyabrazos de pasillo fijo, usted debe proveer un asiento en una
fila dotada de apoyabrazos de pasillo movibles. Debe asegurar que su personal esté capacitado con
respecto a la ubicacion el uso apropiado de apoyabrazos de pasillo movibles, inclusive las técnicas de
traslado apropiadas. Debe asegurar que los asientos de pasillo con apoyabrazos movibles sean
claramente identificables.

(b) Debe brindar un asiento adyacente a la persona que ayude al pasajero con la discapacidad en las
siguientes circunstancias:

(1) Cuando un pasajero con una discapacidad viaje con un auxiliar de cuidado personal que desempefie
funciones para el individuo durante el vuelo que no se requiera que realice el personal de la aerolinea
(por ejemplo, ayuda con la comida).

(2) Cuando un pasajero con un impedimento de vision viaja con un asistente/lector que realice funciones
para el individuo durante el vuelo.

(3) Cuando un pasajero con un impedimento de audicién viaja con un intérprete que realice funciones
para el individuo durante el vuelo.

(4) Cuando usted exige que un pasajero viaje con un asistente de seguridad (véase la §382.29).

(c) Para un pasajero con una discapacidad que viaje con un animal de servicio, usted debe proveer,
conforme lo solicite el pasajero, un asiento de tabique o un asiento aparte de uno de tabique.

(d) Para un pasajero con piernas fusionadas o inmovilizadas, usted debe proveer un asiento de tabique u
otro asiento que ofrezca mayor espacio para las piernas que los otros asientos, del lado del pasillo que
mejor se ajuste a la discapacidad del individuo.

§382.83 ¢ A través de qué mecanismos deben los transportistas disponer asientos?

(a) Si usted es un transportista que ofrece asignaciones de asientos por anticipado a los pasajeros (es
decir, que ofrece asignaciones de asientos a los pasajeros el dia anterior al vuelo), usted debe cumplir
con los requisitos de la §382.81 de esta Parte de una de las siguientes maneras:

(1) Puede “bloquear” un nimero de asientos apropiado para proveer asientos conforme lo requiera la
§382.81.

(i) No debe asignar estos asientos a los pasajeros que no cumplan con los criterios de la §382.81 hasta
24 horas antes de la salida prevista del vuelo.

(ii) En cualquier momento y hasta 24 horas antes de la salida prevista del vuelo, usted debe asignar un
asiento conforme a los requisitos de esta seccidn al pasajero con una discapacidad que cumpla uno o
varios de los requisitos de la 8382.81 que lo solicite, cuando el pasajero realice la solicitud en un primer
lugar.
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(iii) Si un pasajero con una discapacidad especificada en la §382.81 no realiza una solicitud por lo menos
24 horas antes de la salida prevista del vuelo, usted debe cumplir con la solicitud del pasajero en la
medida de lo posible pero no se exige que usted reasigne un asiento que ya se asigno a otro pasajero.

(2) Puede designar un nimero adecuado de los asientos que sirven para brindar asientos conforme lo
requiera la 8382.81 en tanto que “asientos prioritarios” para los pasajeros con discapacidad.

(i) Debe notificar que todos los pasajeros con estos asientos asignados (que no sean pasajeros con una
discapacidad enumerada en la 8382.81 de esta Parte) estan sujetos a la reasignacion a otro asiento si es
necesario brindar un asiento conforme lo requiera la presente seccion.

(i) Puede comunicar esta notificacion mediante su sistema de reservas informatico, informacion verbal
impartida por el personal de reservaciones, notificaciones de billetes, anuncios en la puerta de
embarque, avisos en los mostradores, tarjetas o avisos en los asientos, material de programas de millas
frecuentes u otro método apropiado.

(i) Usted debe asignar un asiento que cumpla con los requisitos de esta seccién al pasajero con una
discapacidad enumerada en la 8382.81 de esta Parte que solicite dicho asiento y cuando el pasajero
realice dicha solicitud. Puede requerir que el pasajero se presente a la facturacién y solicite el asiento por
lo menos una hora antes de la hora de facturacion regular del vuelo. Si todos los asientos prioritarios
designados que se ajustarian al pasajero ya han sido asignados a otros pasajeros, usted tendra que
reasignar los asientos de los demas pasajeros conforme sea necesario proveer la acomodacion
solicitada.

(iv) Si un pasajero con una discapacidad especificada en la §382.81 no realiza la facturacion por lo
menos una hora antes de la hora de facturacién estandar prevista para el publico general, usted debe
cumplir con la solicitud del pasajero en la medida de lo posible pero no se exige que usted reasigne un
asiento que ya se asigné a otro pasajero.

(b) Si asigna asientos a pasajeros, pero no hasta la fecha del vuelo, debe utilizar el enfoque "asiento
prioritario" del parrafo (a)(2) de esta seccion.

(c) Si usted no ofrece asignaciones de asientos anticipadas a sus pasajeros, debe permitir que los
pasajeros enumerados en la §382.81 puedan embarcar antes de los demas pasajeros, inclusive otros
pasajeros de pre-embarque, para que los pasajeros que requieren ciertos asientos puedan seleccionar
los que mejor cumplan con sus requisitos.

(d) En tanto que transportista, si usted desea utilizar un método diferente de los que se especifiquen en
esta subparte con respecto a las asignaciones de asientos a los pasajeros con discapacidad, debe
obtener el acuerdo escrito por parte del Departamento de Transporte. Péngase en contacto con el
Departamento en la direccion citada en la §382.159 de esta Parte.

§382.85 ¢ Cudles son las provisiones de asientos que deban efectuar los transportistas paralos
pasajeros en circunstancias que no estén cubiertas por la seccion 382.81 (a) a (d)?

En tanto que transportista, usted debe proveer las siguientes provisiones de asientos a un pasajero que
se identifique a si mismo como individuo con una discapacidad que no forme parte de las cuatro
categorias enumeradas en la §382.81 (a) a (d) de esta Parte y que necesite un asiento que le permita
facilmente acceder y utilizar los servicios de transporte aéreo del transportista.

(a) En tanto que transportista que asigne asientos de antemano, usted debe proveer asientos de las
siguientes maneras:
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(1) Si se sirve del mecanismo de “bloqueo de asientos” en la §382.83(a)(1) de esta Parte, debe
implementar los requisitos de esta seccién de la siguiente forma:

(i) Cuando un pasajero con una discapacidad que no esté descrita en la §382.81(a) — (d) de esta Parte
haga una reservacién 24 horas antes de la salida prevista para el vuelo, no es necesario que usted
ofrezca al pasajero uno de los asientos bloqueados para el uso de los pasajeros con discapacidad
enumerados en la §382.81.

(i) No obstante, usted debe asignar cualquier asiento al pasajero, que no esté ya asignado a otro
pasajero, que se ajuste a las necesidades del pasajero, inclusive si dicho asiento no se halla disponible
para estar asignado a la poblacién general de pasajeros en el momento en que se haga la solicitud.

(2) Si se sirve del mecanismo de “asientos prioritarios asignados” en la 8382.83(a)(2) de esta Parte, debe
implementar los requisitos de esta seccién de la siguiente forma:

(i) Cuando un pasajero con una discapacidad que no esté descrita en la 8382.81 haga una reservacion,
usted debe asignar al pasajero cualquier asiento, que no esté ya asignado a otro pasajero, que se ajuste
a las necesidades del pasajero, inclusive si dicho asiento no se halla disponible para estar asignado a la
poblacién general de pasajeros en el momento en que se haga la solicitud. Puede requerir que el
pasajero que realice dicha solicitud se presente a la facturacion una hora antes de la hora de facturacion
regular del vuelo.

(i) Si se asigna a dicho pasajero un asiento prioritario designado, él o ella se hallara sujeto a estar
reasignado a otro asiento conforme lo dispone la §382.83(a)(2)(i) de esta subparte.

(b) En los vuelos en los que no se ofrezcan asignaciones de asientos anticipadas, usted debe proveer
asientos conforme a la presente seccion al permitir que los pasajeros embarquen la aeronave antes de
los demas pasajeros, inclusive los demas pasajeros de pre-embarque, para que los individuos que
necesiten asientos particulares puedan seleccionar los asientos que mejor cumplan con sus requisitos.

(c) Si asigna asientos a pasajeros, pero no hasta la fecha del vuelo, debe utilizar el enfoque "asiento
prioritario" de la seccién 382.83(a)(2).

§382.87 ¢ Qué otros requisitos se refieren a los asientos para pasajeros con una discapacidad?

(a) En tanto que transportista, usted no debe excluir a ningdn pasajero con una discapacidad de
cualquier asiento o exigir que un pasajero con una discapacidad se siente en un asiento particular, por
motivo de la discapacidad, salvo para cumplir con los requisitos de seguridad de la FAA o aplicables de
un gobierno extranjero.

(b) Al responder a las solicitudes de individuos con respecto a las acomodaciones de esta subparte,
usted debe cumplir con los requisitos de seguridad de la FAA o aplicables de un gobierno extranjero,
inclusive los que traten de los asientos de salida (véase 14 CFR las §8121.585 y 135.129).

(c) Si la discapacidad de un pasajero resulta en un comportamiento activo involuntario que conllevaria la
denegacidn apropiada del transporte de la persona conforme a la 8382.19, y que el pasajero podria ser
transportado sin riesgo si se sentara en otra ubicacion, usted debe ofrecer la posibilidad al pasajero de
sentarse en dicha ubicacion como alternativa a la denegacion del transporte.

(d) Si ya ofrecié un asiento al pasajero con una discapacidad con el fin de proveer un asiento de
conformidad con esta subparte, usted no debe (salvo en la circunstancia descrita en la 8382.85(a)(2)(ii))
reafectar dicho pasajero a otro asiento tras la solicitud subsiguiente de otro pasajero con una
discapacidad, sin el consentimiento del primer pasajero.
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(e) No debe nunca denegar el transporte a cualquier pasajero con el fin de brindar asientos en la forma
requerida por esta subparte.

