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LA ACCESIBILIDAD EN LA UNION EUROPEA. LOS BUQUES DE PASAIE.
¢COMO EVACUAR PASAJEROS CON DISCAPACIDAD EN CASO DE SINIESTRO?

¢ ESTAN PREPARADOS TODOS LOS IMPLICADOS?

1-1 NTRODUGCI ON.

La unién europea como conjunto de paises organizados y constituidos en una Unica
entidad juridica, para conseguir aunar esfuerzos, criterios, voluntades, ... y un sinfin de otras
muchas pautas para que los ciudadanos de sus paises miembros progresen y entablen una serie
de relaciones estrechas y de convivencia armonizada mediante las disposiciones legislativas
emanadas desde la comisién, el parlamento y el consejo, y que deben ser traspuestas por los
estados miembros y participes en la unidn.

Desde sus inicios, alld por los afios ‘50 del siglo XX, con los primeros pasos en la
constitucién de entidades como la CECA o el BENELUX, se empezé a formar un estado de
concienciacion de las masas y de la clase politica respecto de este colectivo de personas, si bien
la poblacidn de personas con limitaciones?, no era tan numerosa, ni tan visible como lo es hoy
en dia.

Pero, aunque estas entidades supranacionales, no tenian el mismo caracter que la UE,
ya se daban ciertos pasos para que los discapacitados no fuesen discriminados, minimos pero
imprescindibles para nuestro futuro como colectivo. Hoy somos unos 100 millones de personas
gue presentan algun tipo de limitacion, un colectivo lo suficientemente amplio y grande como
para no olvidarlo o esconderlo.

Como colectivo es amplio y muy variado, porque no hay dos discapacidades iguales,
cada individuo es Unico y distinto; como grupo presente y visible dentro de la o las sociedades
europeas; y por ultimo como persona individual, tenemos reconocidos nuestros derechos que
no difieren de los del resto, dentro de la unidn europea y de las cartas magnas de los paises
miembros.

! Digo personas con limitaciones, entre las cuales me incluyo (porque tengo un 85 % de
discapacidad, y pertenezco al colectivo de grandes dependintes, debido a una tetraplejia de origen
traumético producido por un accidente de trafico, que me desencadend una lesién medular en la
zona cervical -C6/C7-), y no minusvalidos -que me parece mas despectivo y definitorio de una
persona de menor valor o vdia-, pero que en multitud de ocasiones sorprenden al resto por su buen
hacer o por su desempefio igualitario al de una persona normal-que no presenta limitacién-,
aunque si bien necesitamos ayudas para realizar infinidad de tareas de la vida diaria, si pemos
realizar o desempenfar una actividad igual que cualquier otra persona una vez hemos obtenido

~dicha ayuda o adaptacion Todos trabajal ajamos2con el mismo ordenador, nuestro cerebro;
conjuntamente con la experiencia y conocimientos adquiridos tras nuestro devenir intelectual o
laboral.




Pero, sin embargo, también tenemos reconocidos otro tipo de derechos que nos
equiparan mediante el uso o empleo de adaptaciones especificas segln nuestras necesidades
particulares, a tener una vida mas independiente. Estas ayudas nos igualan al resto de
ciudadanos en multitud de situaciones, que hacen de nuestra vida, una vida mds justa y
equitativa; a la vez que independiente y auténoma.

Nuestros derechos como personas con limitaciones vienen reconocidos ya por la ONU
en su Convencion De Derech@® Las Personas Con Discapacidad

En la UNION EUROPEA con la Directiva de Accesibilidad Web y la Ley Europea de
AccesibilidadAsi como articulos especificos dedicados a la no discriminacién en otras muchas

directivas, reglamentos o decisiones.

Y en ESPANA, tenemos el Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se
regulan las condiciones béasicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y
utilizaciéon de los modos de transporte para personas con discapaciekid.Real Decreto
contempla todos los supuestos de transporte para personas, es decir, transporte aéreo
transporte maritimo transporte terrestre y dentro del terrestre distingue entre transporte
ferroviario y transporte en carretera o por carretera: mediante autobus o taxi.

2.- NORMATIVAS-

Respecto de las normativas internacionales, que vamos a tratar en este articulo, como
son el CONVENIO INTERNACIONAL SOLAS 74, para la Seguridad de la vida humana en el mar
(SOLAS)?, y la DIRECTIVA 2009/45/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 6 de mayo de
2009, sobre las reglas y normas de accesibilidad aplicables a los Buques Mercantes, Buques De
Pasajeros Y Naves De Gran Velocidad (NGV), y el REGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL
PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO DE 24 DE NOVIEMBRE DE 2019, sobre los derechos
de los pasajeros que viajan por mar y por vias navegables y por el que se modifica el

2 El Convenio SOLAS, en sus formas sucesivas, se considera en general el mas importante de
todos los tratados internacionales relativos a la seguridad de los buques mercantes. La primera
version fue adoptada en 1914, en respuesta al desastre del Titanic, la segunda en 1929, la
tercera en 1948 y la cuarta en 1960. La versién de 1974 incluye el procedimiento de aceptacion
tdcita, que dispone que una enmienda entrara en vigor en una fecha determinada a menos
que, antes de esa fecha, se reciban objeciones a la enmienda de un nimero convenido de
Partes.

Como resultado de ello, la Convencidon de 1974 ha sido actualizada y enmendada en
numerosas ocasiones. El Convenio en vigorfen |3 actualidad se conoce a veces como

CONVENIO SOLAS, 1974, en su forma enmendada .

RECURSO ON-LINE GRATUITO EN IMO (INTERNATIONAL MARITIME ORGANITATION). ULTIMA
CONSULTA 12 de julio de 2021.

WEB: Convenio internacional para la seguridad de la vida util en el mar (SOLAS), 1974 (imo.org)



https://www.imo.org/en/About/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx

Reglamento (CE) n2 2006/2004; en ambos casos si tienen apartados dedicados exclusivamente
a la no discriminacién de las personas con minusvalia. En cuanto a los buques de transporte de
personas, ambas normativas son muy explicitas al respecto, es decir, que impiden que cualquier
minusvalido sea discriminado en el embarque, dentro de un crucero o de un buque Recreativo
o de un buque de otro tipo. Asi la normativa europea define a las personas con minusvalia,
como clientes que presentan alguna limitacion, pero también incluye a las embarazadas y a los
ancianos.

Tanto el CONVENIO SOLAS, como las diversas DIRECTIVAS Y REGLAMENTOS de la UE, y
sin olvidar la LEGISLACION ESPANOLA®, ya estén en vigor o las ya derogadas, hacen referencia a
la inclusidn de las personas con limitaciones, dentro del pasaje de los buques de transporte de
personas y la adaptacién de estos y de sus estancias, pasillos, comedores, ascensores, etc. para
gue puedan deambular de un lugar a otro sin barreras arquitectdnicas, asi también como, qué
estén lo suficientemente iluminados, sefializados, etc. de manera que sea facilmente
comprensible la sefalizacion de emergencia o de cualquier tipo, incluso debe estar en varios
idiomas. Como lo refleja la directiva europea 2009/45/CE, en su consideracion o cuestion previa
numero 17, en los siguientes términos:
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condiciones seguras de las personas con movilidad reducida a los buques de pasaje y naves de
pasaje de gran glocidad que presten servicios de transporte nacional en los Estados
YASYONR&E D

Pero en una directiva anterior a la que estamos analizando (DIRECTIVA 2009/45/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 6 de mayo de 2009), como es la Directiva 98/18/CEE del

Consejo, de 17 de marzo de 1998, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los buques
de pasaje [Diario Oficial L 144 de 15.5.1998]°. Hace referencia ya, a como la UE se preocupa por

3 En elarticulo 2.y) de laDIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEQ Y DEL CONSEJO
de 6 de mayo de 2009 sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje
dedicado a definiciones define a una persona como minusvélida en los siguientes términos:

dz! persohas con movilidad reducida»: cualquier persona que tenga dificultades
particulares para utilizar los transportes publicos, incluidas las personas de edad avanzada, las
personas con discapacidad, las personas que sufren minusvalias sensoriales y las psonas en
silla de ruedas, las mujeres embarazadas y las personas que acompafien a nifios de corta edad.

4 DE TODAS ELLAS , CONVENIO SOLASDIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO de 6 de mayo de 2009 sobre las reglas y normas dielad@plicables a los buques de

pasajey delREAL DECRETO 1544/2007, DE 23 DE NOVIEMBRIEjue se regulan las condiciones
basicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos de transporte
para personas couiscapacidagEL LECTOR TIENE UN EXTRACTO EN LOS ANEXOS N2 1, N2 2 Y N2 3. DEL

EL REGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL PAR!AMENTQ. EUROPEO Y DEL CONSEJO de 24 de

noviembre -de 2010-, sobre los derechos de lo§ pasajerds que viajan por mar y por vias navegables y
por el que se modifica el Reglamento (CE) n2 2006/2004, se reproduce en negrita, junto al comentario
del articulado al ser algo menor su extensién.+

5 Esta directiva ya no esta en vigor porque esti derogada por la DIRECTIVA 2009/45/CE del
Parlamento Europeo y del Consejo de 6 de mayo de 2009y dentro de su articuladoen su Articulo
17, titulado: Derogacion

dueda derogada la Directiva 98/18/CE, modificada por las Directivas indicadas en la Parte
A del Anexo IV, sin perjuicio de las obligaciones de los Estados miembros relativas a los plazos de
transposicion al Derecho nacional y de aplicacion de la Directivagjue figuran en la Parte B del
Anexo V.



el colectivo de 100 millones de personas que presentan alguna limitacion o discapacidad, y en
la Directiva 2003/24/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 14 de abril de 2003, por la
gue se modifica la Directiva 98/18/CE del Consejo sobre reglas y normas de seguridad aplicables
a los buques de pasaje (directiva que ya no esta vigente, Fecha de fin de validez: 14/07/2009),
en el articulo 6 ter y en el ANEXO Ill, incluye y promueve una serie de directrices, en las
prescripciones normativas sobre seguridad, que deben ser aplicables a todos/-as, buques de
pasaje y naves de pasaje de gran velocidad, para el correcto y efectivo acceso, con condiciones
de seguridad y fiabilidad, de las personas con movilidad reducida.

Para la aplicacién de estas directrices, dadas para todos los miembros hasta esa fecha,
[muchos menos de los que son hoy (27 estados miembros)] tenemos el Anexo lll; asi para que
se pueda realizar la efectiva aplicacidon de este, la Direccién General de la Marina Mercante se
regird por la Circular 735 (MSC/735) del Comité de Seguridad Maritima de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), de 24 de junio de 1996, titulada dRecomendacion sobre el

proyecto y las operaciones de lbsques de pasaje para atender a las necesidades de las

personas de edad avanzada o con discapacidad".

Y en donde se prescribe como normativa lo expuesto en los siguientes términos:

o1) Acceso al buque. Los buques estaran construidos y equipados defierma
una persona con movilidad reducida pueda embarcar y desembarcar segura y
facilmente, asi como transitar entre cubiertas, sin necesidad de asistencia o mediante
rampas 0 ascensores. Las indicaciones para llegar a dicho acceso se colocaran en los
demasaccesos al buque y en otros lugares apropiados en todo el buque.

2) Letreros. Los letreros colocados en el buque con el fin de ayudar a los pasajeros
seran suficientemente accesibles y faciles de leer para las personas con movilidad
reducida (incluyendas$ personas con minusvalias sensoriales) y se situaran en puntos
clave.

3) En los casos en los que las personas con movilidad reducida deban seguir en
el buque una ruta diferente al resto de pasaje, en especial los que deban moverse en
sillas de ruedas,icha ruta o rutas debera encontrarse debidamente sefializada con
rétulos visibles, colocados, ademas de en otros lugares en los que se considere necesario,
en las partes bajas de los pasillos y vias de evacuacion.

4) Medios de comunicacion de mensajesxplotador del buque dispondra a
bordo de los medios necesarios para comunicar visual y verbalmente a las personas con
distintas formas de movilidad reducida mensajes relativos, por ejemplo, a retrasos,
cambios de programa y servicios a bordo.

5) Alarma.El sistema y los pulsadores de alarma deberan disefiarse de manera
gue sean accesibles a todos los pasajeros con movilidad reducida, incluyendo las
personas con minusvalias sensoriales o problemas de aprendizaje, y alerten a dichos
pasajeros.

6) Prescripones adicionales para garantizar la movilidad dentro del buque. Las
barandillas, los corredores y los pasillos, los accesos y las puertas permitiran el
movimiento de una persona en silla de ruedas. Los ascensores, las cubiertas para

Las referencias a la Directiva derogada se entenderan hechas a la presente Directiva y se leeran
con arreglo a la tabla de correspondencias que figura en el Anexo J

(5 )
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vehiculos, los salonde pasajeros, los alojamientos y los servicios estaran disefiados de
forma que sean razonable y proporcionadamente accesibles a las personas.”

La busqueda de las normas emanadas desde la Unidn Europea por sus instituciones
arroja un resultado bastante amplio; si tenemos en cuenta que la discapacidad es un punto muy
sensible en la legislacién europea. La legislacién europea al respecto se basa en otros convenios
anteriores como es el CONVENIO SOLAS?, para la seguridad de la vida humana en el mar de 1974
y posteriores que lo modifican.

De este convenio se toman o copian o incluso mejoran algunos aspectos de su articulado

en la directiva europead 5 L w9/ ¢ L + ! Hannoknpk/ 9 59 t!w[!a9b¢h

de 6 de mayo de 2009 sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de

LJ- & I i&fécado posteriormente por otras directivas comosond 5 L w9 / ¢ L + ! HAMMDKOCK |

LA COMISION de 1 genio de 2010 por la que se modifica la Directiva 2009/45/CE del

Parlamento Europeo y del Consejo, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los buques

de pasajé o la “DIRECTIVA (UE) 2017/2108 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15

de noviembreade 2017 por la que se modifica la Directiva 2009/45/CE sobre las reglas y normas

RS A4S3dzNARIFIR FLJXAOFIO6tSa | f2a odzjdzSa RS LI al 2Sc«
EL REGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de

24 de noviembre -de 2010-, sobre los derechos de los pasajeros que viajan por mar y por vias

navegables ... este reglamento bdsicamente no sé muestra como un abanderado de la

accesibilidad sino al contrario, de nuestros derechos; es decir, lo que propugna son nuestros

derechos, que debemos poder ejercer cuando adquirimos un billete, sufrimos un retraso, una

6 El d% lccidente maritimo, del Titanic en el afio 1912, A dio lugar a la primera Conferencia
Internacional sobre Seguridad de la vida humana en el mar (SOLAS), ratificado por cinco paises:
Gran Bretafia, Espafia, Noruega, Holanda y Suecia. Al Convenio SOLAS, se le fueron incluyendo
enmiendas originadas por estudios posteriores a accidentes maritimos debidos a fallos humanos

u avances tecnoldgicos. Siendo de gran importancia el estudio de la estabilidad de los buques de
pasaje de transbordo rodado. Las primeras prescripciones de estabilidad con averia se instauraron
en 1948 y fueron mejoradas en 1960 y 1974. No obstante, el paso fundamental en el desarrollo de
normas de estabilidad para los buques de transbordo rodado se produjo en 1990, con la
introduccién de un nuevo capitulo en el Convenio SOLAS2.

Estas prescripciones (denominadas "normas de estabilidad SOLAS 90") son aceptadas a escala
internacional y se aplican a los buques de pasajeros que realizan viajes internacionales con origen

o0 destino a puertos comunitarios, asi como a los viajes nacionales de los Estade miembros. Las
prescripciones de SOLAS 90 tienen un periodo de aplicacién progresiva para todos los buques de
pasaje de transbordo rodado existentes entre el 1 de octubre de 1998 y el 1 de octubre de 2010,
en funcion de una combinacion de distintos factores\ A ! I 1 11ttt rrrrrrrd
segun dice en lapagina 1y 2,de su anallsfs odnfo]me sobre SEGURIDAD EN LOS BUQUES DE

PASAJE el DR. JAIME R. d L.

TITULO: SEGURIDAD DE BUQUES DE PASAJE
AUTOR: Dr. Jaime Rodrigo de Larrucea.
Profesor de Derecho Maritimo (Lhiversitat Politecnica Catalunya)

Ultima consulta, 11 de julio de 2021.

Recurso electrénico on-line:
https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2117/2769/SEGURIDAD%20DE%20BUQUES%20
DE%20PASAJE_docx.pdf?sequence=1&isAllowed=y



https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2117/2769/SEGURIDAD%20DE%20BUQUES%20DE%20PASAJE_docx.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://upcommons.upc.edu/bitstream/handle/2117/2769/SEGURIDAD%20DE%20BUQUES%20DE%20PASAJE_docx.pdf?sequence=1&isAllowed=y

cancelacién, o cualquier otra circunstancia que modifique sustancialmente las condiciones
iniciales del servicio contratado. Y que, por ello no debemos ser discriminados, por el simple
hecho de ser una persona con una limitacién. Pero a la vez propugna la accesibilidad al pedir
gue no se nos discrimine bajo ninglin concepto, en la adquisicidn de los billetes incluso que no
se nos cobre mds o con suplementos, por recibir ayuda o reservar un camarote o habitacién
adaptada; ni se nos trate diferente al del resto de pasajeros o bien imponiendo al transportista
u operador de terminal, una ayuda para poder acceder a los medios que nos van a transportar
y realizar el servicio.

3.- TRASPOSICION A LAS LEGISLACIONES NACIONALES DE LA NORMATIVA
EUROPEA

La trasposicidn de estas ultimas normativas dentro del seno de la unién europea hoy en
dia, a 2021, ya debe estar implementada totalmente y con vigencia en todos los territorios
nacionales y por ende en todo el territorio de la UE.

En los paises miembros la trasposicién es diversa, mientras algunos paises tenian
normativas que, si bien la superan y estan adaptadas al caso especifico de cada pais y de su flota
pesquera, su flota recreativa, su flota de cruceros, etc. Es decir, la normativa es muchisimo mejor
por tener una flota muy extensa y esta ademas pasa a suplir deficiencias de la directiva europea
o incluso de convenios internacionales de los cuales forma parte, el susodicho pais.