(f) No se exige que usted brinde mas de un asiento por billete o que brinde un asiento en una clase de
servicio que no sea la que el pasajero compro con el fin de proveer asientos conforme lo requiera esta
Parte.

Subparte G — Embarque, desembarque y ayuda con el trasbordo

8382.91 ¢ Qué asistencia deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad
mientras se desplacen por la terminal?

(a) En tanto que transportista, usted debe brindar o asegurar que se brinde ayuda solicitada por, o a
nombre de, un pasajero con una discapacidad, u ofrecida por el personal del transportista o del operador
del aeropuerto y que acepte el pasajero con una discapacidad, con respecto al transporte entre puertas
de embarque para realizar el trasbordo a otro vuelo. Si el vuelo de llegada y el vuelo de conexion de
salida estan operados por diferentes transportistas, el transportista que opero el primer vuelo (es decir, el
gue opera el primero de los dos vuelos que se estén conectando) es responsable por proveer, o
asegurar que se provea, dicha asistencia, inclusive si el pasajero tiene un billete separado para el vuelo
de salida. Es posible que los dos transportistas convengan mutuamente que el transportista que opere el
vuelo de conexion de salida (es decir el segundo de los dos vuelos) brinde esta ayuda, pero el
transportista que opere el vuelo de llegada sigue siendo la parte responsable, conforme a la presente
seccion, de cerciorarse de que se brinde ayuda.

(b) Usted debe también proveer, o asegurar que se provea, ayuda solicitada por, o0 a nombre de, un
pasajero con una discapacidad, o que ofrezca el personal del transportista o del operador del aeropuerto
y que acepte el pasajero con una discapacidad, para el traslado desde la entrada de la terminal (o un
punto de entrega por un vehiculo en un lugar adyacente a la entrada) a través del aeropuerto y hasta la
puerta de embarque del vuelo de salida, o desde la puerta de desembarque hasta la salida de la
terminal (o0 un punto de recogida de vehiculo adyacente a la entrada después de un vuelo de llegada).

(1) Este requisito incluye ayuda para acceder zonas funcionales clave de la terminal, tales como los
mostradores de billetes y el retiro de equipaje.

(2) Este requisito también incluye una parada breve cuando lo solicite el pasajero en la entrada del bafio
(inclusive un bafio accesible cuando se solicite). En tanto que transportista, se requiere que usted haga
dicha parada Gnicamente si el bafio se halla disponible de camino al destino para embarcar,
desembarcar o realizar el trasbordo y es posible parar sin crear demoras no razonables. Para recibir
dicha ayuda, el pasajero debe identificarse a si mismo como individuo con una discapacidad que
necesita ayuda.

(c) En tanto que transportista en un aeropuerto estadounidense, usted debe, cuando se solicite y en
cooperacioén con el operador del aeropuerto, asegurarse de que se puede acompafiar al pasajero que
viaje con un animal de servicio a la zona para las necesidades de animales de servicio que se brinda
conforme a la §382.51(a)(5) de esta Parte.

(d) Como parte de su obligacién en proveer o asegurar que se provea asistencia a los pasajeros con
discapacidad mientras se desplazan por la terminal (por ejemplo, entre la entrada de la terminal y la
puerta de embarque, entre la puerta de embarque de la aeronave y entre la puerta de desembarque y la
zona de retiro de equipaje), usted debe ayudar a los pasajeros que no pueden cargar con su equipaje
debido a una discapacidad con respecto al transporte del equipaje facturado en la puerta de embarque o
del equipaje de mano. Usted puede solicitar aseveraciones verbales fiables que afirmen que el pasajero
no puede cargar con el equipaje en cuestion. Si un pasajero no puede proveer una aseveracion fiable,
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usted podra requerir que el pasajero presente documentacion como condicién de este servicio.

§382.93 ¢ Deben los transportistas ofrecer el pre-embarque a los pasajeros con discapacidad?

En tanto que transportista, usted debe ofrecer la oportunidad de pre-embarcar a los pasajeros
con discapacidad que se identifiquen en la puerta de embarque como pasajeros que necesitan ayuda
con el embarque, el almacenamiento del equipo de accesibilidad o el asiento.

8382. 95 ¢ Cuadles son las obligaciones generales del transportista con respecto a la ayuda con el
embarque y el desembarque?

(a) En tanto que transportista, usted debe prontamente brindar o asegurar que se brinde ayuda solicitada
por, 0 a nombre de, un pasajero con una discapacidad, u ofrecida por el personal del transportista o del
operador del aeropuerto y que acepte el pasajero con una discapacidad, con respecto al embarque y al
desembarque. Esta asistencia puede incluir, segun se dé el caso, servicios del personal y uso de sillas
de ruedas de tierra, carritos motorizados accesibles, sillas de ruedas de embarque, y/o sillas de ruedas a
bordo cuando se brinden conforme a esta Parte, y rampas o elevadores mecanicos.

(b) En tanto que transportista, usted debe, a menos que se disponga lo contrario en esta subparte,
proveer asistencia con el embarque y el desembarque mediante el uso de elevadores o rampas en todo
aeropuerto de servicio comercial estadounidense con 10 000 o0 mas embarques anuales cuando el
embarque y el desembarque mediante puentes de carga de entrada a nivel o salones de pasajeros
accesibles no estén disponibles.

8382.97 ¢ A qué tipo de aeronaves aplican los requisitos de ayuda con el embarque y el
desembarque mediante el uso de elevadores?

El requisito de la seccién 382.95(b) de esta Parte con respecto a la asistencia en el embarque y
desembarque mediante el uso de elevadores para todas las aeronaves con una capacidad de pasajeros
de 19 6 mas, salvo las siguiente excepciones:

(a) Hidroaviones;

(b) los siguientes modelos de aeronave de capacidad de 19 asientos: Fairchild Metro, Jetstream 31y 32,
Beech 1900 (modelos C y D) y Embraer EMB-120;

(c) Todo otro modelo de aeronave que el Departamento de Transporte determine no ser adecuado para
asistencia con el embarque y el desembarque mediante un elevador, una rampa u otro dispositivo
adecuado. El Departamento realizard dicha determinacion si concluye que —

(1) ninguin dispositivo de embarque o desembarque existente en el mercado acomodard la aeronave sin
un riesgo serio de dafio grave a la aeronave o lesion a los pasajeros o empleados; o

(2) barreras internas presentes en la aeronave que impedirian que los pasajeros que se sirven de una
silla de embarque o de pasillo puedan alcanzar un asiento en una fila que no sea de salida.

§382.99 ¢ Qué convenios deben celebrar los transportistas con los aeropuertos que atienden?
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(a) En tanto que transportista, usted tiene que negociar de buena fe con el operador del aeropuerto en
cada aeropuerto estadounidense descrito en la §382.95(b) con el fin de asegurar que estén disponibles
los elevadores de embarque y desembarque cuando los puentes de carga de entrada a nivel no se
hallen disponibles.

(b) Usted debe celebrar un convenio escrito y firmado con el operador del aeropuerto que reparta la
responsabilidad que requiere cumplir con los requisitos de esta subparte con respecto a la asistencia en
el embarque y desembarque entre las partes. En el caso de transportistas extranjeros, con respecto a
todas las aeronaves cubiertas, este requisito sera vigente [insertar la fecha en que se cumpla un afio
después de la fecha de vigencia de esta Parte].

(c) Para los transportistas extranjeros, el acuerdo con un aeropuerto estadounidense debe estipular que
todas las acciones necesarias para asegurar el embarque y desembarque accesible para los pasajeros
con discapacidad se finalicen en cuanto sea posible, pero no mas tarde que [insertar la fecha en que se
cumpla un afio después de la fecha de vigencia de esta Parte].

(d) Conforme al convenio, usted puede, en tanto que transportista, requerir que los pasajeros deseosos
de recibir asistencia con el embarque y el desembarque y que requiere el uso de un elevador para un
vuelo se presenten para la facturacion una hora antes de la hora de facturacion estandar del vuelo. Si el
pasajero realiza la facturacion después de este tiempo, usted debe, no obstante, ofrecer ayuda con el
embarque y el desembarque con el elevador si es posible hacerlo, en la medida de lo razonable, sin
demorar el vuelo.

(e) Este acuerdo debe asegurar que todos los elevadores y demas equipo de accesibilidad se mantenga
en orden operacional apropiado.

(f) Todos los transportistas y los operadores de aeropuertos implicados estdn mancomunada y
solidariamente responsables por la implementacion oportuna y completa del acuerdo.

(g) Usted debe tener una POCia del acuerdo disponible, conforme se solicite, para los representantes del
Departamento de Transporte.

§382.101 ¢ Qué otra ayuda con el embarque y el desembarque deben brindar los transportistas?

Cuando no se requiera asistencia con el embarque y desembarque de entrada a nivel conforme
a esta subparte, usted debe, en tanto que transportista, proveer, 0 asegurar que se provea, asistencia
con el embarque y desembarque mediante cualquier método disponible al que consiente el pasajero. No
obstante, usted nunca debe utilizar el transporte manual (es decir, cargar directamente con el cuerpo del
pasajero en los brazos de uno o mas miembros del personal del transportista para lograr el cambio de
nivel que requiere el pasajero para entrar o salir de la aeronave), inclusive si lo acepta el pasajero, a
menos que sea la Unica forma de evacuar al individuo en un caso de emergencia. Las situaciones en las
gue no se requiera el embarque y desembarque de entrada a nivel pero en las que deba brindar
asistencia con el embarque y desembarque incluyen, sin limitarse a, lo siguiente:

(a) El proceso de embarque y desembarque ocurre en un aeropuerto estadounidense que no es un
aeropuerto de servicio comercial con 10 000 6 mas embarques anuales.

(b) El proceso de embarque y desembarque tiene lugar en un aeropuerto extranjero.

(c) Usted utiliza una aeronave sujeta a la exencién de los requisitos de asistencia en el embarque y
desembarque con elevador conforme a la §382.97 (a) — (c) de esta subparte.

(d) Audn no han transcurrido las fechas limites establecidas en la §382.99(c).
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(e) Existen circunstancias fuera de su control (por ejemplo, condiciones meteorolédgicas adversas o
averias mecanicas imprevistas) que impiden el uso de un elevador.

§382.103 ¢ Puede un transportista dejar a un pasajero sin atender en una silla de ruedas u otro
dispositivo?

En tanto que transportista, usted no debe dejar a un pasajero que haya solicitado asistencia
conforme a esta subparte sin atender por el personal responsable de la asistencia con el embarque,
desembarque o trasbordo en una silla de ruedas de tierra, silla de ruedas de embarque u otro dispositivo
en el que el pasajero no tenga movilidad independiente, por un periodo que exceda 30 minutos. Este
requisito se aplica inclusive si otra persona (por ejemplo, un miembro de la familia o un auxiliar de
atencion personal) esté acompafiando al pasajero, salvo si el pasajero explicitamente excusa dicha
obligacién.

§382.105 ¢ Cuél es la responsabilidad de los transportistas en los aeropuertos extranjeros en los
gue los operadores de aeropuertos tienen la responsabilidad de ayudar con el embarque,
desembarque y trasbordo?

En un aeropuerto extranjero en el que sea el operador del aeropuerto quien brinda la asistencia
con el embarque, desembarque o trasbordo, en vez de los transportistas, en tanto que transportista,
usted puede depender de los servicios provistos por el operador del aeropuerto para cumplir con los
requisitos de esta subparte. Si los servicios provistos por el operador del aeropuerto no son suficientes
para cumplir con los requisitos de esta subparte, usted deberd complementar los servicios provistos por
el operador del aeropuerto para cerciorarse de que se cumpla con dichos requisitos. Si usted opina que
se halla legalmente excluido de complementar los servicios provistos por el operador del aeropuerto,
podra presentar una solicitud de exencién conforme a la 8382.9 de esta Parte.

Subparte H — Servicios en la aeronave

§382.111 ¢ Qué servicios deben brindar los transportistas a los pasajeros con discapacidad a
bordo de la aeronave?

En tanto que transportista, usted debe brindar en la aeronave los servicios conforme se soliciten
por, 0 a nombre de, pasajeros con discapacidad, o cuando se ofrezcan por el personal del transportista y
se acepten por los pasajeros con discapacidad, de la forma siguiente:

(a) Asistencia desplazandose a y desde los asientos, como parte de los procesos de embarque y
desembarque.

(b) Asistencia en la preparacion para la comida, como abrir embalajes e identificar alimentos.

(c) Si hay una silla de ruedas a bordo en la aeronave, asistencia con el uso de la silla de ruedas a bordo
gue permita a la persona desplazarse a y desde el bafio.

(d) Asistencia para una persona semi-ambulatoria cuando se desplaza a y desde el bafio, sin necesidad
de alzar o cargar con la persona.

(e) Asistencia al guardar y recuperar equipaje de mano, inclusive dispositivos de movilidad y otros
dispositivos de asistencia que estén estibados en la cabina (véase también 382.91(c)). Para recibir dicha



153

ayuda, el pasajero debe identificarse a si mismo como individuo con una discapacidad que necesita
ayuda.

(f) Comunicacion eficaz con pasajeros con impedimentos de vision y/o que son sordos o0 con
impedimentos de audicion, para que los pasajeros tengan un acceso oportuno a la informacion que
brinde el transportista a los demas pasajeros (por ejemplo, meteorologia, servicios a bordo, retrasos en
el vuelo, puertas de embarque en el siguiente aeropuerto).

8382.113 ;Qué servicios no se exige que brinden los transportistas a los pasajeros con
discapacidad a bordo de la aeronave?

En tanto que transportista, usted no tiene que brindar una asistencia especial extensa a los individuos
calificados con una discapacidad. A fines de esta seccion, la asistencia especial extensa incluye las
siguientes actividades:

(a) Asistencia con la comida actual.

(b) Asistencia con el bafio o asistencia en el asiento del pasajero con las funciones de eliminacion.

(c) Administracion de servicios médicos.

8382.115 ¢ Qué requisitos aplican a las sesiones informativas de seguridad a bordo?

En tanto que transportista, usted debe cumplir con los siguientes requisitos con respecto a las sesiones
informativas de seguridad a bordo:

(a) Debera realizar una sesion informativa de seguridad individual para todo pasajero conforme lo
requiera 14 CFR 121.571 (a)(3) y (a)(4), 14 CFR 135.117(b), u otros requisitos de la FAA.

(b) Puede ofrecer sesiones informativas individuales a cualquier otro pasajero pero no podra exigir que
un individuo reciba dicha sesion informativa salvo lo disponga el parrafo (a) de esta seccién.

(c) Usted no debe requerir que cualquier pasajero con una discapacidad demuestre que él o ella ha
escuchado, leido o entendido la informacién presentada, excepto en la medida en que el personal del
transportista imponga dicho requisito a todos los pasajeros con respecto a la sesién informativa de
seguridad general. No debe emprender ninguna accién adversa a un individuo calificado con una
discapacidad por motivo de que la persona no ha “aceptado” la sesion informativa.

(d) Cuando usted lleve a cabo una sesién informativa de seguridad para un pasajero con una
discapacidad, debe hacerlo tan discreta y cautelosamente como sea posible.

(e) Los requisitos de accesibilidad para las presentaciones de seguridad por video a bordo que los
transportistas deben cumplir se delinean en la seccién 382.69.

§382.117 ¢Deben los transportistas permitir que los pasajeros con discapacidad viajen con sus
animales de servicio?

(a) En tanto que transportista, usted debe permitir que un animal de servicio acompafie al pasajero con
una discapacidad.
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(1) No debe denegar transporte a un animal de servicio por motivo de que dicho transporte pudiere
ofender o molestar al personal del transportista 0 a las personas que viaje en la aeronave.

(2) Para un segmento de vuelo cuya duracion prevista es de 8 horas o mas, usted puede, como
condicion para permitir que el animal de servicio viaje en la cabina, requerir que el pasajero con el animal
de servicio presente documentacion que demuestre que dicho animal no tendra que hacer sus
necesidades durante el vuelo o que el animal las podra hacer sin riesgo a la salud o a la higiene.

(b) Usted debe permitir que el animal de servicio acomparie al pasajero con una discapacidad en
cualquier asiento que ocupe dicho pasajero, a menos que el animal obstruya el pasillo u otra zona que
deba permanecer sin obstaculos a fin de facilitar una evacuacion de emergencia.

(c) Si no es posible acomodar un animal de servicio en la ubicacion del asiento del pasajero con la
discapacidad, usted tiene que ofrecer al pasajero la oportunidad de desplazarse con su animal a otra
ubicacion de asiento, si se halla en la aeronave, en la que se pueda acomodar al animal.

(d) Como evidencia que compruebe que el animal es un animal de servicio, usted debe aceptar cédulas
de identificacién, otra documentacion escrita, la presencia de arneses, placas de identidad o
aseveraciones verbales fiables por parte del individuo calificado con una discapacidad que se valga del
animal.

(e) Si un pasajero desea viajar con un animal cuya funcion es brindar apoyo emocional o que es un
animal de servicio psiquiatrico, no se requiere que usted acepte transportar al animal en la cabina a
menos que el pasajero le entregue documentacion actual (es decir, que no tenga mas de un afio anterior
al vuelo inicial previsto del pasajero) en una carta con membrete de un profesional de la salud mental
(por ejemplo, un psiquiatra, un psicologo, un asistente social clinico homologado) que declare lo
siguiente:

(1) El pasajero tiene un desorden mental o emocional reconocido por la cuarta ediciéon del Manual
diagndstico y estadistico de desdrdenes mentales (Diagnostic and Statistical Manual of Mental Disorders,
o DSM IV por sus siglas en inglés).

(2) El pasajero necesita el apoyo emocional o el animal de servicio psiquiatrico para ajustarse al viaje
aéreo y/o para la actividad del pasajero en su destino.

(3) El individuo que brinda la evaluacion es un profesional de la salud mental homologado y el pasajero
se halla bajo su atencion profesional.

(4) La fecha y el tipo de diploma del profesional de la salud mental asi como el estado u otra jurisdiccion
en gue se emiti6 dicho diploma.

() Nunca tendra que acomodar a ciertos animales de servicio insélitos (por ejemplo, serpientes, otros
reptiles, hurones, roedores y arafias) como animales de servicio en la cabina. Con respecto a otros
animales insdlitos y exéticos que se presenten como animales de servicio (por ejemplo, caballos
miniatura, cerdos, monos), en tanto que transportista estadounidense usted tendra que decidir si ciertos
factores imposibilitarian el transporte del animal en la cabina como animal de servicio (por ejemplo, si el
animal es demasiado grande o pesado para poderse alojar en la cabina, si implicaria cualquier amenaza
directa a la salud o la seguridad de los demas, si implicaria un serio disturbio para el servicio en cabina,
si su entrada seria prohibida en el pais extranjero que es el destino del vuelo). Si no existen tales
factores que descarten el transporte del animal en la cabina, usted tendra que permitir que lo haga. En
tanto que transportista extranjero, usted no tiene que transportar animales de servicio que no sean
perros.

(g) Cada vez que usted decida no aceptar al animal como animal de servicio, tendra que explicar el
motivo de su decisién al pasajero y documentar dicha explicacion por escrito. Una POCia de la
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explicacion debe entregarse al pasajero en el aeropuerto, o en los 10 dias calendarios que sigan la fecha
del incidente.

(h) Debe emprender todos los pasos necesarios para cumplir con los reglamentos extranjeros (por
ejemplo, los reglamentos de salud de animales) que sean necesarios para permitir el transporte legal del
animal de servicio del pasajero desde Estados Unidos rumbo a un aeropuerto extranjero.