Otros paises sin embargo lo que hacen es transponer la normativa europea; es decir, la
directiva 2009/45 del Parlamento y del Consejo, y sus modificaciones directamente tal cual; es
decir, no hace nada mas que transcribirla a su ordenamiento. Ni mejoras ni ningun otro tipo de
adecuacion, de la normativa minima europea para sus paises miembros, a su ordenamiento
legislativo, es decir, que simplemente traduce el texto de la normativa tal cual, y cuando se
presenten o surjan situaciones tales; que den lugar a problemas o problematicas derivadas de
una falta de supuestos legislados, o bien de las lagunas o carencias derivadas de dicha
normativa, buscaran en ese momento la solucién. Esta situacidn lo han hecho bastantes paises
sin mas, de los que he consultado.

Los paises que han traspuesto la directiva tal cual, han adaptado Unicamente el texto a
su lengua y poco mas, como son, por ejemplo: el caso de Croacia o Eslovaquia, otros sin embargo
han hecho alguna pequefia mejora como es el caso de Alemania o Dinamarca o la Republica de
Italia entre otros, y otros como es el caso de Espafia, directamente no la han traspuesto. Debido
este hecho a que su normativa era mucho mas completa y mucho mas estricta, restrictiva y
funcional, que esta misma normativa europea, porque ya recogia los articulos o los términos de
dicha normativa dentro de su ley.

En el caso de Espafia, el no trasponer esta directiva europea y sus modificaciones’, es
motivo o resultado de una amplia legislacion maritima como son por ejemplos los siguientes
REALES DECRETOS o LEYES:

” @GIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 6 de mayo de 2009
tpcsf! mbt! sfhmbt! z! opsnbt! ef! tf hvsj endificadoq mj db c mf t
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se modifica la Directiva 2009/45/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre reglas y normas
i i e ﬂasaftﬁ—wb—ﬁR&H—VA—(—HE}%ﬁv‘-ﬂee—BEL



1 Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto
Refundido de la Ley de Puertos del Estadieyia Marina Mercante.

1 Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones
bésicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos
de transporte para personas con discapacidad.

A JUNTO CON LA DEROGACION QUE APARECE EN SU ARTICULADO
oDisposicion derogatoria Unica. Derogacion normativa.

1. Quedan derogados el articulo 6 ter. y el anexo lll del Real Decreto
124771999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a lo
buques de pasaje que realicen travesias entres puertos espafioles segun la
redaccién dada por el Real Decreto 1036/2004, de 7 de mayo, por el que se
incorpora al ordenamiento juridico espafiol la Directiva 2003/24/CE del
Parlamento Europeo y del Consejoe d4 de abril de 2003, en lo que sea de
aplicacion a los buques de pabellon espafiol de las clases A, By C.

2. Quedan derogadas asimismo cuantas disposiciones de igual o inferior rango
se opongan en lo previsto en este real decr®té

1 Real Decreto 707/2015, de 24 de julio, por el que se regula el Fondo Financiero de
Accesibilidad Terrestre Portuaria.

1 Real Decreto 733/2019, de 20 diiciembre, sobre unistema de inspecciones para
garantizar la seguridad en la explotacion de buques de pasaje de transbordo rodado
y naves de pasaje de gran velocidad en servicio regular, y por el que se modifica el
Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buguanjeros en puertos
espafoles aprobado por el Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre.

1 Ley 60/1962, de 24 de diciembre, por la que se regulan los auxilios, salvamentos,
remolques, hallazgos y extracciones maritimos

1 Real Decreto 209/2004, de 6 de febrero, por el que se modifica el Real Decreto
1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los buques
de pasaje que realicen travesias entre puertos espafioles.

1 Real Decreto 1247/1999, de 16 de julio, sobre reglas y normas de seguridad aplicables
alos buques de pasaje que realicen travesias entre puertos espafoles, fue incorporada
al ordenamiento juridico interno la Directiva 98/18/CE del Consejo, del 17 de marzo
de 1998, establecié un conjunto de medidas para incrementar la seguridad del
transporte maritimo y la prevencion de la contaminacion del medio marino aplicable
atodos los buques de pasaje nuevos y ya existentes hasta ese momento que prestasen
servicios nacionales.

PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de noviembre de 2017 por la que sdifina la
Directiva311: 056 0DF! t pcsf! mbt! sfhmbt!z!opsnbt!efl!ltfhvsje

( . )
{ 8 )


https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2015-8337
https://www.boe.es/diario_boe/txt.php?id=BOE-A-2015-8337

1 ElReal Decreto 1423/2002, de 27 de diciembre, por el que se modifica el Real Decreto
1247/1999, de 16 de julio, traspone a nadie al ordenamiento espafiol La Directiva
2002/25/CE de la Comisién, de 5 de marzo de 2002, imponiendo modificaciones de los
equipos a bordo, en concreto fue sustituido todo el anexo I.

i Directiva 2003/75/CE de la Comisidn, de 29 de julio de 2003, por la que se modifica el
anexo | de la Directiva 98/18/CE del Consejo. &

4.- CONVENIO SOLAS 74

El convenio SOLAS de 1974, para la seguridad de la vida humana en el mar, vy las
posteriores modificaciones en su articulado, propone/-n una serie de actuaciones respecto de
como se ha de proceder en caso de siniestro y tener que evacuar un buque, tanto de pasajeros
(cruceros), como de mercancias o buques menores; pero dedicados al transporte de pasajeros
gue operan en vias fluviales o en zonas maritimas no muy alejadas de tierra firme, es decir zonas
de cabotaje. Estos ultimos pueden ser buques de pasajeros de mas de 12 6 35 pasajeros, segun
su lugar de utilizacién o su finalidad —zonas o tramos fluviales y navegables de un rio o en zonas
maritimas paras excursiones recreativas, por su gran interés turistico-.

Asi por ejemplo propone como realizar la evacuacién en su
A CAPITULO I, PARTE D, TITULADO: EVACUACION
0 REGLA 12.- NOTIFICACIONES PARA LA TRIPULACION Y LOS PASAJEROS
0 Y REGLA 13.- MEDIOS DE EVACUACION
-. [VER ANEXO — ANEXO 1] .-

Como se podra comprobar en el anexo, el CAPITULO DOS PARTE D, esta dedicado o estd
referido a la Evacuacion. La REGLA 12, esta dedicada a las notificaciones, que debe recibir
mediante diversos métodos -que deben estar presentes en el barco como equipamiento- la
tripulacion y los pasajeros, es decir, son notificaciones referidas a la alarma de evacuacién. Y la
REGLA 13 lo hace, a los medios de evacuacion, o lo que es lo mismo, a la dotacién de medios de
salvamento que ha de llevar una embarcacion.

La regla 12 dedicada a las notificaciones a la tripulacion y a los pasajeros, es decir, son
notificaciones referidas a la alarma de evacuacidn y son distintos tipos de sonidos y cédigos que
deben conocer la tripulacidn y los pasajeros en caso de siniestro, pero principalmente dedicadas
a la tripulacion.

8 Esta directiva hace necesario adaptar nuestro ordenamiento a esta Gltima modificacion. Asi, este
real decreto tiene como finalidad incorporar a nuestro ordenamiento esta norma comunitaria.
Normativa que adapta las disposiciones correspondientes del Convenio SOLAS al conjunto de la
Unién Europea. Por do, se sustituye la seccion 51 del capitulo Il del anexo | del Real Decreto
1247/1999, de 16 dejulio, permitiendo que las modificaciones de los botes de rescate rapidos, las
balsas salvavidas, los medios de salvamento y los chalecos salvavidas de los buques de
transbordo rodado existentes, se realicen eff el moniento en que se lleven a cabo reparaciogs de

importancia o alteraciones, o se sustituya el.equipo de salvamento.



Para que ésta, segln sus funciones dentro del barco y del plan de evacuacién, en donde
todos tienen un rol asignado segun la posicidn que ocupe; y de esta manera organicen de forma
ordenada la evaluacién. Porque lo que se quiere, en cualquier caso, es evitar en todo momento,
gue no se produzca una avalancha de pasajeros hacia las zonas de evacuacién y que se desaloje
el barco con tranquilidad, serenidad y de manera ordenada y prudente; sin dejarse a ningun
pasajero ni tripulante dentro del barco. Y que por tanto pueda resultar una posible victima o
bien un conjunto de personas que puedan resultar como posibles victimas del siniestro, como
pueden ser el caso de las personas con discapacidad por una falta de evacuacion de estas.

Un barco cuando sufre un siniestro no es un siniestro al uso como estamos la mayoria
acostumbrados, porque vivimos en tierra firme. Y aqui en caso de emergencia la ayuda acude
casi de inmediato y en todo tipo de servicios. En cambio, en un barco esto no es asi, debido a
gue depende de multitud de factores, como pueden ser:

0 FACTORES CLIMATOLOGICOS O AMBIENTALES: ESTADO DE LA
MAR, ESTADO DEL CLIMA

0 LUGAR O UBICACION GEOGRAFICA DENTRO DEL GLOBO
TERRAQUEO

0 TAMARNO Y CONDICIONES DEL BARCO
0 ESTRUCTURA Y ANTIGUEDAD DEL BUQUE

0o TIPO DE BUQUE: PASAJEROS, MERCANCIAS PERECEDERAS,
CONTENEDORES, MERCANCIAS PELIGROSAS, ETC.

O TIPO DE SINIESTRO:

- Hundimiento - Varada. — Colisidn - Incendio. - Hombre al
agua. - Escora. - Fallo Mecanico/Estructural.

o ETC

Para diferenciar el siniestro tenemos cuatro formas de diferenciarlo seglin su gravedad
o dafios en el bugue, como muy bien expresa J. 0. CARDONA, en su T.F.G. de fin de grado,
diciendo lo siguiente:

G{S O2yaARSNI} dzyl SYSNHSYOAl 3ISYSNIft IId:
puede implicar el abandono deébuque, las emergencias que se suelen consideran
ISYSNItSa az2yyY OFINIRIFIY AydzyRFOAsy>S AYOSYRAZ2

Pues bien, tras evaluar el problema y tomar las primeras decisiones, a cargo del
capitan y de los oficiales del buque, quienes tienen asumido el mando de la situacién y de los
distintos equipos de intervencién. Segun la gravedad y el tipo de dafio y que estdn en contacto
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mediante aparatos de telefonia inaldmbrica o de radiofrecuencia, en todo momento y entre si;
para hacer un seguimiento estrecho y pormenorizado de la situacién, con el Unico fin de poder
solucionarlo o bien en caso de no tener solucién, dar la orden de evacuacidn del barco por parte
del capitan.

Respecto de la forma de actuacidon podemos decir y considerar que ésta dependerd del
tipo de siniestro y de los factores antes mencionados, qué haran de mayor o menor complejidad
el rescate de la tripulacidn, de los pasajeros o de las mercancias; si es posible esto ya en un caso
extremo y ultimo, porque es lo que menor valor tiene respecto a las vidas de las personas.

En su T.F.G. de finalizacién de grado Nuria A.C., expresa muy bien en 1 de sus parrafos
esto mismo, diciendo lo siguiente:

! 02NR2 RS dzy o6dzjdzSz Sy fF YIFINE G2R2 Ol
todo buque se encuentra masmenos alejado de los centros de ayuda del exterior. La
emergencia que se pueda desarrollar, lo esta haciendo sobre una base inestable, el
mar, que muchas veces, pone la situacién aun mas dificil de lo que ya esta por las
condiciones meteoroldgicas, Latérvencion por via maritima se puede ver dificultada
por la imposibilidad de aproximacion inmediata por las ya hombradas condiciones
meteoroldgicas, por la seguridad de los propios buques, embarcaciones o botes, o por
las dimensiones y accesibilidad ddli2 RS 0 d2lj dzS dwX 8 ¢

Por lo expuesto en las lineas anteriores podemos ver como la dificultad radica en la
evacuacion del buque en si, debido a los factores que le rodean en el momento del siniestro.
Esto es debido a que todo ello es un conjunto, una suma de factores que da una ecuacion con
un resultado; dénde puede ser favorable o desfavorable. Por ello los cursos que hacen los
tripulantes antes de su embarque y siempre que lo hayan superado, asi como el que se da a los
pasajeros en “el momento de su embarque”!!, aunque las leyes normalmente de los paises
piden que se hagan en las primeras 24 horas desde el embarque en la nave, son muy importantes
para el conocimiento y concienciacion de todo aquel que va a bordo del buque, ya sea
tripulacion, personal de a bordo o pasajero.

¢Por qué se dan estas 24 horas a los pasajeros para realizar el curso o las instrucciones
de evacuacion de la nave en caso de siniestro? Porque en ocasiones el amarre o atraque en
puerto del crucero, asi como el desembarco y embarque de pasajeros; se hace a altas horas de
la madrugada o bien por la tarde a ultima hora, y el pasaje se encuentra cansado y por estos
motivos se le deja descansar. Pero, no obstante, en cada camarote de los cruceros llevan un
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embarque lo que procede es su registro, del mismomodo que hacemos en un hotel Este cursillo
se realiza unas horas despuésen una zona habilitada a td efecto dentro de una estancia amplia
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son cafeterias, comedores, teatros, grandes entronques, etc.
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libro o unas instrucciones donde se explica minuciosa y detalladamente, cdmo se ha de proceder
en caso de siniestro, cuales son las drdenes que debemos cumplir, cdémo debemos
comportarnos, donde se ha de acudir, ...

En la regla 13 del convenio SOLAS 74, para la preservacién de la vida humana en el mar
se daba mucha importancia a los Medios de Evacuacidn. Esta regla esta dividida en varios puntos
como son: finalidad, prescripciones generales y medios de evacuacién desde los puestos de
control, los espacios de alojamiento y los espacios de servicio; y tiene un subapartado para los
buques de pasaje que comentaremos a continuacion.

El punto 1 de la regla 13 estd dedicado a la finalidad, es decir, aquella forma en la que
una nave debe estar equipada para que los pasajeros, tripulantes -oficiales-, personas del
servicio del barco, etcétera y que vayan a bordo; tengan una forma rapida y segura de llegar
hasta la cubierta o zona de reunién, y embarcar dentro de los botes y balsas salvavidas.

Pues todo el equipamiento qué porte la nave por normativa, ha de estar configurado
para que haga una funcidn especifica para el desalojo, asi promueve en los numerales 1,2y 3, lo
siguiente:

1. Se proveerdn vias de actuacion seguras dentro del baesodecir, que habra
pasillos anchos y amplios, zonas grandes donde reunirse, escaleras amplias y sin
una excesiva pendiente, para que se puedan subir radpidamente; asi como con
pasamanos para que la gente pueda apoyarse en ellos y subir rapidamente de
un piso a otro, pudiendo acceder a las cubiertas donde se encuentren las
embarcaciones de rescate.

2. Las vias devacuacionse mantendrd en buen estado y libre de obstaculos
en este caso no puede haber al igual que ocurre en los edificios, obstaculos que
dificulten o impidan que el personal, el pasaje y todo aquel que se encuentre
dentro del barco; tenga dificultades para poder acceder hasta las zonas de
rescate.

Por ejemplo, en las puertas se evitara, que sean de dificil apertura o con manillas
de apertura que dificulten la maniobra, y por ello se pondrdn desbloqueos
antipanico. En los pasillos, se evitara en la medida de lo posible que tengan
elementos que pueda o que impidan o dificulten de manera sustancial el devenir
y el desalojo rapido y seguro.

3. Este punto hace referenciaa coOmo se han de proveer ayudas que garanticen la
accesibilidad, una sefalizacion clara de por donde se ha de evacuar a cualquier
persona hasta las zonas habilitadass decir, son sefializaciones féciles de
comprender o de entender. Y con una configuracién adecuada para las
situaciones de emergencia, es decir, que no sean o no sea nada enrevesado ni
dificultoso el acceso de un lugar o cubierta a otra, para cualquier persona
incluidas las personas con minusvalia.

El numeral dos de la regla 13, hace referencia a prescripciones generales siendo las mas
importantes la 2.1y 2.2. Estas reglas, hacen referencia a que los puntos de evacuacién han de
ser al menos, dos como minimo y bastante separados el uno del otro; como para que sea
facilmente el acceso a uno de ellos y que a la vez tengan el espacio suficientemente amplio como
para que acojan a varios grupos, es decir, son o deben ser estancias suficientemente amplias y
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faciles de acceder, esto en cuanto al punto 2.1. En el 2.2 se hace referencia a los ascensores,
este elemento segun el convenio no es un elemento Util para la evacuacién, ya que se impide
gue sean constitutivos como medio de evacuacién; porque en cierto modo o en cierta manera
en algunos casos pueden hacer efecto de chimenea. Y por este motivo se convierten en un
elemento que impide la evacuacidn, y que podria provocar por su uso victimas en el rescate, por
este motivo estan prohibidos.

5.- DIRECTIVA EUROPEA 2009/45/CE.

Esto también estd recogido en la normativa europea, dentro del ANEXO 1, capitulo3y
referido a o titulado como: dispositivos y medios de salvamento; en |la DIRECTIVA 2009/45/CE
DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 6 de mayo de 2009 sobre las reglas y normas
de sequridad aplicables a Idsuques de pasajeY en términos muy similares lo expresa en los
siguientes articulos o anexos: ARTICULO 8 Y ANEXQOGAPITULOBANEXGDE LA DIRECTIVA
(VER ANEXO 2)

La directiva al ser una normativa mucho mas moderna que el convenio SOLAS de 1974, divide y
separa por tipos y categorias a los buques, siendo estas categorias las siguientes:

1 BUQUES EXISTENTES Y EN SERVICIO:
1 BUQUES TIPO O CLASES; B

1 BUQUES NUEVOS O EN PROCESO DE CONSTRUCCION ANTES DE 2003
O POSTERIORMENTE:

BUQUES DE PASAIJE, TIPO O CLASES: A, B, C, Y D*?
NAVES DE PASAJE DE GRAN VELOCIDAD"
BUQUES DE PASAJE DE TRASBORDO RODADO™

CON UNA ESLORA IGUAL O SUPERIOR A 24 METROS

= = a4 =4 -2

CON UNA ESLORA IGUAL O SUPERIOR A 40 METROS

12 yer definicidon en anexo de los diferentes tipos de buque. ANEXO 2
13 Las naves de pasaje de gran velocidad se dividen también en varias
categorias, de conformidad con el Codigo DSC ("Cadigo internacional de
normas de seguridad aplicables a las naves de gran velocidad", adoptado por
la OMI
14 Articulo 2. Definiciones.
A efectos de este real decreto, se entendera por:
a) Buques de pasaje de transbordo rodado: un buque que transporta mas de 12 pasajeros y que
cuenta con espacios de carga de transporte rodado o bien espacios de categoria especial segun la
definicion dada por la regla 11-2/3 del ConvenioﬁOLi\§, en su versién modificada.

REAL DECRETO 1861/2004, DE 6 DE SEPTIEMB*E, SOBRd LAS PRESCRIPCIONES ESPECIFICAS DE
ESTABILIDAD APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE DE TRANSBORDO RODADO.

Ministerio de Fomento «BOE» num. 226, de 18 de septiembre de 2004

Referencia: BOE-A-2004-16316

TEXTO CONSOLIDADO Ultima modificacién: 4 de febrero de 2006



TAMBIEN HACE DISTINCION EN EL CASO DE BUQUES DE PASAJE ENTRE AQUELLOS QUE
PUEDEN LLEVAR 400 O MAS PASAJEROS, Y DESDE 800 EN ADELANTE. DE IGUAL FORMA HACE
UNA DISTINCION DE BUQUES QUE TRANSPORTEN MAS DE 36 PASAJEROS Y OTROS DE
TRANSPORTE PASAJEROS, EN UN NUMERO INFERIOR O MAYOR.

Los medios de evacuacion, prescritos por esta normativa europea como minimo, a
emplear y dotar a cualquier tipo de embarcacién de las anteriores, serd o se realizard mediante
lo prescrito en su ANEXO 1, CAPITULO Ill, PUNTO 2, donde nombra el legislador la dotacién
minima a tener en un buque, que se reproduce a continuacion:

G¢2R24 24 odJjdSa tfSOINIYy i YSyza

salvamento, respondedores de radar, dispositivos individuales de salvamento,
embarcaciones y botes de rescate, bengalas para sefiales de socorro y aparatos
lanzacabos especificados ea $iguiente tabla y sus notas, en funcion de la clase del
buque.

Todos estos dispositivos, incluidos, en su caso, los correspondientes
dispositivos de puesta #ote deberan cumplir las reglas del Capitulo Il del Anexo del
Convenio SOLAS de 1974en su version revisada, a menos gue expresamente se
disponga lo contrario en los siguientes apartados.

Ademas, todos los buques llevaran trajes de inmersion y ayudas térnpiages
uso de las personas a las que se deba dar cabida en los botes salvavidas y los botes de
rescate en la medida de lo prescrito en las reglas del Capitulo Il del Anexo del Convenio
SOLAS de 1974,en su version revisada.

Los buques que no lleven un batalvavidas o un bote de rescate iran provistos
para efectos de rescate de al menos un traje de inmersién. No obstante, si el buque
realiza constantemente travesias en climas célidos en los que, a juicio de la
Administracién, es innecesaria una proteccitéérmica, no sera necesario llevar esta

AYRdAzYSY G F NARF LINRPGSOG2NY ¢

Ademas de lo anterior todos los buques deben ir equipados con pasillos, escaleras,
escalas, ... en numero, anchura y longitud suficiente para que se pueda producir un rapido y
seguro desalojo; de todos los compartimentos, estancias, cubiertas, etc. De igual modo se han
de proveer botes rapidos, botes o balsas salvavidas®®, en tal cantidad y nimero como para alojar
a todos los presentes, y con una distancia y situacidn tal que permitan, su acceso de manera
segura por el pasaje y tripulacion.

Dos elementos importantes, a la vez que imprescindibles; porque constituyen equipo de
salvamento individual, dentro de los buques de crucero, son los aros y los chalecos salvavidas.
Estos elementos de seguridad y salvamento como son los aros, deben estar repartidos por las
cubiertas de manera que, sean facilmente accesibles y manejables en caso de que haya una
caida accidental al mar, es decir, que haya un hombre que caiga al agua; le sea lanzado tan rapido
como se ha detectado y con la mayor celeridad posible para que su vida no corra riesgo, o bien
en un caso extremo si esto, fuera necesario para salvar la vida de una persona en caso de
siniestro siempre y cuando se encuentre cerca de la costa.

Los chalecos salvavidas como elemento de seguridad, debe haber un niumero tal igual al
de pasajeros embarcados y presentes, que estdn en registrados en el crucero en el momento de
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producirse el siniestro; junto con el total de tripulacién, personal de a bordo o animacion que
haya en el buque. Es decir, debe haber tantos chalecos salvavidas como personas hay en el
crucero. De este tipo de proteccion y salvamento para un siniestro debemos tener reservado un
porcentaje o un numero x de ellos para nifios o personas obesas o de un gran volumen o
voluminosas o incluso para embarazadas.

Estos uUltimos elementos o equipos personales e individuales de salvamento, rescate y
seguridad; se encontrardn dispuestos en las habitaciones o bien en zonas de los pasillos o
entronques comunes, dentro de armarios de facil acceso para los responsables que tengan este
rol asignado en caso de evacuacion, de agrupar y repartirlos entre los pasajeros y el personal de
a bordo, incluidos los oficiales y el capitan.

Asi otro elemento, que también deben portar los distintos tipos de buques son: los trajes
térmicos o trajes impermeables estancos, que en casos excepcionales de abandono del buque y
encontrarse en latitudes; donde el agua se encuentre a una temperatura tal o en una zona
oceanica; donde el agua se encuentra a una temperatura tan baja, que esta situacion induzca a
gue perezca una persona en un corto periodo de tiempo.

Estos trajes deben permitir que se abandone el barco por parte de la tripulacién, que no
pudiera de alguna manera refugiarse dentro de las naves cerradas, balsa salvavidas, botes
descubiertos o cualquier otro tipo de elementos de rescate y que por cualquier motivo,
independientemente del que sea, se encontrase a la intemperie, mientras se produce el desalojo
y abandono de la nave, asi como durante el tiempo imprescindible y necesario, tras ser arriado-
as y mientras se produzca la huida de las naves de salvamento y rescate; del lugar donde se ha
producido el incidente; han de ayudar a qué se preserve la vida de estas personas.

Con todos los métodos de rescate y supervivencia, descritos en los parrafos anteriores,
ademas el bugue ya hemos dicho, debe contar con balsas o o botes salvavidas, que una vez
llenos y siempre habiendo comprobado todas las circunstancias marcadas y prescritas por las
normas, manuales o protocolos establecidos —si es que los hubiere estos dos ultimos-, que
permitan hacerlo de manera y en condiciones dptimas, para la operacion compleja que se va a
realizar, asi debe ser viable el que se pueda realizar de manera segura y una vez llenos y a
posteriori su botadura, esto en caso de los botes. Y en caso de las balsas, se realizaria una vez
que éstas estén hinchadas y desplegadas fuera del buque, y en una zona segura para ello; en
condiciones tales de seguridad, que hagan posible su alejamiento del buque en ambos casos;
para que en caso de hundimiento del buque siniestrado, no afecte a su estabilidad.

Siempre nos indica la norma, que el nimero minimo presente de medios para evacuar
a la tripulacidn y el pasaje, si es que este ultimo lo hay, sea de 2. Aunque excepcionalmente
permite que haya un solo medio de evacuacion. Si es justificado suficientemente este hecho y
aprobado por el Estado miembro, de donde se esté construyendo o de donde sea o se produzca
el abanderamiento o esté abanderado dicho buque.

La directiva de la Unién Europea en su divisién de los tipos de buques, asi como los tipos
de siniestros y las zonas donde se pueden producir; siempre pide que sean facilmente accesibles
y evacuables. Las prescripciones que hacen casi todos los apartados donde regula la manera o
la forma en la cual debe estar construido el buque y debe estar presentes todos los medios de
evacuacioén son siempre los mismos. Estos medios a los que se refiere la normativa son variados
y de diversa indole respecto a su funcion.
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Un sistema de alarma y seguridad para emergencias estd compuesto
generalmente por diversos aparatos segun su funcidon, como pueden ser: Extintores,
Bombas, Colector, Bocas Y Mangueras Contra Incendios, Dispositivos Fijos De Extincion
Y Alarma Contra Incendios, Sistemas Automaticos De Deteccion Y De Alarma .

También Equipo Contra Incendios para que lo use el personal a cargo de la
extincion, Equipo De Bomberos, Planos De Lucha Contra Incendios, Instrucciones,
Formacidn A Bordo Y Ejercicios Contra Incendios.

Sistemas fijos como: Detectores De Humo, Detectores De Fuego, Detectores De
Inundacién, Escaleras, Escalas, Pasillos, Entronques, Zonas De Reunién , Botes
Salvavidas, Botes De Rescate, Bengalas De Socorro, Aparatos Lanzacabos, Puertas
Estancas, Mamparos Estancos, Bombas De Achique, ...

Sistemas de comunicacién: Respondedores De Radar, O Aparatos Radio
Telefénicos Bidireccionales De Ondas Métricas, también un Sistema De Megafonia,

ALUMBRADO DIVERSO: Red De Alumbrado De Emergencia, Sistema eléctrico De
Emergencia, Baterias Del Sistema eléctrico De Emergencia, Alumbrado De Emergencia,
Principal Y Suplementario, ... 1°

Entre otros muchos, aunque normalmente la normativa hace referencia al fuego,
también lo hace a la inundacién, en caso de rotura del casco u otros supuestos que no estdn
contemplados como tales, que -como hemos dicho en unas lineas mas arriba- pueden ser una
varada o colisiéon, hombre al agua, rotura del casco o estructura y parada del motor.

6.- REGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL
CONSEJO

EL REGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de
24 de noviembre -de 2010-, sobre los derechos de los pasajeros que viajan por mar y por vias
navegables y por el que se modifica el Reglamento (CE) n2 2006/2004, que también afecta a la
navegacion maritima y a los buques de pasaje es un reglamento especifico para los derechos de
los pasajeros que viajan por mary por vias navegables, es decir los que hacen cruceros y aquellos
gue hacen cruceros pero por interior, es decir, por rios o por cualquier otra via navegable como
puede ser un o un transporte mediante canales, transbordadores, etcétera, etcétera.

En las primeras cuestiones previas, estdn descritas una serie de pautas, normas,
recomendaciones o incluso imposiciones para los legisladores estatales, para las empresas
encargadas del transporte de pasajeros -principalmente navieras, pero también empresas que
se dediquen al transporte de personas via maritima- o inclusive para los gestores de
infraestructuras.

Para todos ellos, este reglamento propugna una serie de “normas”, los numerales 1,2,3,
... Y siguientes, con los cuales el legislador europeo, y una vez esté traspuesta esta norma
(Reglamento 1177/2010 del Parlamento y del Consejo de 24 de noviembre), a las respectivas

16 En el ANEXO del articulo pueden verse fotografias de algunos de estos sistemas de evacuacion
y seguridad
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legislaciones nacionales de los estados miembros, y por ende el legislador nacional -el poder
legislativo de cada estado miembro, estara encargado de proteger los derechos bajo el mandato
del europeo-, con ello lo que se quiere es proteger los derechos de los pasajeros; ya no solo de
pasajeros digamos normales, cualquier persona sin minusvalia; sino también los derechos de los
pasajeros con discapacidad o movilidad reducida, bien sea sobrevenida por naturaleza
traumatica o por edad o por enfermedad o por nacimiento. Esta proteccidn la establece con
textos como los siguientes:

(1)

(@)

(3)

(4)

aLa Union debe orientar su intervencién en el sector del transporte por mar y por
vias navegables a garantizar, entre otros objetivos, un alto nivel de proteccion de
los pasajeros cmparable al de otros modos de transporte. Ademas, han de
tenerse plenamente en cuenta las exigencias de la proteccion de los consumidores
en general.

Habida cuenta de que los pasajeros que viajan por mar y por vias navegables son
la parte mas débil en elantrato de transporte, es necesario proporcionar a todos
eso0s pasajeros un nivel minimo de proteccién. Nada debe impedir que los
transportistas ofrezcan a los pasajeros condiciones contractuales mas favorables
gue las establecidas en el presente Reglameahto X

La proteccién de los pasajeros debe cubrir no solo los servicios de pasaje entre
puertos situados en el territorio de los Estados miembros, sino también entre esos
puertos y los situados fuera de su territorio, teniendo en cuenta el riesgo de
distorsify RS I O2YLISGSyOAl Sy St YSNDIR2
El mercado interior de servicios de pasaje por mar y por vias navegables debe
beneficiar al conjunto de los ciudadanos. Por consiguiente, las personas con
discapacidad y las personas con maead reducida por motivo de incapacidad
funcional, de edad o de cualquier otro factor deben tener oportunidades
comparables a las de otros ciudadanos para utilizar los servicios de pasaje y los
cruceros. Las personas con discapacidad y las personas ceilicad reducida
tienen los mismos derechos que todos los demas ciudadanos por lo que respecta
a la libertad de circulacioén, la libertad de eleccion y la no discriminacion.

(5) Los Estados miembros deben promover el uso del transporte publico y de los

(6) De conformidad con el articulo 9 de la Convencion de las Naciones Unidas sobre

billetes integrados a fin de optimizar la utilizacion e interoperabilidad de los
distintos modos y operadores de transporte.

los Derechos de las Personas con Discapacidad, fin de asegurar que las
personas con discapacidad y las personas con movilidad reducida disfruten de
unas oportunidades de viajar por mar y por vias navegables comparables a las de
los demas ciudadanos, es preciso establecer normas que impidan su
discriminacion y les garanticen asistencia durante esos viajes. Por tanto, se debe
aceptar el transporte de esas personas, pudiendo solo denegarselo cuando
existan motivos justificados por razones de seguridad y establecidos por las
I dzG 2 NA RIF RSa @G2YLISGSyidSaod wXe
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Como podemos comprobar por los numerales 1 a 6 de las cuestiones previas, del
reglamento europeo; una de las cosas que mas importancia tiene es la proteccion del usuario,
que es la parte débil del contrato, al tener que acceder a realizar un contrato de adhesién y
consumo, preestablecido con unas pautas y clausulas, ya preestablecidas por las navieras; que
Unicamente benefician a esta parte contratante, en cierta manera a esta ultima, en caso de
multitud de situaciones en las cuales no pueda cumplir con lo pactado.

Asi ambos legisladores deben proteger de estos posibles abusos que cometen las
compafias a sabiendas de su irregularidad, a los consumidores —en este caso, a los pasajeros de
los buques de pasaje, y especialmente proteger a los que presentan algun tipo de limitacién en
su estado fisico o psiquico o sensorial-

Desde el numeral 6 y hasta el 9 de las cuestiones previas, el legislador europeo ya realiza
una disertacion, y propugna un mandato muy especifico, tanto para los estados miembros, a la
hora de planificar nuevas infraestructuras o reformar las ya existentes, como para los gestores
de estas mismas infraestructuras, asi como para las navieras; de que deben proporcionar
asistencia e itinerarios accesibles en todo momento, desde la llegada del pasajero a la zona de
embarque o desde el punto de encuentro designado a tal efecto. Al mismo tiempo también pide
qué durante dicho trayecto o bien una vez se encuentre en el buque esté siempre
“acompanado”, -atendido- en todo momento por personal especializado en el manejo de estas
personas.

Por esto es importante proteger el derecho de las personas con limitaciones o
minusvalias, o bien personas con movilidad reducida, en este aspecto, debido a las posibles
dificultades que pueden llegar a tener este colectivo para desplazarse y encontrar la o las zonas
de embarque, reunion, etc. Eso si, esta imposicidn es bastante obvia y es que dicho servicio, al
tiempo de ser un servicio especial para un tipo de personas especiales, ha de ser totalmente
gratuito. Sin coste alguno para el usuario, coste que debera ser asumido por la naviera.

WcO wXB5A0KIA& LISNA2YlIa RS0SYy RAaALIRZYSNI RS

buques de pasaje. Los objetivos de inclusion social exigen que esa asistencia sea
gratuita. Los transportistas deben determinar las condiciones de acceso,
preferentemente mediante el sistema de normalizacién europeo.

(7) A la hora de decidir el disefio de los nuevos puertos y terminales o cuando se
efectien reformas importantes, los organismos responsables de esas
instalaciones deben tener en cuenta las necesidades de las personas con
discapacidad y de las personas con movilidad reducida, en particular en lo relativo
a la accesibilidad, prestando especial atencién a las obligaciones derivadas del
«disefio para todos. Los transportistas deben tener en cuenta esas necesidades
a la hora de disefiar nuevos buques de pasaje y de reformar los existentes de
conformidad con la Directiva 2006/87/CE del Parlamento Europeo y del Consejo,
de 12 de diciembre de 2006, por la que establecen las prescripciones técnicas
de las embarcaciones de la navegacion interior5 , y con la Directiva 2009/45/CE
del Parlamento Europeo y del Consejo, de 6 de mayo de 2009sobre las reglas y
normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje.

(8) La asistencia dispensada en los puertos situados en el territorio de un Estado
miembro debe permitir, entre otras cosas, el desplazamiento de las personas con
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discapacidad y de las personas con movilidad reducida desde un punto designado
de llegada a un perto hasta el buque de pasaje, y desde el buque de pasaje hasta
un punto designado de salida de un puerto, incluido el embarque y el
desembarque.

(9) Al organizar la prestacién de asistencia a las personas con discapacidad y a las
personas con movilidadeducida, y la formaciéon del personal asistente, los
transportistas deben cooperar con las organizaciones representativas de las
personas con discapacidad o con movilidad reducida. En esta labor han de tener
en cuenta asimismo las disposiciones pertinentket Convenio Internacional y del
Cddigo sobre Normas de Formacion, Titulacién y Guardia para la Gente de Mar,
asi como la Recomendacién de la Organizacion Maritima Internacional (OMI)
sobre el proyecto y las operaciones de los buques de pasaje para atenties
personas de edad avanzada o con discapacidad.

Desde el numeral 10 en adelante hasta el numeral 23, que es el dltimo de las cuestiones

previas, el legislador europeo, simplemente refiere dichos numerales a cuestiones mucho mas
técnicasy como de referencia a otras de menor importancia. Como son el embarque en igualdad
de condiciones, la informacidon que se ha de proporcionar en caso de anulacién, retraso,
cancelacioén, etc. ... o los procedimientos adecuados para reclamar ...

dGomno [ & Raivadd anbddue de PersondSdon discapacidad o con
movilidad reducida se entienden sin perjuicio de las normas generales aplicables
al embarque de pasajeros establecidas en virtud de la normativa internacional,
de la Union o nacional en vigor.

(11) Losactos juridicos de la Unidn en materia de derechos de los pasajeros deben
tener en cuenta las necesidades de estos, en particular de las personas con
discapacidad o con movilidad reducida, para el uso de diferentes modos de
transporte y para el transborddluido entre diferentes modos, con arreglo a la
normativa de seguridad aplicable a la navegacién de buques.