() La guia que trata del transporte de animales de servicio suele hallarse en el preAmbulo de esta regla.
La guia que trata de los pasos a seguir para el transporte legal de animales de servicio desde Estados
Unidos al Reino Unido se halla en 72 FR 8268-8277, (26 de febrero de 2007).

8382.119 ¢Qué informacion deben impartir en la aeronave los transportistas a los individuos con
impedimentos de audicién o vision?

(a) En tanto que transportista, usted debe asegurar que los pasajeros con discapacidad que se
identifiguen como personas que necesitan asistencia visual o auditiva tengan un pronto acceso a la
misma informacién que se brinde a los demas pasajeros en la aeronave tal y como se describe en el
parrafo (b) de esta seccion, en la medida que esto no interfiera con las tareas de seguridad y proteccion
de los miembros de la tripulacion conforme a la FAA y a los reglamentos aplicables extranjeros.

(b) La informacion cubierta incluye, pero sin limitarse a, lo siguiente: Informacion que trate de seguridad
del vuelo, procedimientos de despegue y aterrizaje, demoras en los vuelos, cambios de horario o de
aeronave que afecten el viaje de personas con discapacidad, desvio a otro aeropuerto, horas previstas
de salida y llegada, informacién de embarque, condiciones meteorolégicas en el destino del vuelo,
informacion acerca de las bebidas y del menu, asignaciones de puertas de embarque para trasbordos,
retiro de equipaje, individuos que estén llamando las aerolineas, y emergencia (por ejemplo, una
amenaza de bomba o de incendio).

Subparte | — Almacenamiento de sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros
aparatos de asistencia

§382.121 ¢ Qué tipo de dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia pueden traer
los pasajeros con discapacidad en la cabina de la aeronave?

(a) En tanto que transportista, usted debe permitir que los pasajeros con discapacidad traigan los
siguiente tipos de articulos en la cabina de la aeronave, siempre que se puedan estibar en zonas de
almacenamiento prioritario designadas o en compartimentos superiores o debajo de los asientos, de
conformidad con los requisitos de FAA, PHMSA, TSA o requisitos aplicables de gobiernos extranjeros
referentes a la seguridad, la proteccion y los materiales peligrosos con respecto al almacenamiento de
articulos de mano.

(1) Sillas de ruedas manuales, inclusive sillas de ruedas plegables o colapsables.

(2) Otros dispositivos de movilidad, como bastones (inclusive los que utilicen las personas con
impedimento de vision), muletas y andadores.

(3) Otros dispositivos de asistencia para estibar o utilizar en la cabina (por ejemplo, medicamentos
recetados y cualquier dispositivo médico necesario para administrarlos como jeringas o auto-inyectores,
dispositivos amplificadores para la vision, y respiradores, ventiladores y equipos POC que utilicen pilas a
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prueba de derrames), siempre que cumplan con las reglas aplicables de seguridad, proteccion y
materiales peligrosos.

(b) Al implementar sus politicas con respecto al equipaje de mano, usted no debe contar los dispositivos
de asistencia (inclusive los tipos de articulos enumerados en el parrafo (a) de esta seccion) hacia el
limite establecido para el equipaje a mano.

§382.123 ; Cuales son los requisitos referentes al almacenamiento prioritario en cabina para las
sillas de ruedas y otros dispositivos de asistencia?

(a) Las siguientes reglas aplican al almacenamiento de las sillas de ruedas de los pasajeros y otros
dispositivos de asistencia en la zona de almacenamiento prioritario estipulado en la §382.67 de esta
Parte.

(1) Debe asegurar que el pasajero con una discapacidad que se valga de una silla de ruedas y que
aprovecha la oportunidad de realizar el pre-embarque de la aeronave pueda estibar su silla de ruedas en
dicha zona, con prioridad sobre los otros articulos traidos en la aeronave por los otros pasajeros o
miembros de la tripulacién que embarque la aeronave en el mismo aeropuerto, de conformidad con los
requisitos de FAA, PHMSA, TSA o requisitos aplicables de gobiernos extranjeros referentes a la
seguridad, la proteccion y los materiales peligrosos con respecto al almacenamiento de articulos de
mano. Usted debe reubicar los articulos que usted o su personal haya estibado en la zona de
almacenamiento prioritario (por ejemplo, el equipaje de la tripulacion, una silla de ruedas a bordo) y
hacer sitio para la silla de ruedas del pasajero, inclusive si estos articulos fueron estibados en la zona de
almacenamiento prioritario antes de que el pasajero deseoso de estibar la silla de ruedas embarcara a la
aeronave (por ejemplo, los articulos fueron colocados en dicho espacio durante el segmento anterior del
vuelo).

(2) Debe también asegurar que el pasajero con una discapacidad que aproveche la oportunidad de
realizar el pre-embarque de la aeronave pueda estibar otros dispositivos de asistencia en dicha zona,
con prioridad sobre los otros articulos (salvo las sillas de ruedas) traidos en la aeronave por los otros
pasajeros que embarquen en el mismo aeropuerto, de conformidad con los requisitos de FAA, PHMSA,
TSA o requisitos aplicables de gobiernos extranjeros referentes a la seguridad, la proteccion y los
materiales peligrosos con respecto al almacenamiento de articulos de mano.

(3) Debe asegurar que un pasajero con una discapacidad que no se valga de la oportunidad de realizar
el pre-embarque pueda utilizar dicha zona para estibar su silla de ruedas u otro dispositivo de asistencia
conforme al orden de llegada junto con todos los demés pasajeros deseosos de estibar equipaje de
mano en dicha zona.

(b) Si la silla de ruedas sobrepasa el espacio provisto conforme a la 8382.67 de esta Parte cuando esté
completamente ensamblada pero cabe si se desmontan las ruedas u otros componentes sin necesidad
de herramientas, usted debera extraer los componentes que correspondan y estibar la silla de ruedas en
el espacio designado a dicho fin. En este caso, usted tendra que guardar los componentes desmontados
en zonas provistas para el almacenamiento del equipaje de mano.

(c) No debe servirse del método de “amarre con correa” para transportar una silla de ruedas en cualquier
aeronave que usted encargue después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o que se
entreguen después de [insertar la fecha en que se cumplan dos afios tras la fecha de vigencia de esta
Parte]. Toda aeronave de este tipo debe contar con una zona de almacenamiento prioritario designada
conforme lo requiere la seccidn 382.67 y usted debe permitir que los pasajeros utilicen el espacio
conforme se requiere en esta seccion 382.123.
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§382.125 ¢ Qué procedimientos deben acatar los transportistas cuando las sillas de ruedas, otros
dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia deban estibarse en la bodega de
carga?

(a) En tanto que transportista, usted debe estibar las sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y
otros dispositivos de asistencia en la bodega de carga si no hay una zona de almacenamiento aprobado
en la cabina o si los articulos no pueden ser transportados en la cabina de conformidad con los requisitos
de FAA, PHMSA, TSA o requisitos aplicable de gobiernos extranjeros referentes a la seguridad, la
proteccion y los materiales peligrosos con respecto al almacenamiento de articulos de mano.

(b) Debe dar la prioridad a las sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros dispositivos de
asistencia con respecto al almacenamiento en la bodega de carga con respecto al cargo restante y
demas equipaje. Se necesitara transportar Unicamente los articulos que puedan caber en la bodega de
carga y transportarse de conformidad con los requisitos de FAA, PHMSA, TSA o requisitos aplicables de
gobiernos extranjeros referentes a la seguridad, la protecciéon y los materiales peligrosos con respecto al
almacenamiento de articulos en la bodega de carga. Cuando esta prioridad resulte en que el equipaje de
los demas pasajeros no pueda transportarse en el vuelo, usted deberé esforzarse en toda la medida de
lo posible en que este otro equipaje llegue al destino del pasajero en el siguiente vuelo del transportista
con rumbo al destino de dicho pasajero.

(c) Debera encargarse de la facturacion y devolucién oportuna de las sillas de ruedas, otros dispositivos
de movilidad y otros dispositivos de asistencia a los pasajeros lo mas cerca posible de la puerta de la
aeronave con el fin de que dichos pasajeros puedan valerse de su equipo en la medida de lo posible,
salvo que:

(1) dicha practica no coincida con los reglamentos federales que gobiernen la seguridad en el transporte
o el transporte de materiales peligrosos; o

(2) el pasajero solicite que los articulos sean devueltos en la zona de retiro de equipaje en vez de la
puerta de la aeronave.

(d) A fin de realizar la devolucion oportuna de las sillas de ruedas, usted debe asegurar que las sillas de
ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros dispositivos de asistencia sean entre los primeros articulos
gue se saquen de la bodega de carga.

8382.127 ¢ Qué procedimientos aplican con respecto al almacenamiento de dispositivos de
asistencia alimentados por pilas?

(a) Siempre que las medidas de la bodega de carga y las consideraciones de aeronavegabilidad de la
aeronave no lo prohiban, usted, en tanto que transportista, deberé aceptar la silla de ruedas motorizadas
con pilas del pasajero, u otro dispositivo de movilidad similar, incluyendo las pilas, como equipaje
facturado, de conformidad con los requisitos de 49 CFR 175.10(a)(15) y (16) y las disposiciones de los
parrafos (b) - (f) de esta seccién.

(b) Usted podra requerir que los pasajeros con discapacidad que deseen que se transporte en el vuelo
las sillas de ruedas motorizadas a pilas, u otros dispositivos de movilidad similares, se presenten a la
facturacién una hora antes de la hora de facturacién prevista para el pablico general. Si el pasajero
realiza la facturacion después de este tiempo, usted debe, no obstante, transportar la silla de ruedas, u
otro dispositivo de movilidad similar, si es posible hacerlo mediante un esfuerzo razonable, sin demorar
el vuelo.

(c) Si la pila de la silla de ruedas, u otro dispositivo de movilidad similar, ha sido etiquetada a prueba de
derrames por el fabricante, de conformidad con 49 CFR 173.159(d)(2), ¢ si es posible cargar, almacenar,
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amarrar y descargar en posicion vertical una silla de ruedas motorizada con pilas que se puedan
derramar, usted no debe exigir que se desmonte la pila y se empaque por separado. No obstante este
requisito, usted debe desmontar y empaquetar por separado cualquier pila que esté inadecuadamente
aPOClada a una silla de ruedas o, en el caso de pilas que se puedan derramar, que esté alojada en una
silla de ruedas que no se pueda cargar, almacenar, amarrar y descargar en posicion vertical, de
conformidad con 49 CFR 175.10(a)(15) y (16). No se debe transportar una pila dafiada o que tenga un
derrame.

(d) Cuando sea necesario desmontar la pila de la silla de ruedas, usted debe, cuando se solicite, proveer
el embalaje de la pila, de conformidad con los requisitos de 49 CFR 175.10(a)(15) y (16), y empaquetar
la pila. Usted puede negarse a utilizar materiales o dispositivos de embalaje que no sean los que utilice
normalmente a dicho fin.

(e) Usted no debe desconectar la pila de la silla de ruedas, u otro dispositivo de movilidad dotado de una
pila a prueba de derrame y completamente encastrada en un estuche o compartimento que forme parte
integral del dispositivo a menos que lo exija un reglamento de seguridad de FAA o PHMSA, u otro
reglamento de seguridad extranjero aplicable que surta un efecto legal mandatario,

() No debe purgar las pilas.

§ 382.129 ¢ Qué otros requisitos aplican cuando las sillas de ruedas, otros dispositivos de
movilidad y otros dispositivos de asistencia deban desmontarse antes de estibarse?

(a) En tanto que transportista, usted debe permitir que los pasajeros con discapacidad entreguen
instrucciones escritas con respecto al desmontaje y montaje de sus sillas de ruedas, otros dispositivos de
movilidad y otros dispositivos de asistencia. Debera ejecutar estas instrucciones en toda la medida de lo
posible, de conformidad con los requisitos de FAA, PHMSA, TSA o requisitos aplicables de gobiernos
extranjeros referentes a la seguridad, la protecciéon y los materiales peligrosos con respecto al
almacenamiento del equipaje de mano.

(b) Cuando el transportista desmonte sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad u otros dispositivos
de asistencia para estibarlos, usted debera volverlos a ensamblar y asegurar que se devuelvan
prontamente al pasajero. Debe devolver las sillas de ruedas, otros dispositivos de movilidad y otros
dispositivos de asistencia al pasajero en la misma condicion que cuando los recibié.

8382.131 ¢ Aplican los limites de responsabilidad del equipaje a los dispositivos de movilidad y
otros dispositivos de asistencia?

Con respecto al transporte al que apliqgue 14 CFR Parte 254, no aplicaran los limites para
extravios, dafios o retrasos en torno a las sillas de ruedas u otros dispositivos de asistencia que se
estipulan en la Parte 254. La base del calculo de la indemnizacion por una silla de ruedas, u otro
dispositivo de asistencia extraviado, dafiado o destruido serd el precio de adquisicion original del
dispositivo.

§ 382.133 ¢ Cuales son los requisitos que gobiernan la evaluacion y el uso de dispositivos
electrénicos de propiedad del pasajero que ayuden con la respiracién en la cabina durante el
vuelo?
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(a) A excepcion de los operadores de taxi aéreo a demanda, en tanto que transportista estadounidense
gue brinde servicio a pasajeros usted debe permitir que un individuo con una discapacidad utilice en la
cabina de pasajeros durante el transporte aéreo un respirador, un ventilador, una maquina de presion
positiva continua en via aérea (CPAP) o un concentrador de oxigeno portatil (POC) aprobado por la
FAA, en todos los vuelos operados con aeronaves con un disefio original para una capacidad maxima de
mas de 19 asientos, salvo si:

(1) el dispositivo no cumple con los requisitos aplicables de la FAA con respecto a dispositivos
electronicos médicos portéatiles y no muestra la etiqueta del fabricante que indique que el dispositivo
cumple con dichos requisitos de la FAA; o

(2) el dispositivo no se puede estibar o utilizar en la cabina de pasajeros en forma que coincida con los
reglamentos aplicables de la TSA, FAA, y PHMSA.

(a) A excepcion de transportistas extranjeros que realicen operaciones de naturaleza equivalente a las
operaciones de taxi aéreo a demanda de un transportista estadounidense, en tanto que transportista
extranjero que brinde servicio a pasajeros usted debe permitir que un individuo con una discapacidad
utilice un respirador, un ventilador, una maquina de presién positiva continua en via aérea (CPAP) o un
concentrador de oxigeno portatil (POC) de un tipo que sea equivalente a un POC aprobado por la FAA
para los transportistas estadounidenses durante el transporte aéreo a, desde, y en Estados Unidos, en
todas las aeronaves disefiadas para una capacidad maxima de mas de 19 asientos, salvo si:

(1) el dispositivo no cumple con los requisitos para dispositivos electrénicos médicos portatiles
establecidos por el gobierno del transportista extranjero si existen dichos requisitos y/o no muestra la
etiqueta del fabricante que indique que el dispositivo cumple con dichos requisitos; o

(2) el dispositivo no cumple con los requisitos para dispositivos electrénicos médicos portatiles
establecidos por la FAA para los transportistas estadounidenses y no muestra la etiqueta del fabricante
gue indique que el dispositivo cumple con los requisitos de la FAA en los casos en que los requisitos
para dispositivos electronicos médicos portatiles no hayan sido establecidos por el gobierno del
transportista extranjero y el transportista extranjero opta por aplicar los requisitos de la FAA con respecto
a dispositivos electronicos médicos portétiles, o

(3) el dispositivo no se puede estibar o utilizar en la cabina de pasajeros en forma que coincida con los
reglamentos aplicables de la TSA, FAA, y PHMSA, y con los reglamentos de seguridad y proteccién del
gobierno del transportista extranjero.

(c) En tanto que transportista estadounidense, usted debe impartir informacion durante el proceso de
reservacion, en la forma indicada en los parrafos (c)(1) a (c)(6) inclusive de esta seccion, a solicitud de
un individuo con respecto al uso en cabina durante el transporte aéreo de un respirador, un ventilador,
una maquina de presion positiva continua en via aérea o un equipo POC aprobado por la FAA. Es
necesario impartir la siguiente informacion:

(2) el dispositivo debe estar etiquetado por el fabricante de forma a destacar que ha sido probado con el
fin de cumplir con los requisitos aplicables de la FAA en el &mbito de los dispositivos electronicos
médicos portétiles;

(2) el peso maximo y las dimensiones (largo, ancho, alto) del dispositivo que utilizara el individuo que se
pueda acomodar en la cabina de la aeronave de conformidad con los requisitos de seguridad de la FAA,

(3) el requisito que indica que se debe traer una cantidad adecuada de pilas en la forma estipulada en el
parrafo (f)(2) de esta seccion y verificar que las pilas adicionales que se traen a bordo con el fin de
alimentar el dispositivo estén empaquetadas y protegidas contra cortocircuitos y dafios fisicos de
conformidad con SFAR 106, Seccion 3 (b)(6);
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(4) todo requisito, si aplica, que un individuo se comunique con el transportista que opere el vuelo 48
horas antes de la salida prevista con el fin de averiguar la duracion maxima prevista para su vuelo y
poder determinar la cantidad de pilas que requiere su respirador, ventilador, maquina de presion positiva
continua en via aérea o equipo POC;

(5) todo requisito, si aplica, del transportista que opere el vuelo, que estipule que el individuo que
proyecte utilizar este tipo de dispositivo deberia realizar la facturacion una hora antes de la hora de
facturacion general de dicho transportista; y

(6) en el caso de los equipos POC, el requisitos del parrafo 382.23(b)(1)(ii) de esta Parte con respecto a
la declaracién del doctor (certificado médico) redactado de conformidad con los reglamentos aplicables
de aviacion federal y que se deba presentar al transportista operador.

(d) En tanto que transportista extranjero que opere vuelos a, desde, y en Estados Unidos, usted debe
impartir informacién durante el proceso de reservacion, en la forma indicada en los parrafos (d)(1) a
(d)(7) inclusive de esta seccidn, a solicitud de un individuo con respecto al uso en cabina, durante el
transporte aéreo para dicho vuelo, de un respirador, un ventilador, una maquina de presion positiva
continua en via aérea o un equipo POC de tipo equivalente a un equipo POC aprobado por la FAA para
los transportistas estadounidenses.

(1) el dispositivo debe estar etiquetado por el fabricante de forma a destacar que ha sido probado con el
fin de cumplir con los requisitos establecidos por el gobierno del transportista extranjero en el ambito de
los dispositivos electrénicos médicos portatiles, si es que existen dichos requisitos;

(2) el dispositivo debe estar etiquetado por el fabricante de forma a destacar que ha sido probado con el
fin de cumplir con los requisitos establecidos por la FAA para los transportistas estadounidenses en el
ambito de los dispositivos electrénicos médicos portatiles, si es que los requisitos para los dispositivos
electrénicos médicos portatiles no han sido establecidos por el gobierno del transportista extranjero y
dicho transportista extranjero opta por aplicar los requisitos de la FAA a los dispositivos electrénicos
médicos portatiles;

(3) el peso maximo y las dimensiones (largo, ancho, alto) del dispositivo que utilizara el individuo que se
pueda acomodar en la cabina de la aeronave de conformidad con los requisitos de seguridad del
gobierno del transportista extranjero;

(4) el requisito que indica que se debe traer una cantidad adecuada de pilas en la forma estipulada en el
parrafo (f)(2) de esta seccion y verificar que las pilas adicionales que se traen a bordo con el fin de
alimentar el dispositivo estén empaquetadas de conformidad con los reglamentos de seguridad
aplicables del gobierno;

(5) todo requisito, si aplica, que un individuo se comunique con el transportista que opere el vuelo 48
horas antes de la salida prevista con el fin de averiguar la duracién maxima prevista para su vuelo y
poder determinar la cantidad de pilas que requiere su respirador, ventilador, maquina de presion positiva
continua en via aérea o equipo POC;

(6) todo requisito, si aplica, del transportista que opere el vuelo, que estipule que el individuo que
proyecte utilizar este tipo de dispositivo deberia realizar la facturaciéon una hora antes de la hora de
facturaciéon general de dicho transportista; y

(7) todo requisito, si aplica, que estipule que el individuo que desee utilizar un equipo POC a bordo de la
aeronave debe presentar en el aeropuerto al transportista operador una declaracién del doctor
(certificado médico).