(12) Los pasajeros deben ser informados adecuadamente en caso de cancelacion o
retraso de algun servicio de pasaje o de un crucero. Esa informatade permitir
a los pasajeros tomar las medidas oportunas y, en caso necesario, obtener
informacién sobre las conexiones alternativas.

(21) Los pasajeros deben ser plenamente informados, en un formato accesible para
todos, de los derechos que les conéiegl presente Reglamento, a fin de poder
ejercitarlos efectivamente. Los derechos de los pasajeros deben incluir la
recepcion de informacion sobre el servicio de pasaje o crucero antes del viaje y
durante su transcurso. Toda la informacién esencial quéesdite a los pasajeros
debe presentarse también en formatos accesibles para las personas con
discapacidad o con movilidad reducida, y dichos formatos accesibles deben
permitir a los pasajeros acceder a la misma informacion utilizando texto, braille,

y formatos de audio, video o electronicos.
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(22) Los pasajeros deben poder ejercitar sus derechos mediante procedimientos de
reclamacion adecuados y accesibles habilitados por los transportistas y los
operadores de terminal en sus respectivos ambitos de corapeia, o0, en su caso,
mediante la presentacion de reclamaciones al organismo u organismos
designados a tal fin por el Estado miembro de que se trate. Los transportistas y
los operadores de terminal deben responder dentro de un plazo previamente
definido alas reclamaciones de los pasajeros, teniendo presente que la pasividad
ante una reclamacion podria esgrimirse contra ellos.

(23) Teniendo en cuenta los procedimientos establecidos por los Estados miembros
para la presentacion de reclamaciones, una reclasita relativa a la asistencia
en un puerto o a bordo de un buqgue debe presentarse preferentemente ante el
organismo o0 los organismos designados para la aplicacion del presente
Reglamento en el Estado miembro en el que esté situado el puerto de embarque
y, para los transportes de pasajeros de un tercer pais, en el Estado miembro en el
jdzS SaGS aAddz R2 Sf LIJzZSNI2 RS RSasSyYol NJjdzS

Desde aqui el reglamento 1744/2010 del parlamento y del consejo, de 24 de noviembre,
empieza el articulado y en el mismo el reglamento, nos da resultado de como se ha de proceder
y como se han de realizar ciertos tramites, ciertos aspectos. A la vez que define en uno de ellos
todo lo relacionado con todos los elementos y contenidos o infraestructuras, que trata.

CAPITULO I. Disposiciones generales
Articulo 1. Objeto

El presente Reglamento establece normas aplicables al transporte por mar y por
vias navegables en lo que respecta a:

a) la no discriminacidn entre pasajeros en cuanto a las condiciones de transporte
ofrecidas por los transportistas;

b) la no discriminacidon de las personas con discapacidad y las personas con
movilidad reducida y la prestacidn de asistencia a esas personas;

c) los derechos de los pasajeros en caso de cancelacion o retraso;
d) la informacién minima que debe facilitarse a los pasajeros;
e) la tramitacion de reclamaciones;

f) normas generales en materia de ejecucion.

Articulo 2. Ambito de aplicacion
1. El presente Reglamento se aplicara a los pasajeros que utilicen:

a) servicios de pasaje cuyo puerto de embarque esté situado en el territorio
de un Estado miembro;
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b) servicios de pasaje cuyo puerto de embarque esté situado fuera del
territorio de un Estado miembro y cuyo puerto de desembarque esté
situado en el territorio de un Estado miembro, siempre que el operador del
servicio sea un transportista de la Unién con arreglo a lo definido en el
articulo 3, letra e);

c) un crucero cuyo puerto de embarque esté situado en el territorio de un
Estado miembro. No obstante, no se aplicaran a estos pasajeros el articulo
16, apartado 2, los articulos 18 y 19 y el articulo 20, apartados 1y 4.

Articulo 3. Definiciones
A los efectos del presente Reglamento se entendera por:

a) «persona con discapacidad» o «persona con movilidad reducida»:
cualquier persona cuya movilidad para utilizar el transporte se halla
reducida por motivos de discapacidad fisica (sensorial o locomotriz,
permanente o temporal), discapacidad o deficiencia intelectual o cualquier
otra causa de discapacidad, o por la edad, y cuya situacidn requiere una
atencion adecuada y la adaptacién a sus necesidades particulares del
servicio puesto a disposicion de los demads pasajeros;

b) «territorio de un Estado miembro»: territorio al que se aplica el Tratado
de Funcionamiento de la Unién Europea tal como se indica en su articulo
355, en las condiciones que en él se fijan;

c¢) «condiciones de acceso»: normas, orientaciones e informacion
pertinentes relativas a la accesibilidad de las terminales portuarias y de los
buques, incluidas sus instalaciones para las personas con discapacidad o
con movilidad reducida;

d) «transportista»: persona fisica o juridica (distinta de un operador
turistico, una agencia de viajes o un proveedor de billetes) que ofrece
transporte al publico en general mediante servicios de pasaje o cruceros;

e) «transportista de la Union»: todo transportista establecido en el
territorio de un Estado miembro o que ofrece transporte mediante
servicios de pasaje con destino al territorio de un Estado miembro o a partir
del mismo;

f) «servicio de pasaje»: servicio comercial de transporte de pasajeros por
mar o por vias navegables realizado conforme a un horario hecho publico;

g) «servicios integrados»: servicios de transporte interconectados dentro
de un drea geografica determinada que cuentan con un Unico servicio de
informacion, de expedicion de billetes y un solo horario;

h) «transportista ejecutor»: persona distinta del transportista y que
efectia de hecho, total o parcialmente, el transporte;
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i) «vias navegables»: masa, o sistema de masas interconectadas, de aguas
interiores navegables, de caracter natural o artificial, que se utilizan para
transporte, como lagos, rios o canales o cualquier combinacion de estos;

j) «puerto»: lugar o zona geografica que se ha habilitado y dotado de
instalaciones para permitir la recepcidn de buques en los que los pasajeros
pueden embarcar, o de los que pueden desembarcar, de forma regular;

k) «terminal portuaria»: terminal, dotada como personal de un
transportista o un operador de terminal, de un puerto que cuenta con
instalaciones, como mostradores de facturacion, taquillas de venta de
billetes o salas de espera, y con personal para el embarque y el
desembarque de pasajeros que viajan en servicios de pasaje o en un
crucero;

I) «buque»: nave utilizada para la navegacion por mar o por vias
navegables;

m) «contrato de transporte»: contrato de transporte entre un transportista
Yy un pasajero para la prestacion de uno o varios servicios de pasaje o
cruceros;

n) «billete»: documento valido u otra prueba de un contrato de transporte;

o) «proveedor de billetes»: cualquier detallista que celebre contratos de
transporte por cuenta de un transportista;

p) «agencia de viajes»: cualquier detallista que acttiie en nombre de un
pasajero o de un operador turistico para celebrar contratos de transporte;

gq) «operador turistico»: organizador o detallista, distinto de los
transportistas, conforme a las definiciones del articulo 2, apartados 2 y 3,
de la Directiva 90/314/CEE;

r) «reserva»: reserva de una salida especifica de un servicio de pasaje o de
un crucero;

s) «operador de terminal»: organismo publico o privado ubicado en el
territorio de un Estado miembro que sea responsable de la administraciéon
y la gestidn de una terminal portuaria;

t) «crucero»: servicio de transporte por mar o por vias navegables realizado
exclusivamente con fines de placer o recreativos, completado con
alojamiento y otros servicios, con estancia a bordo superior a dos noches;

u) «suceso relacionado con la navegacion»: naufragio, zozobra, abordaje o
varada del buque, explosion o incendio en él, o deficiencia del mismo.

El capitulo primero del reglamento, esta destinado en los articulos 1, 2 y 3,
exclusivamente, a definir a quien, en donde, cuando y como se debe aplicar el reglamento.
También realiza una definicion de los elementos que nos encontramos en este reglamento, pero
gue empleamos de manera habitual, mientras realizamos la contratacién o disefiamos nuestro
itinerario de viaje.
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El capitulo 2, esta dedicado a los derechos que asisten a las personas con limitaciones,
gue no deben ser ni menos ni distintos de aquellos que tiene y asisten a una persona normal,
salvo por la imposibilidad de no discriminacién de este colectivo.

CAPITULO II. Derechos de las personas con discapacidad y de las personas
con movilidad reducida

Articulo 7. Derecho al transporte

1. Los transportistas, agencias de viaje y operadores turisticopadran negarse

a aceptar una reserva, a expedir o facilitar de otro modo un billete ni a embarcar
a personas alegando como motivo la discapacidad o la movilidad reducida del
pasajero como tales.

2. Las reservas y los billetes se ofreceran a las persopadliscapacidad y a las
personas con movilidad reducida sin costes adicionales en las mismas condiciones
que al resto de los pasajeros.

Articulo 8. Excepciones y condiciones especiales

1. No obstante lo dispuesto en el articulo 7, apartado 1, los traovsistas,
agencias de viajes y operadores turisticos podran negarse a aceptar una reserva
de una persona con discapacidad o con movilidad reducida, a expedirle o
facilitarle de otro modo un billete, o denegarle el embarque:

a) a fin de dar cumplimiento #s requisitos de seguridad establecidos por
el Derecho internacional, de la Unién o nacional, o para dar cumplimiento
a los requisitos de seguridad establecidos por las autoridades competentes;

b) si el disefio del bugue de pasaje o0 las infraestructusasequipos
portuarios, incluidas las terminales portuarias, imposibilitan que se lleve a
cabo de forma segura u operativamente viable el embarque, el
desembarque o el transporte de la persona en cuestion.

2. En caso de denegarse la aceptacion de weserva o la expedicion o cualquier
otra facilitacién de un billete por los motivos mencionados en el apartado 1, los
transportistas, agencias de viajes y operadores turisticos deberan adoptar todas
las medidas a su alcance para proponer a la persona de sgitrate un transporte
alternativo aceptable en un servicio de pasaje o en un crucero operado por el
transportista

3. Cuando a una persona con discapacidad o con movilidad reducida, que tenga
una reserva o posea un hillete y haya cumplido los requistostemplados en el
articulo 11, apartado 2, se le deniegue, no obstante, el embarque sobre la base
de lo dispuesto en el presente Reglamento, se dard a dicha persona y a toda
persona que la acompafie segun se menciona en el apartado 4 del presente
articulo la posibilidad de elegir entre el derecho al reembolso y el transporte
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alternativo contemplados en el anexo |. El derecho a optar por un viaje de vuelta
0 un transporte alternativo estara condicionado a que se cumplan todos los
requisitos en materia de sagidad.

Este segundo capitulo del reglamento 1744/2010, impide con un mandato claro que se
pueda discriminar a una persona discapacitada o con PMR, impidiendo con ello que se realice
un acto discriminatorio al prohibir o negarse, a aceptar una reserva, a expedir o facilitar de algin
modo o forma un billete, ni a embarcar a personas o grupos de personas. Como motivo por el
simple hecho de estar alegando o aduciendo, como motivo la discapacidad o la movilidad
reducida, de estos individuos.

Esto es un claro ejemplo de como la U.E., en su carta magna o fundacional, propugna la
no discriminacién de cualquier colectivo, y al mismo tiempo impulsa la igualdad de
oportunidades para todos los ciudadanos que residen dentro del espacio comun europeo.

Pero también decir que admite ciertas excepciones “tasadas”, para denegar la venta de
un billete, el embarque o desembarco, o la reserva del pasaje; siendo estas tales como si las
condiciones que hiciesen inviable el que se pudiera realizar el trayecto o viaje, fuesen
relacionadas con la seguridad del pasajero o grupo de pasajeros tanto en la entrada como salida
del buque, debido a que las infraestructuras donde se realicen los amarres, y las zonas de
embarque y desembarco tanto en el inicio, como en zonas de escala o en el final del trayecto.

Y por tanto, que estas zonas portuarias o infraestructuras portuarias no cuenten con las
suficientes medidas, personal, zonas adaptadas o adecuadas a tal fin, para que se pueda realizar
con la suficiente y total certeza; de que se realizara en condiciones seguras tanto para la persona
gue presenta limitaciones, como los asistentes en la maniobra.

También puede ser motivo de denegacion o prohibicion de la venta, expedicidn, reserva,
... cuando tenga relacién directa con la seguridad a bordo de este, por la concepcién de su
disefo, puede tener trabas o desniveles con fuertes pendientes o cualquier dificultad que
impidiese un deambular por las cubiertas y estancias de manera perfecta sin obstaculos. Y
poniendo en riesgo a ellos mismos, sus acompafiantes, asistentes u otros terceros que viajasen
con ellos o inclusive a la tripulacion y personal encargado de su acompafiamiento.

También puede ser denegado el billete, el embarque, la reserva, si la empresa que
realizase la gestion o transporte prevé que el viaje puede presentar dificultades de realizarse
por motivos ajenos a ella, es decir, por motivos medioambientales, motivos excepcionales o de
conflictos existentes ya o con posibilidad de iniciarse, en el transcurso del viaje o a la finalizacién;
que diesen lugar o motivo o bien presentando en ese momento una situacion de peligro cierto
y real, que pudieran dar lugar a materializarse en una situacién de inseguridad en algun punto
del trayecto para este tipo de personas y que hiciesen peligrar su vida o provocar un accidente
grave que lo pusiese en riesgo

4. Si resultase estrictamente necesario y en virtud de las condiciones lesidbs

en el apartado 1, los transportistas, agencias de viajes y operadores turisticos
podran exigir que una persona con discapacidad o con movilidad reducida vaya
acompafada por otra persona capaz de facilitarle la asistencia requerida. Por lo
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que se réiere a los servicios de pasaje, el transporte de esta persona
acompafante sera gratuito.

5. Cuando los transportistas, agencias de viajes y operadores turisticos se acojan
a lo dispuesto en los apartados 1 a 4, deberan informar inmediatamente de los
motivos especificos de su actuacién a la persona con discapacidad o con movilidad
reducida. Previa solicitud, dichos motivos se notificardn por escrito a la persona
con discapacidad o con movilidad reducida a mas tardar cinco dias habiles
después de la soliaid. En caso de denegacién, de conformidad con lo dispuesto
en el apartado 1, letra a), se hara referencia a los requisitos aplicables en materia
de seguridad.

Si en algun posible caso se diera un supuesto que hiciese viable esto, es decir, que
sucediese un hecho o acontecimiento tal que diese o diera lugar a que imposibilitase, impidiera
y se denegase el embarque, la reserva, la compra del billete, etc., la empresa o empresas
gestoras o transportista; debera informar de manera razonada y motivada de dicha denegacién
o prohibicién, y si se produjese en un momento tal que ya se hubiese realizado un
desplazamiento, se estuviera en el mismo momento de embarque, dentro del buque habiendo
realizado parte viaje o cualquier situacidon analoga, que impida la correcta celebracion,
terminacion, ... del viaje. El encargado de este, la empresa, debera ofrecer aparte de las
explicaciones e informacidn, un método alternativo de viaje si lo hubiese, una estancia donde
poder pasar el tiempo que medie hasta el traslado al transporte alternativo o bien el reembolso
del importe. Esto ultimo, si acepta el interesado, sino se deberd buscar una de las anteriores
propuestas o soluciones, amén de una gran multitud de otras propuestas o soluciones que se
pudieran realizar o sugerir al individuo o grupo. Aunque esto mismo lo ha previsto el legislador
especificamente en el CAPITULO 3, ARTICULOS 16-17.

Los proximos tres articulos, 9, 10 y 11 son articulos dedicados a la asistencia de las
personas con limitaciones. Aunque el numeral del articulo anterior ya tiene una referencia a bla
asistencia, debido a que se puede obligar am una persona minusvalida, por motivos
excepcionales que vayan acompaiado por un asistente que ke ayude y proporcione a ayuda que
no le puede prestar el operador del servicio. Como por ejemplo un puerto donde no operen
servicios de ayuda, ni del operador ni de terceros, puertos no accesibles, falta de personal por
algun motivo, ...

Articulo 9. Accesibilidad e informacién

1. En colaboracién con las organizaciongse representan a las personas con
discapacidad o a las personas con movilidad reducida, los transportistas y los
operadores de terminal estableceran o mantendran, cuando proceda a través de
Sus organizaciones, unas condiciones de acceso no discrimiaataplicables al
transporte de dichas personas y de sus acompafantes. Las condiciones de acceso
se comunicaran, si asi se solicita, a los organismos nacionales de ejecucion.

2. Los transportistas y los operadores de terminal pondran a disposicion del
publico, materialmente o en Internet, en formatos accesibles si asi se solicita, las
condiciones de acceso indicadas en el apartado 1 en las mismas lenguas en las
gue se ponga generalmente la informacion a disposicion de todos los pasajeros.
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Se prestara espeal atencion a las necesidades de las personas con discapacidad
y de las personas con movilidad reducida.

3. Los operadores turisticos pondran a disposicion del publico las condiciones de
acceso indicadas en el apartado 1 que apliquen a los trayectos imhatuen los
viajes combinados, las vacaciones y los circuitos combinados que organicen,
vendan o pongan a la venta.

4. Los transportistas, agencias de viajes y operadores turisticos se aseguraran de
gue toda la informacion pertinente sobre las condiciorae transporte, el viaje y

las condiciones de acceso, incluidos los servicios de reserva e informacion en linea,
se halle disponible en formatos apropiados y accesibles para las personas con
discapacidad y para las personas con movilidad reducida. Aqsglkersonas que
precisen asistencia deberan recibir confirmacion por cualquier medio disponible,
incluyendo los electrénicos o el servicio de mensajes cortos (SMS).

Articulo 10. Derecho de asistencia en los puertos y a bordo de los buques

Sin perjuiciode las condiciones de acceso establecidas en el articulo 9, apartado
1, los transportistas y los operadores de terminal, dentro de sus ambitos de
competencia respectivos, prestaran asistencia gratuita a las personas con
discapacidad y a las personas con wil@ad reducida, segun se especifica en los
anexos Il y 1, en los puertos, incluido el embarque y desembarque, y a bordo de
los buques. La asistencia se adaptara, en la medida de lo posible, a las
necesidades individuales de la persona con discapacidaccon movilidad
reducida.