(e) En el caso de itinerarios de cddigo compartido, el transportista cuyo cadigo es el del vuelo debe ya
sea aconsejar al individuo que pregunte acerca del uso de un respirador, un ventilador, una maquina



161

CPAP o un equipo POC a bordo de una aeronave que éste se comunique con el transportista que opere
el vuelo para obtener informacién con respecto a los requisitos del uso de estos dispositivos en la cabina,
o brindar dicha informacién en nombre del transportista de codigo compartido que opere el vuelo.

(fH(1) En tanto que transportista estadounidense o extranjero sujeto a las disposiciones de los parrafos
(a) o (b) de esta seccién, usted debe indicar a cualquier individuo que le haya notificado que tiene la
intencion de utilizar su dispositivo en la cabina de la aeronave, en las 48 horas que sigan su reservacion
0 en las 24 que precedan la fecha prevista de salida de su vuelo, segun cudl de las dos es la primera, la
duracion méxima prevista para el vuelo de cada segmento de su itinerario.

(2) Usted podra solicitar que un individuo traiga a bordo una cantidad suficiente de pilas completamente
cargadas, segun las horas de vida de la pila que su fabricante estime mientras el dispositivo esté en uso
y segun la informacidn provista en la declaracion del doctor, para alimentar dicho dispositivo por un
periodo no menor a 150% de la duracién maxima prevista para el vuelo.

(3) Si un individuo no cumple con las condiciones de aceptacion de un dispositivo electrénico médico
portatil en la forma delineada en esta seccion, usted podra denegar el embarque al individuo conforme a
14 CFR 382.19(c) y en caso de que deba brindar una explicacién escrita al individuo conforme a 14 CFR
382.19(d).

Subparte J — Disposiciones de capacitacion y administrativas
8382.141 ¢ Qué tipo de capacitacién deben brindar los transportistas a su personal?

(a) En tanto que transportista que opere una aeronave con 19 6 méas asientos de pasajeros, usted debe
proveer capacitacion, de conformidad con los requisitos de este péarrafo, a todo el personal que se
relacione con el publico viajante, en la medida que corresponda con los deberes de cada empleado.

(1) Usted debe asegurar una capacitacion experta en torno a:

(i) los requisitos de esta Parte y de otros reglamentos federales aplicables que afecten la provision de
transporte aéreo a los pasajeros con discapacidad,;

(i) sus procedimientos, que coincidan con esta parte, con respecto a la provision de transporte a
pasajeros con discapacidad, inclusive la operacion apropiada y segura de cualquier equipo que se utilice
para acomodar a los pasajeros con discapacidad; y

(iii) para el personal que ayude a brindar asistencia con el embarque y desembarque, el uso de equipo
de asistencia de embarque y desembarque que utilice el transportista asi como procedimientos
apropiados de asistencia con el embarque y desembarque que protejan la seguridad y la dignidad de los
pasajeros.

(2) Debe también capacitar a dichos empleados con respecto al recato y a las reacciones apropiadas en
torno a los pasajeros con discapacidad, inclusive las personas con discapacidades fisicas, sensoriales,
mentales y emocionales e inclusive como distinguir entre las diferentes discapacidades de los individuos
con discapacidad.

(3) Asimismo, debe también capacitar a dichos empleados a reconocer las solicitudes de adaptacién en
la comunicacion por parte de individuos con impedimentos de audicion o vision y a utilizar métodos mas
comunes Yy facilmente disponibles (por ejemplo, notas escritas o una enunciacion explicita) con los
cuales comunicarse. No se requiere aprender el idioma de sefias. Debe también capacitar a dichos
empleados a reconocer las solicitudes de adaptacién en la comunicacién por parte de individuos sordo-
mudos y a utilizar métodos de comunicacion establecidos con estos pasajeros, como distribuir tarjetas en
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Braille si las tiene, leer la hoja informativa que entregue el pasajero o comunicarse con el pasajero
mediante un intérprete, por ejemplo.

(4) Usted debe consultar con organizaciones que representen a personas con discapacidad en su pais
de origen cuando elabore su programa de capacitacion asi como sus politicas y procedimientos. Si
dichas organizaciones no se hallan disponibles en su pais de origen, usted tendra que consultar con
individuos con discapacidad y/u organismos internacionales que representen a individuos con
discapacidad.

(5) Debe asegurarse de que todo el personal que deba seguir cursos de capacitacion, sigan también
cursos de actualizacion o perfeccionamiento con respecto a los temas de los que trate esta seccion,
conforme a las tareas que deba desempefiar cada empleado, y con el fin de mantener un nivel de
pericia. Usted debe elaborar un programa que resulte en que cada uno de estos empleados reciba
cursos de perfeccionamiento por lo menos una vez cada tres afios. Este programa debe describir cémo
se mantendra el nivel de pericia de cada empleado.

(6) Debe brindar, o asegurar que sus contratistas brinden, capacitacion a los empleados de los
contratistas con respecto al viaje de los pasajeros con discapacidad. La capacitacion se requiere
Unicamente para aquellos empleados de contratista que tengan un trato directo con el publico viajante, y
deben personalizarse conforme a las tareas de los empleados. La capacitacion para los empleados de
contratistas debe cumplir con los requisitos de los parrafos (a)(1) a (a)(5) inclusive de esta seccion.

(7) Los empleados que usted designe como representantes CRO, a fines de la §382.151 de esta Parte,
deben recibir capacitacion con respecto a los requisitos de esta parte y los deberes de un representante
CRO.

(8) El personal sujeto a la capacitacion conforme a esta Parte, que ya estén empleados el [insertar la
fecha de vigencia de esta Parte] deben recibir capacitacion una vez con respecto a los cambios que
emanen de la nueva publicacion de esta Parte.

(b) Si usted es un transportista que opera Unicamente aeronaves con 19 6 menos asientos de pasajeros,
usted tendra que proveer capacitacion a los miembros de la tripulacion y al personal apropiado con el fin
de asegurar que estén familiarizados con los temas enumerados en los parrafos (a)(1) y (a)(2) de esta
seccién y que cumplan con los requisitos de esta Parte.

8382.143 ;Cuando deben los transportistas completar la capacitacion de su personal?

(a) En tanto que transportista estadounidense, usted debera cumplir con los requisitos de capacitacion
de la 8382.141 conforme a las siguientes fechas.

(1) Empleados designados como representantes CRO deberan recibir su capacitacion con respecto a los
requisitos de esta Parte y los deberes de un representante CRO antes de asumir sus deberes conforme
ala 8382.151 (véase la §382.141(a)(7)). Debe asegurar que todos los empleados que desempefien las
funciones de un representante CRO reciban capacitacion actualizada de perfeccionamiento con respecto
a sus deberes y a las disposiciones del presente reglamento. La capacitacion Unica para representantes
CRO sobre los cambios de la Parte 382 debe realizarse el, o0 antes del [insertar la fecha de vigencia de
esta Parte]. Para los empleados que ya recibieron capacitacion para representantes CRO, esta
capacitacion podra limitarse a los cambios aportados desde la version anterior de la Parte 382.

(2) La capacitacion Gnica para empleados existentes con respecto a los cambios de la Parte 382 (véase
la 8382.141(a)(8)) debe realizarse como parte de la préxima capacitacion recurrente prevista después de
[insertar la fecha de vigencia de esta Parte] o dentro del afio que siga [insertar la fecha de vigencia de
esta Parte], segun el primero de esos eventos.
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(3) Para los miembros de la tripulacion sujetos a los requisitos conforme a 14 CFR Parte 121 6 135 cuyo
empleo en cualquier posicion empieza después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte], antes de
asumir sus deberes; y

(4) Para otro personal cuyo empleo en cualquier puesto empiece después de [insertar la fecha de
vigencia de esta Parte], en los 60 dias que sigan la fecha en que asuman sus deberes.

(b) En tanto que transportista extranjero que opere una aeronave con 19 6 mas asientos de pasajeros,
usted debe proveer capacitacion, de conformidad con los requisitos del parrafo (a), a todo el personal
que se relacione con el publico viajante en conexién con los vuelos que se inicien o finalice en un
aeropuerto estadounidense, en la medida que corresponda con los deberes de cada empleado. Debe
asegura que el personal que debe recibir la capacitacion, complete dicha capacitacion antes de los
plazos siguientes:

(1) Los empleados designados representantes CRO deberan recibir la capacitacion de conformidad con
el parrafo (a)(1) de esta seccion, el o antes del [insertar la fecha de vigencia de esta Parte].

(2) Los miembros de la tripulacion y demas personal empleado el [insertar la fecha de vigencia de esta
Parte], dentro del afio que siga dicha fecha.

(3) Los miembros de la tripulaciéon cuyo empleo empiece después de [insertar la fecha en que se cumpla
un afio de vigencia de esta Parte] y antes de asumir sus tareas.

(4) Otro personal cuyo empleo en cualquier puesto empiece después de [insertar la fecha en que se
cumpla un afio de vigencia de esta Parte], en los 60 dias que sigan la fecha en que asuman sus deberes.