Articulo 11. Condiciones en las que se prestara asistencia

1. Los transportistas y los operadores de terminal, en sus ambitos de competencia
respectivos, prestaran asistencia a las personas con discapacidad y a las personas
con movilidad reducida, tal como se establece en el articulo 10, siempre que:

a) se notifgue al transportista o0 al operador de terminal, por cualquier medio
disponible, incluidos los electrénicos o el SMS, la necesidad de asistencia a dichas
personas, a mas tardar 48 horas antes de que se requiera esa asistencia, a no ser
que se haya acordadan plazo mas breve entre el pasajero y el transportista o el
operador de terminal, y

b) la persona con discapacidad o la persona con movilidad reducida se
presente en el puerto o en el punto designado a que se refiere el articulo 12,
apartado 3:

i) a lahora determinada por escrito por el transportista, no mas de 60
minutos antes de la hora de embarque anunciada, o

i) si no se ha determinado hora de embarque alguna, como minimo 60
minutos antes de la hora de salida anunciada, a no ser que se haya adord
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un plazo mas breve entre el pasajero y el transportista o el operador de
terminal.

2. Ademas de lo dispuesto en el apartado 1, las personas con discapacidad o las
personas con movilidad reducida deberan notificar al transportista, en el
momento de efetuar la reserva o antes de la compra del billete, sus necesidades
especificas de alojamiento, asiento o los servicios requeridos o sus necesidades de
llevar un equipo médico, siempre que dichas necesidades se conozcan en tal
momento.

3. Las naotificaciong hechas con arreglo al apartado 1, letra a), y al apartado 2
podran remitirse siempre a la agencia de viajes o al operador turistico al que se
haya comprado el billete. Cuando el billete permita realizar varios viajes, bastara
con una sola notificacién,jempre que se facilite informacion adecuada acerca de
los horarios de los sucesivos viajes. El pasajero recibird una confirmacion en la que
se declarara que se han notificado debidamente las necesidades de asistencia de
acuerdo con el apartado 1, letra ay, el apartado 2.

4. Cuando no se efectle notificacién alguna con arreglo al apartado 1, letra a), y
al apartado 2, los transportistas y los operadores de terminal deberan adoptar,
no obstante, cuantas medidas estén a su alcance para asegurar que se presta la
asistencia quepermita a la persona con discapacidad o con movilidad reducida
embarcar, desembarcar y viajar en el buque.

5. Cuando una persona con discapacidad o una persona con movilidad reducida
vaya acompafiada por un perro de asistencia reconocido, este sera adgjacto

con dicha persona, siempre que el transportista, agencia de viajes u operador
turistico haya sido notificado al respecto de conformidad con las disposiciones
nacionales aplicables al transporte de perros de asistencia reconocidos a bordo
de los buamies de pasaje, si existen tales disposiciones.

La asistencia que han de proporcionar a los pasajeros con limitaciones debe ser

comunicada con anterioridad al embarque, haciendo constar el tipo de necesidad que presenta
la persona, para protocolizar la asistencia adaptandola a las necesidades del individuo, para
recibir un trato lo mas correcto, agradable, humanizado y beneficioso que se pueda esperar y
aportar.

 éPor qué se pide esta comunicacién con suficiente tiempo y anterioridad
a realizar el embarque?

Pues la respuesta es facil y sencilla, al tiempo que es una peticidn justificada; porque la
empresa lo que quiere es atender en las mejores condiciones posibles, a las personas con
minusvalias o discapacidades o con movilidad permanente reducida. Con ello lo que intenta o
pretende el legislador y la empresa con esta peticidn, es que las instalaciones estén adecuadas
a sus necesidades y que todo el entorno por donde debemos transitarl’ este preparado y

7 En este aspecto, el término transitar o por dénde debemos transitar, hace referencia o hago referencia,
a todo el trayecto desde que llegamos a las instalaciones hasta que enmarcamos en el buque, es decir,
desde nuestra llegada a las inmediaciones del parking o zona destinada a parking; donde estacionaremos

nuestro vehiculo, durante el periodo de nuestrafestirJ]cia ¥ Unicamente el tiempo estrictamente necesario
para realizar la operacién de embarque, porque séa’un fercero quien nos facilite el transporte hasta la



dispuesto para nuestra necesidad, asi como también que se instruya al personal que debe
atenderle, tanto en el puesto de embarque como en las zonas préximas a él, como dentro del
del buque y durante su estancia; para que estén preparados para solventar cualquier situacion
o necesidad que se pueda presentar con esta persona.

GArticulo 14. Formacioén e instrucciones

No obstante lo dispuesto en el Convenio Internacional y en el Cédigo sobre
Normas de Formacién, Titulacion y Guardia para la Gente de Mar y en los
reglamentos adoptados en virtud del Convenio revisado relativo a la navegacion
del Rin y el Convenio relatival régimen de navegacion en el Danubio, los
transportistas y, si procede, los operadores de terminales estableceran
procedimientos de formacién en materia de discapacidad, incluidas instrucciones,
y garantizaran que:

a) su personal, incluido el empleado por cualquier otra parte ejecutante,
gue preste asistencia directa a las personas con discapacidad o con
movilidad reducida haya recibido la formacion o las instrucciones
adecuadas descritas en el anexo IV, partes Ay B

b) su personal que sea por lo demés responsable de la reserva y venta de
los billetes o del embarque y desembarque, incluido el personal empleado
por cualquier otra parte ejecutante, haya recibido la formacién o las
instrucciones adecuadas descritas ehanexo IV, parte A, y

c) las categorias de personal a que se refieren las letras a) y b) mantengan
sus competencias, por ejemplo, mediante instrucciones o cursillos de
actualizacién cuando proceda.

Este articulo como se puede ver, es muy descriptivo y explicito, incluso podemos decir,
sin llegar a afirmar ciertamente, que el articulo puede ser un calco o una copia de algun o algunos
articulos de los convenios que se nombran en él, como son el Convenio Internacional, el Cédigo
Sobre Las Normas De Formacion, Titulacion Y Guardia Para La Gente Del Mar y los
Reglamentos Adaptados a Dichos Convenios. Igualmente se nombran convenios como el
Convenio Del Rin y el Convenio Relativo al Régimen de Navegacion en el Danubio para
Transportistas y los Operadores de Terminales; dichos convenios trataran sobre como el
personal encargado del manejo, traslado y ayuda de las personas con limitaciones -y aqui incluyo
tanto a personas con minusvalia como personas con PMR-, estos convenios internacionales nos
dicen en sus articulos segun se lee y se puede deducir aqui, en los puntos A, By C; que las

terminal. Y desde ese momento que llegamos a la zona de parking destinada a minusvalidos, nosotros
debemos poder tener asistencia del personal destinado a nuestra ayuda.

Ayuda que nos acompafiara ya en todo momento, incluida hasta la zona por donde tengamos que transitar
para realizar el embarque y el check-in. Itinerario o recorrido, que hasta la misma puerta del buque ha
de estar perfectamente adecuado y adaptado a nuestras necesidades; porque en caso contrario si no esta
adaptado y eliminadas las dificultades, es decir, sin barreras arquitecténicas, puede que tengamos
problemas de accesibilidad, pero si se ha heg!fw bien II trabajo vy planificado de manera correcta el
recorrido y eliminadas las barreras daran lugar a qué nuestro deambular sea lo mas placentero y practico

posible, al tiempo que evitara inconvenientes, retrasos y esfuerzos inutiles.



personas que deben ayudar a las personas con limitaciones, se les obliga a las empresas que les
den bien ellos, bien terceros ajenos; cursos, cursillos o charlas formativas y practicas.

Con la suficiente formacion e instrucciones por parte tanto de las navieras, como de las
compafiias contratadas por ellas, para prestar este servicio, y para las que trabajan. En el
supuesto de que sea una contrata de la naviera, si esta no puede o desea por su politica
comercial o de empresa, prestar con su propio personal este servicio, es decir, que lo ejecute
una compaiiia tercera.

También podria ocurrir que este servicio sea proporcionado por el propio estado, es
decir, que sea un servicio gratuito de manera gubernamental, en todos los casos el personal de
esta debe estar igualmente, lo suficientemente adiestrado y entrenado, asi como formado en el
manejo, traslado e interaccién con la/-s persona/-s a la/-s cual acompafian.

Para mi este es un articulo sumamente importante o de vital importancia, debido a que
en él se hace un mandato muy explicito; de qué las compaiiias, el estado y todos los implicados
en el transporte de las personas con limitaciones -discapacitados fisicos psiquicos o
intelectuales, ya sean sobrevenidas o de nacimiento o bien o inclusive personas con PMR- ,
formen, adiestren, ensefien, etc al personal que va a tratar a estas personas.

Como se puede comprobar hasta este momento ningln reglamento ni convenio
internacional trata este tema. Perdone el lector si, Unicamente lo hace el convenio internacional
sobre la navegacion. Y dice sobre ello de manera escueta, algin punto de algln articulo o bien
algo de manera incompleta, sin mandato explicito, pero de manera muy sucinta.

En cambio, en el reglamento de la Unién Europea hace un claro mandato, que los paises
deben transponer a sus normativas cuando cambien, modifiquen o elaboren las mismas; si es
gue es necesario hacerlo, porque si bien en muchos casos, algunos paises como es el de Espania,
tienen normativas mucho mds avanzadas a las europeas por tener una gran flota naviera. Pero
aun asi estas normativas aducen de ciertas carencias en algunos momentos y hay que
modificarlas y adaptarlas.

Yo, como ya he dicho anteriormente, soy una persona dependiente, tengo una
discapacidad del 85% fisica, causada y sobrevenida por un accidente que me causd una
tetraplejia C5-C6, una invalidez absoluta permanente e incapacitante declarada y reconocida
por el Estado espaniol. Por ello considero, que la formacion de estas personas ha de ser extensa,
practica, y no solo tedrica; a la vez que debe ser revisada temporalmente; porque no es lo mismo
tratar una discapacidad intelectual, que una sensitiva, de otra fisica o de otra de una persona
que sea PMR.

Cada persona y cada discapacidad es distinta y van unidas, la una a la otra.

Por ello es vital y muy necesaria o imprescindible estd formacidn, para estas personas
qgue nos van a ayudar y atender; durante nuestro deambular por el puerto, por la zona de
embarque, en el check-in, etcétera como he dicho anteriormente, porque no es lo mismo
atender a un discapacitado que a otro.

El tercer capitulo y ultimo de este reglamento, corresponde a cdmo las partes implicadas
en nuestro viaje, en caso de que no sea viable o éste no se pueda realizar o bien se tenga que
ver interrumpido en un momento dado, deben de actuar para completar los tramites necesarios
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para reclamar nuestros derechos, incluido mantener en cierto grado la ayuda. Para ello, el
capitulo 3 dedica varios articulos; del 16 en adelante.

GCAPITULO III. Obligaciones de los transportistas y de los operadores de las
terminales en caso de interrupcion del viaje.

Articulo 16. Informacion en caso de cancelacion o retraso de salidas

1. En los supuestos de cancelacion o de retraso de la salida de un servicio de pasaje
o de un crucero, el transportista 0, en su caso, el operador de terminal, informaran
de la situacionlo antes posible, y en cualquier caso a mas tardar 30 minutos
después de la hora de salida programada, a los pasajeros que partan de las
terminales portuarias o si es posible a los pasajeros que partan de los puertos, y
les informaran también de la horastimada de salida y de llegada tan pronto
como dispongan de esta informacion.

2. En caso de que los pasajeros pierdan un servicio de conexion de transporte
debido a una cancelacién o a un retraso, el transportista o, en su caso, el operador
de terminal, aloptaran cuantas medidas estén a su alcance para informarles
sobre las conexiones alternativas.

3. El transportista 0, en su caso, el operador de terminal, velaran por que las
personas con discapacidad o las personas con movilidad reducida reciban en
formatos accesibles la informacion exigida en virtud de los apartados Ey 2.

El articulo 16 en sus numerales 1, 2 y 3, nos refiere a la informacidn que se nos ha de
facilitar en el caso de que nuestro servicio de pasaje o crucero sufra retrasos o cancelaciones, y
que esto ademas implique la pérdida de un enlace o conexién con otro transporte. En ambos
casos la informacién que se nos ha de facilitar®, debe ser dada en un maximo de 30 minutos
tras el horario previsto de partida o de llegada, y en caso de que perdamos los enlaces con otros
servicios contratados, como consecuencia de este retraso o cancelacién; se ha de recibir
informacidn suficiente como para tener la certeza de posibles conexiones o alternativas que
tengamos. Asi como que, la empresa responsable de nuestra perdida del enlace, de la
cancelacién o del retraso, deba adoptar las medidas suficientes para poder realizar estas
conexiones o alternativas por parte del operador o del transportista o de quien esté a cargo de
la operacién, y que de nuestro servicio de pasaje o crucero.

Aunque el numeral 3 dice que es que a las personas con discapacidad una persona con
movilidad reducida reciba en formatos accesibles la informacidn. Creo se refiere este numeral
especificamente a las personas con discapacidades especiales discapacidades sensoriales,
auditivas, visuales, cognitivas, etcétera; es decir, personas con una minusvalia no fisica, se les ha

1813 informacidn sobre sobre el retraso o la cancelacidn, junto con la pérdida de un enlace o conexién con
otras compafiias ya bien sean navieras, aéreas, de ferrocarril o de ruta terrestre -autobus-, nos ha de ser
facilitada en el mismo lugar donde nos encontremos. Y por aquella compafiia que vaya a darnos o esté
prestandonos, si es que ya ha comenzado el servicio.

La encargada de facilitar dicha informacion sera, como dice el numeral 1 del articulo 16, la compaiiia
naviera, el transportista o bien el operador de la tggminal, es decir, el encargado de la operacion que
estemos esperando a realizar en ese momento.



de facilitar esta informacion de manera que para ella le sea facilmente comprensible — lengua
de signos, braille, pictogramas, .... -, cualquier método que haga accesible y facil de comprender
dicha informacion.

GArticulo 17. Asistencia en caso de cancelacion o retraso de salidas

1. Cuandaun transportista prevea que la salida de un servicio de pasaje o de un
crucero vaya a cancelarse o a retrasarse mas de 90 minutos con respecto a su hora
de salida programada, ofrecerd a los pasajeros que partan de las terminales
portuarias aperitivos, conda y refrescos gratuitos suficientes en funcién del
tiempo que sea necesario esperar, siempre que estén disponibles o si pueden
suministrarse razonablemente.

2. En el supuesto de cancelacion o de retraso en la salida que requiera una
estancia de una o vaas noches o una estancia suplementaria a la prevista por el
pasajero, el transportista, siempre y cuando sea materialmente posible, ofrecera
de forma gratuita un alojamiento adecuado, a bordo o en tierra, a los pasajeros
que partan de las terminales porarias, asi como el transporte de ida y vuelta
entre la terminal portuaria y el lugar de alojamiento, ademas de los aperitivos,
las comidas o los refrigerios indicados en el apartado 1. El transportista podra
limitar a 80 EUR por noche y por pasajero, paramaximo de tres noches, el coste
total del alojamiento en tierra, limitacion que no incluira el transporte de ida y

vuelta entre la terminal portuaria y el lugar de alojamiento.

3. Al aplicar lo dispuesto en los apartados 1y 2, el transportista presespecial

atencion a las necesidades de las personas con discapacidad, las personas con

movilidad reducida y, en su caso, los acompafiartes.

Este articulo 17 y sus numerales el numeral 1, 2 y 3, creo es un articulo estandar que el
legislador europeo ha tomado de otras medidas, como pueden ser las de cancelacidn o retraso
en caso de un vuelo. Es decir, es un articulo en el cual la asistencia por cancelacidon o en
supuestos de pérdida de una conexidén o retraso de la salida del servicio, y pasado o tras esperar
cierto tiempo; se nos ha de dar una pequefa indemnizacidn, -pequefia porque se recibe en
especie y su valor no es considerable; eso si, estd condicionada a la posibilidad de realizacién-
como puede ser una comida si el retraso es de 90 minutos.

Si fuese de una duracidn tal, que el servicio no pudiera realizarse en el mismo dia, sino
al dia siguiente o transcurridos varios dias; se debe facilitar un transporte hasta un hotel, el hotel
y todas aquellas facilidades que nos hagan confortable nuestra espera.

Eso si hay una limitacion en este articulo; el numeral dos, que dice: que sera un maximo
de 3 noches o de 80€ por noche y pasajero sin incluir el coste del transporte de ida y vuelta al
hotel desde la terminal portuaria. Esta limitacion es una limitacidn que yo considero trampa.
éPor qué?, pues porque el transportista se va a acoger a ella para pagar el minimo y tener un
minimo dafio econédmico en sus cuentas de resultados. Debido a que siempre ha de ser
imputable al retraso a dicha compaiiia, porque si esto no fuese asi, es decir, que fuese imputable
el retraso por ejemplo a inclemencias meteoroldgicas, por culpa de un tercero ajeno, o cualquier
otra situacion; el operador se acogera a este motivo y nosotros no recibiremos ninguna
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indemnizacién, ni la minima por un retraso igual a o0 no superior a 90 minutos o bien la prevista
para un retraso aun mayor.

De igual modo incluye un apartado -numeral 3- en el que obliga al operador a prestar
especial atencién a las personas con discapacidad, con movilidad reducida permanente y sus
acompafantes, es decir, le pide que tenga especial sensibilidad con este pasaje; para
acomodarlo tanto a él como a sus acompafiantes, de la mejor manera posible mientras se realiza
la espera de la partida

7.- LEGISLACION ESPANOLA. ¢EL PORQUE DE LA NO TRASPOSICION DE LA
DIRECTIVA EUROPEA? REAL DECRETO 1544/2007, DE 23 DE NOVIEMBRE

Como muy bien dije lineas mas arriba nuestro estado no traspuso la normativa europea,
es decir, la DIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROF DEL CONSEJO DE 6 DE MAYO
DE 200%obre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pagajaee
contaba en su ordenamiento con normativas mucho mas avanzadas, con supuestos no
contemplados por dicha normativa, asi como con situaciones como la que estamos tratando es
decir la evacuacion en caso de emergencia. Nuestro ordenamiento en 2007 introdujo REAL

DECRETO 1544/2007, DE 23 DE NOVIEMBRE por el gue se regulan | as

de accesibilidad y aoeldiascadsn nyacutoinl ipzaaci é6n de
para personas con discapacidad .

Este Real Decreto, no solo sirve para los transportes en buques de pasajeros, también
hace referencia a todo tipo de transportes, es decir, transporte de personas de manera terrestre,
mediante tren o por carretera: autobus, taxi o bien vehiculos adaptados de todo tipo, sino que
también hace referencia al transporte aéreo.

Ademas, como dice en su enunciado, impide la discriminacidn de cualquier persona con
discapacidad, en este tipo de transporte incluidos los transportes urbanos interurbanos
suburbanos regionales etcétera.