(5) Los miembros de la tripulacion y demas personal cuyo empleo en cualquier puesto particular empiece
después de [insertar la fecha de vigencia de esta Parte], pero antes de [insertar la fecha en que se
cumpla un afio de vigencia de esta Parte] o 60 dias después de la fecha en que se inicié su empleo, el
ultimo de los dos eventos.

8382.145 ¢ Cudles son los expedientes con respecto a la capacitacién que deban conservar los
transportistas?

(a) En tanto que transportista que opere una aeronave con 19 é mas asientos de pasajeros, usted debe
incorporar procedimientos que implementen los requisitos de esta Parte en los manuales u otros
materiales de guia o instruccion provistos al transportista y al personal contratado que preste servicio a
pasajeros, inclusive pero sin limitarse a pilotos, auxiliares de vuelo, agentes de reservacion y de
mostradores, agentes de puerta de embarque, personal que procesa equipaje y rampas u personal
administrativo de servicio al pasajero. Usted debera conservar estos expedientes a fines de examen por
el Departamento a solicitud del mismo. Si, tras dicho examen, el Departamento determina que cualquier
porcion de estos materiales debe modificarse con el fin de cumplir con la presente Parte, DOT le indicara
gue debe realizar los cambios necesarios. Usted deberd incorporar e implementar dichos cambios.

(b) Usted debe conservar durante tres afios los expedientes de capacitacién que demuestren que las
personas que deben recibir una capacitacién inicial y perfeccionada lo han hecho.

Subparte K — Procedimientos para quejas y acciones ejecutorias

8382.151 ¢ Cudles son los requisitos para la dotacion de representantes de resolucién de quejas?
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(a) En tanto que transportista que brinde un servicio regular, o transportista que brinde servicio no regular
mediante aeronaves con 19 6 mas asientos de pasajeros, usted debe designar uno o varios
representantes CRO.

(b) Los transportistas extranjeros deben proveer un representante CRO en todo aeropuerto que brinde
vuelos operados por el transportista y que se inicien o finalicen en un aeropuerto estadounidense. En
tanto que transportista extranjero, usted debe proveer un representante CRO en todo aeropuerto que
brinde vuelos operados por el transportista y que se inicien o finalicen en un aeropuerto estadounidense.
El representante CRO puede estar disponible en persona o por teléfono, sin ninglin costo para el
pasajero. Si se utiliza un enlace telefonico al representante CRO, serd necesario que un servicio de
teletipo, u otra tecnologia similar, se halle disponible para que las personas con impedimentos de
audicion puedan facilmente comunicarse con el representante CRO. El servicio que brinde el
representante CRO debe serlo en el o los mismos idiomas que los de los servicios disponibles al publico
general.

(c) Debe comunicar a los pasajeros con discapacidad que se halla disponible un representante CRO y
cémo ponerse en contacto con dicho representante CRO en las siguientes circunstancias:

(1) En toda circunstancia en la que una persona se queje o0 presente una cuestion a su personal
referente a la discriminacion, las acomodaciones o los servicios con respecto a los pasajeros con
discapacidad, y que su personal no resuelva inmediatamente el tema a la satisfaccion del cliente o brinde
la acomodacion solicitada, su personal debe informar inmediatamente al pasajero que tiene derecho a
ponerse en contacto con un representante CRO a nombre del pasajero o brindar a dicho pasajero un
medio de hacerlo (por ejemplo, un teléfono, una tarjeta de teléfono mas la ubicacion y/o el nimero de
teléfono del representante CRO disponible en el aeropuerto). Su personal debe brindar esta informacion
al pasajero en un formato que él o ella pueda utilizar.

(2) Sus agentes, contratistas y sitios Internet deben brindar informacién equivalente a la que requiere el
parrafo (c)(1) de esta seccion a los pasajeros con discapacidad que se valgan de dichos servicios y que
se quejen o tengan una duda acerca de un tema relacionado con la discapacidad.

(d) Cada representante CRO debe conocer perfectamente los requisitos de esta Parte y los
procedimientos del transportista con respecto a los pasajeros con discapacidad. El representante CRO
pretende ser el “experto” del transportista de conformidad con los requisitos de esta Parte.

(e) Debe asegurar que cada uno de sus representantes CRO dispone de suficiente autoridad para tomar
decisiones en nombre del transportista con respecto a la resolucion de quejas. Esto significa que el
representante CRO debe tener la autoridad de revocar las decisiones tomadas por otro personal del
transportista, pero no la autoridad de derogar una decision de seguridad emitida por el piloto al mando de
la aeronave.

8382.153 ¢ Cuédles son las acciones que emprenden los representantes CRO frente a quejas?

Cuando se haga una queja directamente al representante CRO de un transportista que brinde servicio
regular, o un transportista que brinde servicio no regular con una aeronave de 19 6 mas asientos de
pasajeros (por ejemplo, verbalmente, por teléfono, por teletipo), el representante CRO debe tomar una
decision dispositiva en la siguiente forma:

(a) Si la queja se hace al representante CRO antes de que la accion, o accion propuesta, del personal
del transportista que conlleve la infraccion de una de las disposiciones de esta Parte, el representante
CRO debe realizar, o instar que el personal del transportista realice, toda accidén necesaria para asegurar
la conformidad con esta Parte.
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(b) Si ya ha ocurrido una infraccién alegada de una de las disposiciones de esta Parte, y el representante
CRO reconoce que ha ocurrido dicha infraccién, el representante CRO debe entregar al demandante una
explicacion escrita con un resumen de los hechos y las acciones, si es que hay, que el transportista
propone realizar en respuesta a la infraccion.

(c) Si el representante CRO determina que la accion del transportista no representa una infraccion de
una de las disposiciones de esta Parte, el representante CRO debe entregar al demandante una
explicacion escrita con un resumen de los hechos y los motivos, de conformidad con esta Parte, de dicha
determinacion.

(d) Las declaraciones que se requieran conforme a la presente seccién deben comunicar al demandante
sus derechos en instar la interposicion de una accién ejecutoria por parte de DOT conforme a esta Parte.
El representante CRO deber4 realizar una declaraciéon en persona al demandante en el aeropuerto si es

posible, de lo contrario, dicha declaracién debera ser remitida al demandante en los 30 dias calendarios

gue sigan la fecha de la queja.

§382.155 ¢ Como deben los transportistas responder ante quejas escritas?

(a) En tanto que transportista que brinde un servicio regular, o transportista que brinde servicio no regular
mediante aeronaves con 19 6 mas asientos de pasajeros, usted debe responder de cualquier manera a
las quejas recibidas (por ejemplo, carta, fax, correo electrénico, mensaje instantaneo) con respecto a los
temas de los que trate esta Parte.

(b) En tanto que pasajero que realiza una queja escrita, usted debe declarar si ha tenido contacto con un
representante CRO con respecto al tema, e indicar el nombre del representante CRO asi como la fecha
en que tuvo el contacto, e incluir cualquier respuestas escrita que haya enviado el representante CRO.

(c) En tanto que transportista, usted no tiene que contestar una queja fechada o enviada 45 dias
después de la fecha del incidente, con excepcion de quejas que le transmita a usted el Departamento de
Transporte.

(d) En tanto que transportista, usted debe entregar una respuesta dispositiva ante una queja escrita
referente a la discapacidad en los 30 dias que sigan la fecha de su recepcion. La respuesta debe admitir
o denegar especificamente si ha ocurrido una infraccién de esta Parte.

(1) Si admite que ocurrié una infraccion, usted tendrd que entregar al demandante una declaracion
escrita que comprenda un resumen de los hechos y las acciones, si es que hay, que emprendera en
respuesta a la infraccion.

(2) Si deniega que ocurrio una infraccion, su respuesta debera incluir un resumen de los hechos y los
motivos, de conformidad con esta Parte, de dicha determinacion.

(3) Su respuesta debe también comunicar al demandante sus derechos en solicitar que DOT interponga
una accién ejecutoria de conformidad con esta Parte.

§382.157 ¢ Cuédles son las obligaciones de los transportistas con respecto a la gestion de
registros y a los informes de quejas relacionadas con la discapacidad?

(a) A fines de esta seccidn, una queja referente a la discapacidad significa una expresién especifica
escrita de incomodidad enviada por, a nombre de, un individuo con una discapacidad que trata de una
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dificultad relacionada con la discapacidad de la persona, que la persona sufrié cuando utilizé, o intento
utilizar, los servicios de un transportista aéreo o de un transportista extranjero.

(b) Si es usted un transportista cubierto por esta Parte, que realice operaciones para pasajero con por lo
menos una aeronave disefiada para una capacidad de asientos de 60 6 mas pasajeros, esta seccién
aplica a su persona. En tanto que transportista extranjero, esta seccion cubre su persona con respecto a
las quejas relacionadas con la discapacidad con respecto a cualquier segmento de vuelo que se inicie o
finalice en Estados Unidos.

(c) Usted debe clasificar las quejas relacionadas con la discapacidad que reciba conforme al tipo de
discapacidad y la naturaleza de la queja. Los datos referentes a la discapacidad del pasajero deben ser
anotados conforme a uno de los tipos siguientes: Impedimento visual, impedimento auditivo,
impedimento mental, enfermedad transmisible, alergias (por ejemplo, alergias alimenticias, sensibilidad
guimica), parapléjico, cuadripléjico, otro tipo de silla de ruedas, oxigeno, camilla, otro dispositivo de
ayuda (bastén, respirador, entre otros) y otro tipo de discapacidad. Los datos referentes a la presunta
discriminacioén o al problema de servicio relacionado con la discapacidad deben ser anotados
separadamente conforme a las siguientes categorias: embarque denegado, embarque denegado sin un
auxiliar, temas de seguridad relacionados con la discapacidad, aeronave no accesible, aeropuerto no
accesible, disputa sobre la notificacion previa, plaza para el asiento, falta de ayuda adecuada u oportuna,
dafio al dispositivo de ayuda, almacenamiento o retraso con el dispositivo de ayuda, problema con el
animal de asistencia, informacién no satisfactoria, entre otros.