El primer articulo que hace referencia de este REAL DECRETO a la accesibilidad, es el
articulo 3 titulado TRANSPORTE MARITIMO. Este articulo esta dividido en dos numerales:

V En el 1, el legislador pide a la autoridad portuaria y al gestor de
estaciones maritimas, que acometan todas las actuaciones necesarias
para que las instalaciones portuarias o la zona de interfaz y que sea
objeto de su competencia, cumplan con lo dispuesto en el anexo dos
este Real Decreto (publicado en 2007, BOE nim. 290). Establece un
plazo de 4 afios maximo, para que sea efectivo. Y ademas dice que desde
la publicacion del Real decreto cualquier instalacién nueva, es decir, de
nueva construcciéon se entiende, que esté en su inicio, proxima a
iniciarse, iniciada o proxima a su finalizacion; debe estar acondicionada

19 Real decreto publicado en eBOEcon Numero y Fecha: «<BOB> nim. 290, de 4 de diciembre de
2007, paginas 49948 a 49975 (28péags.)
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para ser accesible, como mdximo en un periodo de 18 meses desde la
entrada en vigor.

V El numeral 2 pide el legislador, a los titulares de lineas de pasaje, es
decir, a las empresas navieras concesionarias de una linea regular de
pasaje, que en un periodo de tiempo maximo de 3 afios; tenga en
funcionamiento y a disposicidn del publico en general y del pasaje con
limitaciones, al menos un barco accesible para discapacitados, en la
linea regular que esté explotando. Estableciendo una frecuencia minima
de uno cada dia y en cada sentido de la derrota. Y por afiadidura, pide
qgue los nuevos buques, cumplan las condiciones de accesibilidad. Algo
que es obvio al ser de nueva construccidn que ya vengan
acondicionados con medidas de accesibilidad, en un maximo de 2 afios
desde la publicacién y entrada en vigor del Real decreto.

Dentro de su articulado, desde el articulo 3 hasta el préoximo que encontramos donde se
hace referencia a la accesibilidad en el campo maritimo, qué es el articulo 8 y que est4 titulado:
SITUACIONES DE EMERGENCIA. ViAS DE EVACUACION.

Este articulo el nimero 8, describe perfectamente cdmo han de ser los PLANES DE
EMERGENCIA, que se han de elaborar por todos los implicados en el transporte de personas con
discapacidad, contemplando en todo momento, los distintos tipos de personasy discapacidades.
Planes de emergencia que se han de tener elaborados para la evacuacidn en caso de siniestro,
y que recogen como han de ser las vias de emergencia de las personas con minusvalia tanto en
los puertos como en zonas especificas en los buques.

El articulo 8, esta dividido en los numerales:
x 8.1 -alarmas-,
x 8.2 -vias de evacuacion- y
x 8.3 -formacién del personal-.

Numerales que hacen referencia a como las alarmas, deben estar adaptadas para las
personas discapacitadas, independientemente de su discapacidad. Es decir, deben procurar las
partes implicadas en el transporte o bien en los accesos -en los buques o las instalaciones
portuarias-, que el tipo de alarma, que han de tener instaladas o bien aquellos dispositivos de
informacidn para emergencias, y que éste numeral, marca explicitamente que deben ser tanto
sonoros como luminosos o visuales, para las distintas situaciones de emergencia que se puedan
producir; que a la vez sean sefiales de alarma facilmente comprendidas por las personas con
discapacidad.

Estos son dispositivos, especialmente destinados por el legislador, a que la emergencia
llegue a un grupo de personas limitadas por la falta de un sentido -vista y oido-, por tanto,
afectan a las personas que tienen ceguera o sordera. El legislador espafiol ha debido pensar, en
el supuesto de realizar el viaje de manera individual, sin acompafiante. Evitando con ello y me
parece que de manera muy acertada; que se pueda producir en caso de accidente o emergencia,
victimas entre este colectivo.
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También se han de instalar, un tipo de alarmas o mejor dicho alarmas que, aun no
difiriendo de las normales en ningln aspecto, que deben ser situadas a una altura tal; tanto
dentro de los pasillos, las zonas de entronque o las zonas de reunidn; -y no especifica, si es en
un buque de pasaje o en las zonas portuarias de embarque-desembarque-, de manera y en
cantidad tal, que sean faciles de usar por las personas con movilidad reducida.

Notese que estos parrafos anteriores, son solo del numeral 8.1. Y simplemente con la
lectura que se haga de los 3 numerales del articulo 8. Si podemos apreciar y vemos similitudes,
respecto de la normativa europea e internacional. Como puede ser, que el legislador espafiol,
ha decidido incluir las alarmas sonoras (y visuales), como medio de aviso para la evacuacién en
caso de emergencia, hasta aqui es igual que en la Directiva Europea y en El Convenio Solas 74.
Pero no asi lo hacen estas dos directivas internacionales, en cuanto a que el legislador espafiol
afade que debe haber también alarmas visuales para las personas sordas, y sonora hablada,
mediante la instalacion de megafonia que debe estar presente en el buque como medida de
seguridad y que también puede emitir un pitido o realizar la alarma sonora por medio de una
bocina, esta alarma sonora emitird como sefial de evacuacidn un conjunto de pitidos o bocinas
como se pide en solas 74; y esto lo puede oir cualquier ciego, pero como mejor se puede
entender es, mediante la megafonia y con expresiones que inviten a ello de manera hablada
para una facil comprensidn de este colectivo.

Del numeral 8.2 el legislador espafiol, realiza una exposicién de cdmo han de ser los
pasillos, pero creo va mas encaminada hacia las pasarelas y las zonas portuarias, mas que a las
zonas de pasillos de los barcos; aunque también podria ser valida esta exposicién.

Porque asi expone, que las vias de evacuacion, tanto generales como especiales; deben de estar
dotadas o realizadas mediante rampas fijas accesibles, que posibiliten salvar el desnivel entre
pasillos o alturas, estando ademds dotadas con compuertas. Y que estén debidamente
sefalizadas, mediante senalizacion foto—luminiscente, es decir, deben tener ese tipo de carteles
que, en ausencia de luz natural y artificial, el cartel dotado con un “pigmento sintético” que le
permite brillar en la oscuridad.

Pero la normativa espafiola introduce una novedad, que hasta ahora ni la normativa
europea ni la internacional contemplaban; cémo es la instalacidon de ascensores con fines de
evacuacion, para ello el legislador espafiol les da unas caracteristicas especiales como son:

“Que estén dotados de sistema electrégenos de funcionamiento automatico,
con ello garantiza el legislador que todas sus paradas en los rellanos o plantas estén
garantizadas, y sean estancos y estén protegidos mediante puertas anti-incendios y anti-
humo, es decir, puertas corta fuegos y estancas contra el humo”.

Otra novedad que incluye la normativa espafiola en las vias de evacuacion es, que en las
instalaciones y plantas sin acceso directo al exterior, han de establecerse areas de rescate
asistido y debidamente sefializadas; a tal fin que protejan a las personas contra el fuego y los
humos, a la vez que estas zonas han de tener dotacion de mascaras antigds y un sistema de
intercomunicacion, que permita a los alli presentes ponerse en contacto con departamentos de
seguridad.

Esta parte de la normativa estd pensada para la instalacién portuaria, aunque en cierto
modo deberia de aplicarse igualmente a los barcos en aquellas zonas de reunién donde se deban
establecer los grupos de personas para desplazarse hacia las vias de evacuacién cémo son: las
barcas, los MES y las balsas salva vidas.
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Y el numeral 8.3, creo es el mds especifico de la normativa espafiola, respecto de la
europeay de la internacional: y digo especifico, porque habla de la formacién, que deben tener
o haber recibido o debe recibir todo el personal, que se dedique a manejar a las personas con
discapacidad independientemente de la limitacién que presente.

El numeral 8.3 titulado formacion del personal, conmina a una de las partes, pero no a
todas, como son las autoridades portuarias y las empresas publicas o privadas; que presten
servicios de ayuda a este grupo de personas especiales, dentro de los puertos a que adopten
aquella medida necesarias y funcionales cdmo para que su personal tenga aquella formacion tal
gue las personas con discapacidad se sientan seguras en sus manos mientras se realiza tanto el
embarque como el desembarco o como en el caso extremo que estamos tratando una situacion
de emergencia catdstrofe o siniestro. Pero el legislador olvida que esta misma pauta deberia de
ser obligatoria para el personal de los buques y las navieras. Es decir que olvida aquella parte
donde mds tiempo o nos vamos a a encontrar, en el buque donde vamos a realizar ese magnifico
viaje o vacaciones de crucero.

Como se puede apreciar, el legislador espafiol ha avanzado e innovado, respecto al legislador
europeo e internacional, afladiendo especificamente la formacién del personal de tierra, con
este Ultimo numeral; en donde impone una serie de conocimientos para el personal, que se
encuentra en tierra, aunque lo ideal y deseable seria, que también lo recibieran el personal de
las navieras.

El articulo 9 habla de la ADAPTABILIDAD DE LOS BUQUES DE PASAJE Y DE UNAS
NORMAS GENERALES, de cdmo han de estar adaptados. El legislador espafiol en estas normas
generales de adaptabilidad y accesibilidad de los buques de pasaje, hace referencia a que dos
buques de las clases A, B, CY y de gran velocidad han de ser accesibles, seguros en la medida de
lo posible y siempre que ello sea factible para que las personas con discapacidad disfruten a
bordo de su estancia.

El articulo 10 hace referencia al ACCESO DE LOS BUQUES DE PASAIJE, bien desde el
puerto o bien desde cualquier zona habilitada para ello, obligando tanto a la autoridad o gestor
portuario como a la naviera o la empresa propietaria del buque. a que dispongan y tengan a
disposicion del usuario discapacitado, los medios necesarios para su acceso de manera segura a
los buques de las clases A, B, C y de gran velocidad. A tal efecto el legislador dispone de los
numerales 10.1, que se subdivide en el 10.1.1y 10.1.2, y el numeral 10.2.

El numeral 10.1, el 10.1. 1y el 10.1.2, versan sobre el acceso mediante pasarela a los
buques y naves de gran velocidad, ya sean a en un nivel inferior o superior al muelle, es decir,
se habla de accesos de embarque, a distintos niveles desde el muelle. Si la pasarela se
encuentra situada en un nivel superior al del muelle (art. 10.1.1), se pide que se haga mediante
tramos en rampa de anchura lo suficientemente amplia, como para que puedan ser utilizadas
por una persona en silla de ruedas y que ademas entre su dotacidon cuente con barandillas y
suelo no deslizante, que permitan realizar el acceso en condiciones de seguridad; este tipo de
acceso puede utilizarse mediante pasarelas cubiertas o “finger”. Incluso el legislador pide el
acceso mediante un elevador tipo “ambulift”, que eleve de manera vertical a la persona
discapacitada al interior y que lo pueda hacer mediante su vehiculo. En cambio, si la pasarela se
encuentra situada a un nivel inferior del muelle (art. 10.1.2), se pide que se establezca una
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rampa fija al nivel de la cubierta del buque y que tenga comunicacién directa con esta con esta
misma. Y que, ademas cuente igualmente que las anteriores, con anchura suficiente y que la
pendiente sea de un porcentaje lo suficientemente bajo?, (en otras normativas el legislador
espafiol ha impuesto una pendiente maxima del 8% como en o es el caso de las pendientes de
acceso a las viviendas o de las que se realicen en para acceder a edificios publicos, centros
oficiales u hospitales), de manera que sea practicable y posibilite el acceso, en las mejores
condiciones posibles de cualquier persona con limitaciones. De igual modo debe contar también
con protecciones de barandilla y suelo antideslizante, incluso si estd mojado.

En el numeral 10.2, el legislador, innova respecto a las otras normas tratadas, en este
caso lo hace mediante el o los accesos por rampa. En este caso no habla de la rampa de acceso
al buque; por donde pueden acceder cualquier pasajero sino lo hace mediante la rampa de
acceso de los vehiculos, que ha de ser accesible igualmente; para que una persona con
minusvalia pueda entrar y acceder al buque en su propio vehiculo. Pero aqui a la vez hay una
caracteristica especial, que se me antoja no es particular; sino que lo hace el legislador para
evitar que una persona con minusvalia tenga problemas, en el momento de acceder al interior
directamente subido a su propio vehiculo.

Para ello el legislador, pide que las personas con minusvalia que quieran embarcar en o
con su vehiculo si va conduciendo, lo hagan los primeros. A fin de qué, puedan dejar aparcado
en las plazas habilitadas a tal efecto su coche sin peligro alguno; y también poder, sin peligro de
atropello por otros vehiculos, el acceder a la cubierta donde se realizara el viaje junto al resto
del pasaje. Y evitando asi no quedarse en la bodega carga. Y subir a la cubierta superior que
como ya sabemos, por parrafos anteriores debe ser accesible y estar habilitada para el transito
de estas personas, como dictan los articulos y normativas que hemos visto, pudiendo deambular
y disfrutar de los servicios con que cuenta el buque.

El discapacitado que acceda al buque con su vehiculo propio, lo hard en primer lugar y
tendrd reservadas, -al igual que ocurre en cualquier lugar terrestre, ya sea en centros
comerciales, centros oficiales o cualquier otro sitio-, plazas especiales y cercanas a los
ascensores o puertas de acceso. Ascensores que le llevaran hasta las cubiertas superiores, donde
se encuentra el resto del pasaje y aquellas estancias o camarotes, con las que cuenta y esta
dotado el buque.

Cuando se produzca el desembarco en el puerto de destino del pasajero o del barco. la
persona con la discapacidad esperara en su vehiculo, para abandonar el barco hasta que se haya
efectuado el desalojo del resto de vehiculos. para asi evitar que le pueda suceder un accidente
o atropello o de lugar a cualquier tipo de situacion peligrosa.

20 Asi el legislador ha tomado como referencia para la inclinacién lo dispuesto en el art. 2 del
Real Decreto 556/1989, de 19 de mayo, por el que se arbitran medidas minimas sobre
accesibilidad en los edificios.

p La pendiente maxima para salvar un desnivel mediante una rampa sera del 8 por 100.

p Se admite hasta un 10 por 100 en tramos de longitud inferior a 10 metros y se podra
aumentar esta pendiente hasta el limite del 12 por 100 en tramos de longitud inferior a 3 metros.

p Las rampas y planos inclinados tendran pavimento antideslizante y estaran dotados de los
elementos de proteccién y ayuda necesarios.



Tanto en el embarque como en el desembarque mediante el vehiculo propio, el
legislador ha tomado como referencia, el que se realiza en las aeronaves, es decir, en los aviones
en los aeropuertos, por medio de las personas de asistencia a PMR o chaquetas amarillas?;
donde la persona con minusvalia enmarca la primera y espera a que el resto del pasaje haya
desembarcado del avién para que sea extraido del mismo, aqui ocurre lo mismo, pero lo
realizard en su vehiculo.

También pide el legislador que haya dispuestos intercomunicadores o interfonos de
comunicacion con la tripulacién, para que se resuelvan posibles situaciones de emergencia.

El articulo 11, se dedica en unas pocas lineas integramente, a los DESPLAZAMIENTOS
DENTRO DEL BUQUE. En este articulo nuestro legislador, no va mucho mas alla de lo que ya no
hayamos visto en las normas internacionales, es decir, pide que los pasillos en los
desplazamientos que sean horizontales dentro del buque, tengan las menores barreras
arquitectdnicas posibles, es decir, pide que estén dotados con los medios precisos, para salvar
las discontinuidades de altura (entiéndase escalones o resaltos, ..) y que supongan una
imposibilidad para las sillas de ruedas o impliquen un peligro, para las personas con deficiencias
visuales.

De igual modo, exige que estén instalados agarradores o pasamanos o cualquier otro
elemento andlogo; y que sirva su uso, para que las todas las personas presentes, puedan hacer
uso del mismo y desplazarse de una parte a otra del buque sin peligro y con total de seguridad.
Eso si; también pide, que esto no afecte a la seguridad general y estructural del buque.

Al igual que en las pasarelas pide, que los pasillos cuenten con piso de un material
antideslizante, que estén correctamente sefializados y marcados mediante sistemas luminosos
0 acusticos, es decir, los mismos requisitos que hemos visto para las pasarelas. También se
preocupa el legislador, porque la persona con limitaciones, se pueda desplazar de manera
vertical y ya no lo ha dejado ver en cuanto se preocupa por la rampa de acceso para los vehiculos
en donde dispone que tiene que haber en la desde la bodega hasta las cubiertas superiores
donde estén las estancias, salones de recreo o cualquier otro servicio que vaya a bordo del navio,
con ascensores elevadores o plataformas elevadoras que sirvan para que puedan subir y
desplazarse de manera vertical las personas con limitaciones o discapacitadas.

El articulo 12, titulado ESPACIOS PUBLICOS; el cual se subdivide en 4 NUMERALES: 12.1,
12.2, 12.3 y 12.4. Estos hacen referencia, a cémo deben estar habilitados y han de ser de
accesibles todos los espacios publicos dentro del barco. Pero distingue entre personas de
movilidad reducida permanente, es decir, personas que van las 24 horas en silla de rueda y
personas que pueden abandonar la silla de ruedas o que se desplazan sin ella; pero necesitan
de apoyo mediante ayudas orto protésicas, como pueden ser muletas, bastones, andadores,
etcétera. El numeral 12.1 pide, que en caso de que haya saltos o escalones no muy grandes, y
que sean salvables por una persona con minusvalia o que se desplaza en silla de ruedas
continuamente; estén lo suficientemente sefalizados (por medio de sefializacién luminosa y

21 e les denomina chaquetas amarillas, en el argot propio de las personas que trabajan en los
aeropuertos, porque este tipo de personas que prestan asistencia y ayuda a discapacitados y sobre todo
personas con PMR, van vestidos con un Jersey, una chaqueta o chaleco u otra prenda similar de color
amarillo, que les identifica a tal menester. (

1
L 37 )



acustica) como para que sean facilmente visibles. La sefalizacidn luminosa, puede ser
perfectamente algun tipo de luz que emita destellos o parpadeante y acusticamente, con un
pitido cuando nos aproximamos o nos acercamos o bien algun tipo de locucién, que indique que
se aproxima a un resalto.