(d) Debe entregar un informe anual que compendie las quejas relacionadas con la discapacidad que
usted haya recibido durante el afio calendario anterior utilizando el formulario especificado en la siguiente
direccion Internet: http://382reporting.ost.dot.gov. Debe entregar este informe el dltimo lunes de enero de
cada afio para las quejas recibidas durante el afio calendario anterior. Estas entregas deben hacerse por
Internet salvo situaciones en las que usted logre demostrar que sufriria una carga indebida si no se le
permite realizar dicha entrega mediante copias de papel impreso, discos o correo electrénico y si DOT ha
autorizado dicha exencion. Se deben completar todos los campos del formulario; los transportistas deben
poner “0” cuando no se presentd una queja en dicha categoria. Cada informe anual debe comprender la
siguiente certificacion firmada por su representante autorizado: “Yo, el suscrito, por las presentes certifico
gue este informe ha sido preparado bajo mi direccion y de conformidad con los reglamentos de 14 CFR
Parte 382. Afirmo, que a mi mejor entender y saber, las presentes son un informe verdadero, correcto y
completo.” Se aceptaran firmas electronicas.

(e) Usted debe conservar toda correspondencia y comprobante de accidon emprendida con respecto a
toda queja relacionada con la discapacidad durante tres afios después de recibirse la queja o crearse el
registro de la accién emprendida. Estos expedientes deben estar a disposicion de los funcionarios del
Departamento de Transporte, conforme lo soliciten.

(H(1) En tanto que uno de los transportistas en un convenio de cédigo compartido, usted debe cumplir
con los péarrafos (c) a (e) inclusive, de esta seccién para

(i) las quejas referentes a la discapacidad que usted reciba de, a nombre de, pasajeros con respecto a
dificultades que hayan surgido en torno al servicio que usted brinde;

(i) quejas referentes a la discapacidad que usted reciba de, a nombre de, pasajeros cuando usted no
logre llegar a un acuerdo con su socios de codigo compartido con respecto a si la queja implica el
servicio que usted brinda o el servicio que brinda su socio de codigo compartido; y

(iii) quejas referentes a la discapacidad que usted reciba de otro transportista o agencia gubernamental
con respecto a dificultades que hayan surgido en torno al servicio que usted brinde;

(2) En tanto que transportista en una relacion de cédigo compartido, usted debe transmitir a su socio de
cadigo compartido las quejas referentes a la discapacidad que usted reciba de, a nombre de, pasajeros
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con respecto a dificultades que hayan surgido en torno al servicio provisto por su socio de cddigo
compartido.

(g) Cada transportista, salvo los transportistas en situaciones de cédigo compartido, debera cumplir con
los parrafos (c) a (e) inclusive de esta seccion para las quejas referentes a la discapacidad recibidas de,
a nombre de, pasajeros asi como quejas referentes a la discapacidad que usted reciba de otro
transportista o agencia gubernamental con respecto a dificultades que hayan surgido en torno al servicio
gue brinde el transportista.

(h) Los transportistas que no entreguen sus datos por Internet utilizaran el formulario de dados para
guejas relacionadas con la discapacidad especificado en el Anexo A de esta Parte cuando entreguen su
informe anual que compendie las quejas relacionadas con la discapacidad que hayan recibido. El informe
sera enviado por correo en la fecha que se especifica en el parrafo (d) de esta seccion, a la siguiente
direccion: U.S. Department of Transportation, Aviation Consumer Protection Division (C-75), 1200 New
Jersey Avenue, SE, West Building, Room W96-432, Washington, DC 20590.

382.159 ¢ Como se presentan las quejas ante DOT?

(a) Toda persona que crea que un transportista ha infringido cualquier disposicién de esta Parte puede
solicitar ayuda o presentar una queja informal ante el Departamento de transporte antes de que
transcurran 6 meses a partir de la fecha en que tuvo lugar el incidente de una de las siguientes maneras:

(1) mediante el sitio Internet de la Division de Proteccion de los Pasajeros aéreos (ACPD) del
Departamento en http://airconsumer.ost.dot.gov y seleccionando “Problemas y quejas en el transporte
aéreo" (0 "Air Travel Problems and Complaints” en inglés); o

(2) escribiendo por correo al Departamento de Transporte: U.S. Department of Transportation, Aviation
Consumer Protection Division (C-75), 1200 New Jersey Avenue, SE, West Building, Room W96-432,
Washington, DC 20590.

(b) Toda persona que crea que un transportista ha infringido cualquier disposicién de esta Parte puede
también presentar una queja formal conforme a los procedimientos aplicables de 14 CFR Parte 302.

(c) Debe presentar una queja formal de conformidad con esta Parte en los seis meses que sigan la fecha
en que tuvo lugar el incidente a raiz de la queja con el fin de asegurar que el Departamento de
Transporte investigue la cuestion.



ANEXO A DE LA PARTE 382 — INFORME SOBRE LOS DATOS DE LA QUEJA RELACIONADA CON LA DISCAPACIDAD

Nombre del transportista: Fecha de entrega:
Contacto: Periodo de recopilacion de datos:
Nombre:

No. Teléfono (incluir el codigo del pais que no sea EE.UU.):

Correo electronico:

Direccion postal:
Numero total de quejas (es decir, incidentes):

INFORME SOBRE LOS DATOS DE LA QUEJA RELACIONADA CON LA DISCAPACIDAD

Impedi- Otro tipo
mento de silla
audicion de

y vision ruedas

Otra
Oxigeno | Camilla | discapaci-
dad

Otro dispositivo | Impedimen- | Enfermedad

Parapléjico | Cuadriplejia de asistencia to mental transmisible

Impedi- Impedi-
mento mento

vision audicion

Alergias

Embarque
denegado
al pasajero

Embarque
denegado
sinun
auxiliar

Temas de
seguridad
relaciona-
dos con la
discapaci-
dad

Aeronave
no
accesible

Aeropuerto
no
accesible

Disputa
sobre la
notificacion
anticipada




Impedi-
mento
vision

Impedi-
mento
audicion

Impedi-
mento
audicion
y vision

Parapléjico

Cuadriplejia

Otro tipo
de silla
de
ruedas

Oxigeno

Camilla

Otra
discapaci-
dad

Otro dispositivo
de asistencia

Impedimen-
to mental

Enfermedad
transmisible

Alergias

Provisién
de asientos

Asistencia
no provista

Dafio al
dispositivo
de ayuda

Almacena-
miento o
retraso del
dispositivo
de
asistencia

Problema
con el
animal de
Servicio

Informacion
no
satisfacto-
ria

Otro
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Declaracidon de certificacion: Yo, el suscrito, por las presentes certifico que este informe ha sido preparado bajo mi direccién y de conformidad con los reglamentos
de 14 CFR Parte 382. Afirmo, que a mi mejor entender y saber, las presentes son un informe verdadero, correcto y completo.

Firma:

El nimero de control OMB valido para esta recopilacion de informacion es 2105-0551. El tiempo requerido para completar la informacion se estima a un promedio de 30 minutos por

respuesta.



ANEXO B — CUADRO DE REMISIONES

El Departamento brinda el siguiente cuadro para que los usuarios familiarizados con la Parte 382
existente puedan encontrar el material que deseen en la nueva Parte 382 renumerada.

Numeros de seccion: Reglas antiguas y recientes

Antigua seccién Nueva seccién Tema
(382.x) (382.x)

Disposiciones generales

1 1 Propésito

3 7 Aplicabilidad

5 3 Definiciones

7 11,13 No discriminacion generalmente
9 15 Contratistas

Accesibilidad de la aeronave

21(a)(1) 61 Apoyabrazos movibles

21(a)(2) 67 Espacio de almacenamiento para la silla de ruedas del
pasajero

21(a)(3) 63 Barfios accesibles

21(a)(4) 65 Silla de ruedas a bordo provista por el transportista

21(e)y (H) 71 Accesibilidad de la aeronave: diversos

Accesibilidad del aeropuerto
23 51 Generalidades

(Nuevo) 53 Impedimentos de audicion y visién



Servicios e informacion

31
31(c)
33
35
37
38
39 (a):
39(b)

40y 40a
41
43 (a):
43(b)
43(c)
45 (a):
45(b)
45(c)
45(d)
47 (a):
47(b)
49
51
53
55 (a):
55(b)

55(c)

19

17

25, 27

29

87 (a):
81 a 87 inclusive
91 a 105 inclusive
111 a 119 inclusive

99
121 a 133 inclusive

129(b)

131

35

41

115

119

45

43

69

55

21

23

117

33

33
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Transporte denegado

Limites en el nimero de pasajeros

Requisitos de natificacion anticipada

Asistentes de seguridad (antiguamente “auxiliares”)
Asignaciones de asientos

Provision de asientos

Ayuda con el embarque, desembarque y trasbordo
Asistencia en la cabina

Elevadores mecénicos

Almacenamiento de dispositivos de asistencia
Devolucion oportuna de dispositivos de asistencia
Limites en la responsabilidad

Derogaciones de responsabilidad

Acceso a la informacién (general)

Sesiones informativas de seguridad individuales
Acceso a la informacién en el aeropuerto y en la aeronave
Disponibilidad de una copia de la regla

Sistemas de reservaciones y teletipos
Accesibilidad de videos en las aeronaves
Inspeccion de seguridad

Enfermedades transmisibles

Certificados médicos

Animales de servicio

Sentarse encima de mantas

Restriccién del movimiento



55

31

Provisiones administrativas

61
63(c) y (d)
65 (a):
65(b)

65(c) y (d)

141, 143
145

151, 153
155, 157

159

Cargos por acomodaciones

Capacitacion

Manuales, cambios dirigidos
Representantes resolucion de quejas
Quejas por escrito a los transportistas

Quejas a DOT

172
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