Los numerales 12.2 y 12.3 hacen referencia a las estancias y a como han de estar
adaptadas tanto para personas qué se desplazan continuamente en silla de ruedas como para
aquellas otras que aun poseyendo una discapacidad o una limitacion de cualquier tipo también
deben de hacer uso de estas estancias. Para ello en ambos numerales el legislador impone que
estén adaptadas las estancias con espacios habilitados exclusivamente para el uso por estas
personas asi por ejemplo para las personas que van y se desplaza continuamente en silla de
ruedas pide que haya una zona donde el suelo no sea deslizante haya anclajes y cinturones de
seguridad para que se fije al suelo las sillas y por ende estas personas se encuentren seguras
durante la travesia si no quieren desplazarse por las distintas cubiertas o pasillos del buque.
También dispone que en estas estancias ademads si hay asientos o butacas fijas debe de haber
en los extremos de las filas donde se encuentran estas butacas una serie o un nimero de ellas
reservadas, con una radio de una a 50 o fraccién del 50% de las mismas, para las personas con
limitaciones y discapacidades. Estas butacas contardn con cinturones de seguridad de 3 puntos
(como los de cualquier vehiculo) y reposabrazos abatibles para poder realizar transferencias
desde la silla de ruedas o si no la necesita la persona que le sea mas facil acomodarse en ella.

El dltimo numeral de este articulo 12 que, es el 12.4, el legislador en el pide que sin
afectar a la seguridad del buque sea se establezcan en cada zona de aseos tanto de Caballero
como de sefiora de al menos 1 para personas con discapacidad dotandolo con las medidas
habituales como son pasamanos, asideros de seguridad, WC especial en altura o o con un alza
gue permita la transferencia desde la silla de ruedas, lavabo especial, etcétera.

El articulo 14 hace referencia a los CAMAROTES y aqui igualmente se subdivide en el
14.1 y 14.2. Y donde distingue entre camarotes para personas con silla de ruedas y camarotes
convencionales.

El numeral 1 del articulo hace referencia a los camarotes exclusivamente adaptados
para las personas que se desplazan en silla de ruedas, y dice que debe haber al menos 1 por cada
100 o fraccién de los camarotes que tenga o cuente el barco. Cada camarote contara con un
bafio individual que igualmente estard adaptado como marca tanto en nuestra normativa como
la europea o la internacional.

El numeral 2 hace referencia a las personas que aun portando silla de ruedas pueden
levantarse y desplazarse, para ellas pide el legislador que haya al menos 3 camarotes habilitados
para el uso de estas personas. En ambos casos, aunque en el numeral 1 no lo pone, pero
considero que debe ser asi, el legislador pide que se equipe a los camarotes con alarmas y avisos
sonoros o luminosos para casos de emergencia; ademas pide también, que si hubiera un nimero
tan amplio de personas con discapacidad o limitaciones y que supere al de los camarotes; el
buque debe tener entre su equipamiento equipos portatiles de avisos y alarmas sonoras y
luminosas.
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El articulo 15 se subdivide igualmente en varios sub-apartados -numerales-, como son
el 15.1, 15.2, 15.3, 15.4, 15.5 y 15.6. Este articulo, hace referencia a las SITUACIONES DE
EMERGENCIA que pueden presentarse, antes durante o después de la travesia o en el tiempo
de amarre a puerto, desde los camarotes pasando por las vias de evacuacion y areas de rescate
asistido, hasta las alarmas y la sefializacidén de balizamiento y foto-luminiscente; que han de ser
accesibles o las instrucciones que se han de dar a los pasajeros, y por ultimo el acceso a los
medios de evacuacion de las personas con discapacidad.

Las alarmas ya en el articulo 8.1 nos dice que deben estar presentes y ademas ser
accesibles -de manera sonora y luminosa, y a una altura tal que puedan usarla las personas en
silla de ruedas-[numeral 15.3 hace referencia a ello, es un poco reiterativo aqui el legislador,
pero puede estar pensando en los pasillo y zonas comunes que sean amplias o puedan tener
pequeios obstaculos méviles, como sillas, mesas, etc.].

Los camarotes para discapacitados (PMR) y personas con algun tipo de limitacion o que
pueden abandonar la silla de ruedas y realizar desplazamientos cortos, segun el numeral 15.1,
deben estar situados cerca de ascensores, zonas de reunion del pasaje en caso de evacuacion
(en estos supuestos zona de evacuacidn asistida), y junto a o proximos a los medios de
evacuacién — BALSAS, BOTES O MES-. Las normas internacionales y europeas, nada dicen a este
respecto en sus articulados. Ademas, dice nuestro legislador, con mucho criterio y muy
acertadamente, que las vias de evacuacion han de ser accesible inclusive para usuarios de silla
de ruedas (PMR) y debera contar con una sefalizacion exclusiva para estos usuarios, ademas de
poner en su conocimiento la ruta, en caso de ser distinta al resto del pasaje. También si no se
pudiese realizar de esta manera, es decir, en caso de no poder ser accesible, por comprometer
la seguridad, estabilidad, etc. de la estructura y del buque en si, debe haber zonas especiales de
rescate asistido, que deberan cumplir todas las demas y anteriores prescripciones.

Al igual que ocurre con el numeral 3, el 15.4, habla de iluminacién de emergencia en
este caso, los convenios internacionales y europeos, es decir, CONVENIO SOLAS 74 y DIRECTIVA
2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 6 de magohde 2309
reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasanbién hacen referencia a la
iluminacion en caso de emergencia, iluminacién que ha de estar presente para permitir ver
durante la evacuacién; pero nuestro legislador va mas alld y pide sefializacién y balizamiento
fotoluminiscente, es decir, que en caso de que baterias auxiliares para la iluminacion y otros
mecanismos del barco, en caso de accidente o emergencia dejen de funcionar, se pueda seguir
viendo en la oscuridad y saber por dénde debemos dirigirnos hacia las zonas de rescate o
agrupamiento.

En los apartados — numerales- 5 y 6, dedicado a las instrucciones y acceso a los medios
de evacuacion, el legislador deja claro qué, estas han de darse de manera facil y de forma
comprensible, para las personas con discapacidad independientemente de la que posean. Asi
una persona con sordera debera recibir las instrucciones en lengua de signos por medio de
interprete o bien una persona con ceguera, podria tener lenguaje braille en los carteles de
sefializacion en las rutas de evacuacion o en cualquier otro punto del barco.

El articulo 16 habla de la formacion de los tripulantes. Es un articulo que la legislacion
incluye, no asi en las otras tratadas parece, y por tanto damos un paso adelante formando a
quien tiene que atender y ayudar a un discapacitado. Obliga a ello a las navieras, y ya no solo
pide que sea el personal de tierra con quien primero tratamos y nos ayuda a embarcar dentro
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del buque quien esté formado, sino que también ha de ser el personal que nos va a atender
durante toda la travesia y no solo dentro del camarote sino también en los espacios publicos,
los y pone especial énfasis nuestro legislador, cosa que como minusvalido agradezco en las
situaciones de emergencia y evacuacion. Igualmente pide que los protocolos establecidos por
estas navieras se incorporen a la actividad laboral normal de la tripulaciéon, es decir, que el
protocolo que ha tenido que elaborar la naviera y que supongo serd elaborado con bastante
minuciosidad, porque tratar con una persona con minusvalia no es nada facil, porque se le aseos
puede hacer dafio muy, muy rdpidamente; es decir, deben ser también actividades de la
tripulaciéon en su quehacer diario, para que no olviden que estas personas también estan
presentes.

El articulo 17, se divide en los numerales 1, 2 y 3, y hace referencia a MEDIDAS
COMPLEMENTARIAS como son, por ejemplo, el registro de los pasajeros con discapacidad, qué
que la reserva este perfectamente hecha y sefialada como una reserva especial, para una
persona con discapacidad y por ultimo en el numeral 3 que en cada buque se ha de proporcionar
caracteristicas especiales y ayuda a los pasajeros con discapacidad.

V Elregistro que impone el numeral 1 es parecido al de todas las personas
gue embarcan dentro del barco o alguien festejamos en un hotel, pero
con la particularidad de que se sefializara como persona discapacitada.
Se le asignard un camarote especifico que también estara debidamente
indicado y la ubicacién de este sefializada en la hoja de embarque, y por
ultimo esta lista se le entregard a todo el personal para que sepan donde
estdn ubicados. Asi en caso de emergencia tanto del barco como de ellos
mismos, en caso de encontrarse en su camarote o en cualquier otra
parte, podran ser atendidos por cualquier miembro del personal de a
bordo.

V En cuanto a la reserva, que es el numeral dos, simplemente como se
procede en otros casos, se ha de sefializar en el momento de su reserva
o bien avisar de nuestra situacion con tiempo lo suficientemente
razonable para que se pueda ajustar el pasaje y los camarotes a nuestra
situacién, que a la naviera que reserve espacio o butaca o ese camarote
especial, para una persona que tienen una discapacidad y que lo
necesita antes de que sea otorgado a otra persona.

V Y el numeral 3, hace referencia a que en caso de que la persona con
discapacidad tuvieran un problema con su medio, pueda hacer uso de
aquellos medios con los que debe contar el barco, como son sillas de
ruedas, andadores, bastones, incluso otros que son estos y parecen
menos evidentes, pero que serian imprescindibles para otro tipo de
discapacidad o limitacién, como son despertadores y timbres luminosos
y vibratorios, Internet para usarlo con un sistema de videoconferencia,
television con subtitulos o teletexto, teléfono de texto, .... O sea, deben
tener cualquier elemento que le haga confortable su estancia y al mismo
tiempo le facilita la comunicacion con el personal de abordo y con el
resto de los pasajeros. Pero este tipo de ayudas ha de ser solicitado con
antelacion para que le sea prestado durante su estancia sin coste
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alguno. En este aspecto la normativa espafiola no difiere de la europea
o de la internacional, pero esto si, y se verd mds adelante, en cuanto a
ciertas asistencias que dan las navieras a las personas con minusvalia de
manera gratuita, estdn sujetas a como lo dicta la norma espafiola.

El articulo 18 establece unos PROTOCOLOS DE ASISTENCIA. %2

Como se puede comprobar a grandes rasgos, la legislacién espafiola difiere bastante de
la europea y de la internacional, sobre como han de estar adaptados, formados, y establecidos
tanto los protocolos para los buques, cdmo el personal que va a ayudar a las personas con
discapacidad; en las diversas situaciones que se pueden presentar desde el embarque, en la
estancia en el buque, en su desembarque por supuesto, asi como en caso de accidente, siniestro
o cualquier situacién que presente una emergencia, ya sea bien durante la navegacién o estancia
en puerto del buque. Pero también pide que las personas con discapacidad conozcan estos
protocolos y los respeten en cualquier situacién que se pueda presentar tanto durante la
travesia como en cualquier momento de una emergencia.

7.BIS.- COMPARACION NORMATIVA ESPANOLA CON LA EUROPEA Y LA
INTERNACIONAL.

NORMATIVA ESPANOLA NORMATIVA EUROPEA NORMATIVA INTERNACIONAL
ART. 3.- NO TIENE EQUIVALENTE EN NORMATIVA EUROPEA Y CONVENIO SOLAS 74

ART. 8.- NO TIENE EQUIVALENTE EN SOLAS74 Y LEG. ESPANOL

ART 8.- ANEXO 1/ CAPT. 3/ ART. 2y3 REGLA 13

ART 9.- ANEXO 3.1 REGLA 13.3

ART 10.- ANEXO 3.1

ART 11.- REGLA 13.3

ART 12.- ANEXO 3.5 IDEM ANTERIOR
ART 14.- IDEM ANTERIOR IDEM ANTERIOR
ART 15.- IDEM ANTERIOR REGLA 13/13.3
ART 16.- IDEM ANTERIOR IDEM ANTERIOR

22 Del, REAL DECRETO 1544/200DE 23 DE NOVIEMBRE, por el que se regulan las condiciones

basicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacion de los modos de

transporte para personas con discapacidad;en el ANEXO3 de este articulo, encontraa el lector

la redaccién dada por el legislador a los art'r:ulow nb‘merales nombrados.
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ART 17.- IDEM ANTERIOR IDEM ANTERIOR

ART 18.- IDEM ANTERIOR IDEM ANTERIOR

8.- MEDIOS DE EVACUACION Y SEGURIDAD EN CASO DE SINIESTRO. ¢ POSIBLES
SOLUCIONES de EVACUACION DE UNA PERSONA CON LIMITACIONES?

Pues bien, llegados a este punto, donde creo he descrito los sistemas basicos de alerta,
seguridad y deteccion de incidentes, junto al equipamiento minimo que debe portar cualquier
buque, asi como la formacién que la normativa europea y espafola imponen para el personal
gue vas a atender a los discapacitados y PMR; y qué —a mi juicio, aun no siendo un profano en
la materia- deben ser mas que imprescindibles, son TOTALMENTE necesarios, para en caso de
emergencia abandonar de manera segura el buque y que no haya ninguna victima, que es el
supuesto ideal, solo pérdidas materiales cuantificables monetariamente.

Asi este equipamiento bdsico, en caso de siniestro para la evacuacién de un buque, bien
este sea de mercancias, de transporte de pasajeros, o de transporte de pasajeros rodado,
independientemente de donde realicen sus labores de transporte, es decir, lo han de tener
todos y cada 1 de los buques que operen dentro de la Unidn Europea, ya sean de la clase A clase
B, clase C o clase D; incluso si son reformados porque sean anteriores a la directiva o se le debe
de actualizar con ello para adaptarse a la misma. La formacion del personal a cargo de la naviera,
del gestor portuario, de la empresa subcontratada, etc. ha de estar formado no solo
tedricamente, sino de manera practica con personas o maniquies que imiten de manera lo mas
fidedignamente a una persona con limitaciones, y la recreando la situacién de emergencia en un
entorno controlado pero lo mas real posible.

Como muy bien ha podido percibir el lector por mis palabras, en ningiin momento he
dicho, cdmo se puede evacuar del buque a una persona que esté en silla de ruedas, es decir, una
persona con movilidad reducida (PMR). Sino simplemente la normativa hace referencia a que
sean o deben de ser accesibles, en todas sus estancias y cubiertas® para el transporte de estas
personas.

Pero no presupone el caso de tener que realizar una evacuacién del buque, por lo tanto,
y a mi criterio (y si se presentase una situacién similar en caso de accidente de aviacién o

2 Con respecto a la accesibilidad que la normativa propugna yque la UE a través de sus
instituciones impone. Y como abanderada de la igualdad,obliga a toda naviera que opere dentro
de la Unién Europea o que tenga destino cao escala o fin de su rutala Unién Europea, es que sea
el buque accesible en su totalidad asi como que tenga personal especializado en la ayuda para
dichas personas tanto dentro del buque como en la zona de embarque en el puerto.

Pero tras visitar numerosas paginas web de numerosas navieras que operan destinos dentro y
fuera de la Union Europea o con destino & Ia4ynidn Europea desde terceros paises, he podido

comprobar como hay zonas de sus barcos l]ue no estan adaptadas son inaccesibles, y por ende
inutilizables por una persona con minusvalia



ferroviario, en ambos casos lo que ocurriria seria, que las personas PMR, si quedarian relegadas
en sus asientos o puesto asignado para el viaje, a la espera de los equipos de rescate,
convirtiéndose en una potencial victima), aqui estas personas deben tener prioridad y que los
medios de evacuacion han de ser lo suficientemente accesibles también; como para permitir su
alojamiento dentro de ellos con total garantia, celeridad, seguridad,... Cémo para que puedan
ser evacuados y que no se conviertan en victimas de un siniestro.

De los distintos tipos y medios de evacuacién, con los que ha de estar dotado un barco
-buque de pasajeros en nuestro caso- como son los botes salvavidas, balsas salvavidas, etc. hay
un tipo de elemento denominado MES. Sistema de emergencia muy parecido a los toboganes y
castillos hinchables de las ferias, con los que se divierten los nifios y también a los toboganes
hinchables de evacuacion para emergencias de los aviones (ver anexo tres - fotografia de cémo
es la rampa de deslizamiento de un avién y similitud al MES); se basa en el mismo principio.

Pero lo Unico que los diferencia es, que en los aviones tendriamos al final el suelo y en
el barco una balsa o un bote salvavidas. Y como refleja muy bien en su T.F.G.>* de fin de grado
JOSE AIRAM M. B. en el apartado dedicado a la evacuacién en caso de emergencia, titulado
SITUACIONES DE EMERGENCIA y donde recoge una posible solucidon o manera de evacuar a una
persona con movilidad reducida (PMR) en los siguientes términos:

”A la hora de realizar elesalojo de una persona con discapacidad, seguiremos
lo gue nos dicta etuadro de obligaciones. El personal de abotdadra que estar al tanto de
el numerode discapacitados que viajan en el buque y en concreto la persona designada para
realizar... [estalabor de ayuda y atencién al PMR o discapacitado se prolongara durante todo
el tiempo que dure la estancia dentro del crucero y no solo durante las labores de evacuacion].

Una vez que ekapitdn de la orden de desalojar, la persona designadara la
encargada de buscar da persora (PMR o cualquier otra persona de las definidas como
discapacitado; por las distintas normas internacionales, europeas y nacionales o autondmicas)
... Y llevarla al puesto deeuniénsiguiendo los protocolos de atenci@egunsudiscapacidad.

En el caso de que tengamos que desalojar a una persona con movilidad reducida,
vez en el puesto deeunidonque se le ha asignado, l&cnicapara que desembarque aavés
deun MES esalsiguiente:

Secolocaraa la PMR lanasproximoa la puerta del MESuna vez alli yestando
eltobogandesplegado completamente, dos tripulantésayudaran a bajar aravésdel mismo
de lasiguiente manera secolocaraun tripulante justo delante de la PMRéste se colocara

2 TRABAJO FIN DE GRADOPAGINA 66-67 PUNTO: 7.3.- SITUACIONES DE EMERGENCIA
TITULO:ANALISIS DEL PLAN DE ACCESIBILIDAD DE BUQUE DE ALTA VELOCIDAD (HSC)
Autor : JOSE AIRAM MARRERO BELLO Tutor : ANTONIO CEFERINO BERMEJO DIAZ
Grado :NAUTICAY TRANSPORTE MARITIMOUNIV. DE LA LAGUNA
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https://riull.ull.es/xmlui/bitstream/ handle/915/5182/Analisis%20del%20plan%20de%?20accesibili
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justodetras, [y otro tripulante se colocara detras de la persona PMR (segun la redaccién original

del T.F.G. de J.A.M.B. PARECE OBVIAR U OLVIDAR QUE DICE 2 TRIPULANTES LE AYUDARAN ...,

NO UNO SOLO COMO APARECE EN LA DESCRIPCION DE LA FORMA DE EVACUACION)], esto

ayudari a salvaguardar de las velocidades que se podran dar debido a la inclinacion del

tobogan. Esto es aplicabléambién a personas con problemas visuales o personas mayeres.

(Ver fotografias en ANEXO 3 SOBRE COMO ES Y LOS DISTINTOS TIPOS DE MES HOMOLOGADOS)

Mientras realizaba la redaccién de este articulo, recordé que tengo un amigo D. PEDRO
AMENGUAL TARONIJI, que es capitan de navio desde hace bastantes afios, y capitanea buques
de 40 o mas metros de eslora y donde hace trasbordos de pasajeros a puerto o excursiones con
mas de 100 personas a bordo, en MALLORCA. Realice ciertas consultas con él de manera
telefdnica, respecto a cdmo desalojar a una persona discapacitada y en especial a una PMR, en
caso de accidente maritimo®.

El me indicé y comentd telefénicamente, mientras comentaba algunos métodos o
formas de rescate y evacuacion de un buque siniestrado de personas PMR, que lo recomendable
es emplear este ultimo método, que he descrito, el MES. Pero también me advirtié de que no es
un método valido para personas que se desplacen en silla de ruedas, y con una lesion medular
como la que yo padezco, una tetraplejia, y dudaba de que lo fuese para un parapléjico.

No es valido, en el sentido de que pueden sufrir lesiones, al ser una colchoneta rigida
hinchada muy duramente y que al final de ella se encuentra la embarcacién salvavidas; ya que
la rampa por la que se ha de deslizar puede generar incluso quemaduras y caer de manera rapida
e incontrolada. Este método es vdlido para personas “normales”, debido a que ella si puede
controlar el descenso por la colchoneta.

Pues sepa el lector, qué durante la fase de investigacion para la realizacion de este
articulo, no solo me dediqué a escudrifiar las distintas legislaciones internacionales, europeas
nacionales o autondmicas que tiene Espafia, traspuestas en su ordenamiento y en vigor.

Sino que también, redacté una carta, que fue enviada mediante correo electrdnico -e-
mail- a distintos departamentos de las operadoras, como pueden ser:

X Relaciones publicas,
X Relaciones con la prensa

x  Departamento para la atencién de personas con discapacidad, o

25 D. PEDRO AMENGUAL TARONJI, CONOCE TAMBIEN MUY DE CERCA ESTA PROBLEMATICA, DEBIDO A
QUE EL ESPOSO DE SU MADRE, PERO QUIEN NO ES SU PADRE BIOLOGICO; TAMBIEN ESTA EN UNA SILLA
DE RUEDAS Y TIENE UNA LESION MEDULAR PARECIDA A LA QUE PADEZCO YO.

POR ESTE MOTIVO SE ENCUENTRA MUY SENSIBILIZADO CON ESTE TEMA. DEBIDO A QUE LA ESTANCIA
DEL MARIDO DE SU MADRE D. MIGUEL CAMPANER, EN EL HOSPITAL DE PARAPLEJICOS DE TOLEDO

DURANTE UNOS 6 MESES, FUE A LA CORTA EDAD DE 12-13 ANOS APROX. DE D. PEDRO A.T.
w—mmm—m—mmvfl’ 3 su‘HtlE}rrcowro—m—m—v—m,

SOBREMANERA, POR ESTAS PERSONAS U CUALQUIER OTRA DISCAPACITADA.



x  DEDICADA A UN RESPONSABLE CONCRETO DE UN DEPARTAMENTO

Con ello intenté obtener informacién de primera mano, sobre como aplican o tienen
establecidos sus protocolos internos al respecto las distintas navieras; que operan dentro del
espacio y de las aguas territoriales espafiolas. Alguna faltdé por no tener referencias de todas,
pero si me dediqué a intentar contactar principalmente con aquellas, que operan y ofertan
estancias y vacaciones idilicas y de ensuefio, en sus buques de crucero.

Y sobre todo aquellas que navegan haciendo cruceros por el Mediterraneo

principalmente como pueden ser:

A AIDA CRUISES A PULLMANTUR

A AZAMARA A ROYAL CARIBBEAN

A BALEARIA A SEABURN

A CARNIVAL CRUISES A TRASMEDITERRANEA

A CELEBRITY CRUISE A WINDSTAR

A CRYSTAL CRUISES A FRS,S.L.U.

A GRIMALDI LINES A FRED OLSEN, S.A.

A MSC CRUCEROS A GRUPO

A NORWEGIAN CRUISES ARMAS-TRASMEDITERRANEA
A PONANT

De todas ellas, que como se puede apreciar son bastantes, aunque como ya he dicho,
ayaidty (G2RFA& €& |jdzS & Fxfeptuaydd a désPe/ellas) GARNIVAL
y MSC CRUCEROS?, que me respondieron mediante correo electrénico a mi peticién, pero no

26 MSC CRUCEROS, respondi6 a la carta que envié a su departamento oiormacion corporativa

y sala de prensa y en concreto a su PR MANAGER D? SOFIA BASTERRAPero ANA ISABEL
BETANCUR que ocupa el puesto de&Communication Strategist,fue quien muy amablemente

respondié en un principio a mi email, redirigiendome a su gabinete de prensapor creer que era
periodista, en vez de un estudianteuniversitario, quien iba a elaborar el aticulo. Me redirigio al
gabinete de prensaexterno de la cia navieraporque me facilité Unicamente una direccién de correo
electrénico, para que dirigiera nuevamente alli mipeticion, pero a los pocos minutos me volvié a

escribir pidiéndome disculpas porque habia yisto y ng habia consideradoque yo no era periodistag
mmmmmmﬂ' i i i ittal la %ncirﬁmmm

electrénico que me envig me pidio disculpas como ya he dicho y me conming a que le volviera a
repetir cuales eran mis peticiones y que colaboraria conmigo en todo lo que pudieraAla fecha de
9 de Julio de 2021, volvi a escribir nuevamentea D* ANA ISABEL B para pedirle por favor sipudiera
facilitarme alguna informacion video- ! gp mmf up - ! q s f tofcumlguedqgtra cosafque!

t
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en los términos que pedia; del resto no obtuve respuesta alguna. De PULLMANTUR también,
RECIBi CONTESTACION, aunque en este caso era para comunicarme que la empresa se
encuentra en concurso de acreedores y que no me podian ofrecer ninguna informacién sobre
mi peticién. Por tanto, aunque no han colaborado creo deben tener implementado algln tipo
de protocolo al respecto — evacuacion de PMR en caso de accidente del buque — asi como
realizan de manera propia, mediante una subcontrata o mediante el gestor portuario, la ayuda
a persona con limitaciones, teniendo que haber establecido o proporcionar algin curso tedrico-
practico de formacién para su personal --oficiales y personal de a bordo, cafeteria y restauracion
o personal de animacion, personal de tierra -en el puerto o zona de embarque check-in--, de
como tratar y manejar a este tipo de pasaje especial, como es una persona discapacitada o con
algun tipo de limitacién. También contacte con ANAVE (ASOC. NAVIERAS ESPANOLAS), a través
de su jefe de prensa el SR. RAFAEL CEREZO, quien muy amablemente me facilito informacion, a
la misma peticion que hice a las navieras. Contestdndome mediante correo electrénico.

LA LEGISLACION LES OBLIGA A ELLO - la directiva y el reglamento de la UE y el real
decreto espafiol, porque el convenio SOLAS, hace timidamente una resefia al respecto-, a tener
un protocolo establecido, a que el personal haya recibido una formacién amplia, completa y
especifica de como tratar y manejar a este tipo de personas. Pero como ya he dicho no dudo de
que sea asi; desde ANAVE me dice el jefe de prensa, que las navieras tienen establecido un
protocolo individualizado en cada embarcacion,?” pero por la ausencia de colaboracién de las
navieras, deberia preguntarme ¢si realmente lo hacen? No dudo en ningin momento que no lo
tengan establecido, son multiples las fuentes que asi lo afirman. Al contrario, creo que si lo
tienen; porque les obliga la ley y porque somos muchos los posibles usuarios de estos servicios
de trasporte, vacaciones, .... Aunque publicitan tener personal de a bordo preparado a tal
menester, nunca debo negarlo ni afirmarlo con rotundidad el que no estén preparados, porque

tuvieran dentro de la compainiia relacionado con mi peticiéon Pero a dia de hoy 13 de julio de 2021,
y habiendo finalizado ya la redaccion del aticulo, no he recibido contestacién ninguna. Por lo tanto,
no puedo decir que las compafiias colaboren ni que faciliten informacion a este respecto.

27 dos protocolos de evacuacién de personas con discapacidad a bordo son especificos para

cada buque. Dichos protocolos estan incluidos dentro de los planes de emergencias de cada

buque, elaborados segun el Codigo internacional de gestién de la seguridad operacional del

buque (ISM) de la Organizacién Maritima Internacional (OMI), y auditados por la Direaimn

General de la Marina Mercante.

Las navieras a las que hemos consultado nos explican que, tal y como exige el reglamento sobre

los derechos de los pasajeros que viajan por mar y por vias navegables de la URéglamento UE

1177/2010), los pasajeros con minusvalias tienen personal de la tripulacién asignado que se

ocupa del pasajero en todo momento. Dicho personal debeener una formacién especial para

poder atender a los pasajeros en las operaciones de embarque, desembarque, durante el viaje y
_por supuesto en situaciones de emergencia.

En el caso concreto de los pasajeros en silla de ruedas, dos personas de la tripulafh estaran

pendientes del pasajero en todo momento, sobre todo en las operaciones de embarque y

desembarque. Ademas, dentro de los simulacros periédicos que llevan a cabo las navieras estan

incluidos los distintos protocolos de actuacion con personas discapacitadas para cada buque, en

la que se ensayan, por ejemplo, los accesos a los botes salvavidas y otros sistemas de

fnfshfodjb/ L)

Rafael Cerezo- Responsablede prensa

Asociacion de Navieros Espafiolesp ANAVE
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el ejemplo del COSTA CONCORDIAZ, donde un pasajero en una entrevista en la prensa de la
época relata, cdmo fue un salvese quien pueda, el primero que se puso a salvo; el capitan.

Pero en estos dias, donde la economia de costes y eficiencia de los recursos manda, la
contratacién de personal de paises del llamado tercer mundo, -sureste asiatico o balticos, por
ejemplo-: India, Bangladés, Tailandia, Filipinas, Indonesia, Moldavia, Letonia, Estonia ... donde
su legislacidn es muy laxa y en multitud de casos no exige formacidn alguna; hace que este hecho
pueda poner en riesgo, estas operaciones de evacuacion. sino lo realiza o exige la compaiiia
naviera.

Ademas, el tener que ayudar a una persona con limitaciones, anteponiendo tu propia
vida; si se da el caso, es una tarea de generosidad, valentia y honradez, de haber cumplido con
tu deber y un mandato asignado.

Y digo lo siguiente en forma o de manera, de mezcla entre expectacién y curiosidad,
porque recomiendo al lector visite las paginas web de todas ellas y compruebe por si mismo;
que todo lo ofertado es idilico, precioso, encantador, ensofador, vamos que, (si vas en uno de
sus o de estos cruceros, porgue todas las navieras ofertan varios cruceros y en varios buques
distintos), saldrds extasiado por todo lo que vas a ver, contemplar y admirar en todos y cada uno
de los dias de la estancia a bordo.

En dichas paginas web, puedes comprobar como ofertan todo tipo de viajes y estancias
a bordo de sus barcos, incluyendo la estancia para una persona con discapacidad o limitaciones,
debido a que ofertan en la mayoria de sus webs, camarotes especiales para este tipo de
personas. Incluso te recomiendan que puedas llevar tu silla de ruedas con tu cargador si es
eléctrica; para que la puedas usar y deambular por las distintas cubiertas y por el interior del
buque. Eso si, lo Unico que piden en el supuesto de que embarques aportando tu propia silla
eléctrica, es que las baterias sean de gel.

Por tanto, la accesibilidad esta presente por doquier, alld donde te encuentres en el barco; con
esto intentan cumplir con la legalidad vigente estatal y europea, que analizamos en paginas
anteriores, y que no voy a entrar ahora a criticar, debatir y encontrar fallos de si estdn o no,
bien adaptados en su totalidad, porque no tengo experiencia como crucerista.

Un ejemplo puede ser como lo publicita en su web, CARNIVAL CRUISES — por escoger
una de ellas -- .

“Instalaciones y servicios para huéspedes con discapacidades:

En Carnival, estamos dedicados a ofrecer una experiencia de crucero divertida y memorable a
todos nuestros huéspedes. Nuestro equipo de miembros de la tripulacidn capacitados ofrece un
servicio atento y nuestros barcos tienen una variedad de caracteristicas accesibles para
garantizar que nuestros huéspedes con discapacidades tengan un crucero relajante y agradable.
Estamos trabajando en modificaciones adicionales a nuestros barcos y servicios para mejorar ain

28 Un espairiol, entre los fallecidos por el accidente de un crucero de lujo en ltalia DIARIO:
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mas la experiencia del huésped. Busque actualizaciones de esta pagina periddicamente para
obtener mas detalles.

Si bien brindamos un servicio atento, no proporcionamos asistencia de cuidado personal
personalizada, y todos los huéspedes deben poder proporcionar dicha atencidén por si mismos
(por ejemplo, realizar tareas personales como comer, vestirse, ir al bafio, bafiarse y moverse por
el barco). Una vez a bordo, nuestra tripulacién no proporcionard ninguna asistencia con tales
tareas personales.

ACCESO GENERAL

Hemos hecho modificaciones sustanciales a nuestros barcos, para ayudar a que sean mas faciles
de navegar. Nuestros barcos cuentan con ascensores accesibles en cada banco de ascensores,
equipados con controles tactiles al alcance de los huéspedes que utilizan sillas de ruedas y
sefiales audibles para los huéspedes que son ciegos o tienen visidn limitada.

Las rutas accesibles estdn disponibles en la mayoria de las areas de la nave y se colocan sefiales
para ayudarlo a localizar estos caminos. Las mesas accesibles estan disponibles en los comedores
de cada barco. Ademas de los comedores principales, cada barco ofrece una variedad de
opciones gastrondmicas accesibles dentro de las areas de comedor informales de Lido Deck y
otros lugares de restaurantes. El servicio de habitaciones las 24 horas también estd disponible
para todos nuestros huéspedes. Los ascensores de piscina solo estan disponibles en Carnival
Horizon, Carnival Panorama, Carnival Radiance, Carnival Sunrise, Carnival Vista y Mardi Gras,
todos los cuales tienen un limite de peso de 300 libras.

Para cada barco, los diagramas de rutas accesibles, camarotes accesibles y bafios publicos
accesibles estan disponibles a continuacion. Utilice nuestros planes de cubierta PDF accesibles
para localizar habitaciones accesibles, mientras que los planos de cubierta interactivos le
permiten obtener facilmente mas detalles sobre una habitacién en particular, incluidas las
dimensiones, cuando busca por nimero de habitacion.”

WEB CARNIVAL CRUISES: Instalaciones y servicios para huéspedes con discapacidades | carnaval
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En cuanto a los camarotes®® que ofertan para las personas con discapacidad, hay de
varios tipos: como son el individual adaptado con espacio suficiente como para poder moverte

2 |Los camarotes tienen un disefio especial SEGUN LA NAVIERAS, PERO SON SIMILARES EN

TODASELLAS, HE AQUi UNOS EJEMPLOS.

CARNIVAL CRUISE8 Tenemos cuatro clasificaciones de camarotes:
Cabinas totalmente accesibles (FAC)Estos camarotes estan disefiados para seruso de

huéspedes con movilidad muy limitada o sin movilidad, que requieren el uso regular de una silla

de ruedas, scooter u otros dispositivos de asistencia similares.Las cabinas totalmente

accesibles contienen elementos accesibles que incluyen espacio degiro, rutas accesibles en
todo el camarote y un bafio accesible. Ademas, los bafios contienen barras de agarre y asientos

-de ducha.

Cabinas totalmente accesiblesp Enfoque de un solo lado (FACSSA)Estos camarotes estan
disefiados para su uso por huéspedes on movilidad muy limitada o nula, que requieren el uso

regular de una silla de ruedas, scooter u otros dispositivos de asistencia similares.

Cabinas totalmente accesibles : el enfoque de lado Unicaes un tipo de FAC que proporciona una

ruta accesible y unespacio de piso despejado en un solo lado de la cama, en camarotes

configurados para proporcionar solo una cama. En un camarote configurado para proporcionar
dos camas, el espacio libre estara entre las camas, con un lado de cada cama obteniendo una


https://www.carnival.com/about-carnival/special-needs.aspx
https://www.carnival.com/about-carnival/special-needs.aspx

ruta accesible. Ademas, estos camarotes tienen un bafio accesible que contiene barras de agarre
y asientos de ducha.

Cabinas accesibles ambulatorias (CAA)Estos camarotes estan disefiados para su uso por
huéspedes con limitaciones de movilidad, que no requiererel uso regular de una silla de ruedas,
scooter u otros dispositivos de asistencia similares. Por ejemplo,las cabinas accesibles
ambulatorias son ideales para los huéspedes que solo usan un dispositivo de asistencia (como
un basurero o un andador) para reorrer distancias mas largas, y que pueden beneficiarse de
ciertas caracteristicas accesibles como barras de agarre, para ayudar con el equilibrio. Por favor,
tenga en cuenta que este tipo de camarote tiene un paso en el bafio y el balcon (si corresponde).

Cabinas estandar: Estos camarotes tienen una puerta de entrada que mide aproximadamente 22

" (55.9 cm), un labio de 8 " (20.3 cm) en el bafio de la cabina, un labio de 4 " (10.2 cm) en el puesto
de ducha y un labio de 7 " (17.8 cm) en el balcon (si correspaite). Al igual que con todas las
reservas de Carnaval, los camarotes dentro de cada categoria se asignan por orden de llegada.
Por lo tanto, es recomendable reservar un camarote accesible o modificado con antelacion. Si un
camarote accesible es reservado pa un huésped que no necesita las caracteristicas de
accesibilidad en el camarote, en cualquier momento pueden ser trasladados a un camarote no
accesible con el fin de acomodar a un huésped con una discapacidad.

Al igual que con todas las reservas de Carnaal, los camarotes dentro de cada categoria se
asignan por orden de llegada. Por lo tanto, es recomendable reservar un camarote accesible o
modificado con antelacion. Si un camarote accesible es reservado por un huésped que no
necesita las caracteristicas de accesibilidad en el camarote, en cualquier momento pueden ser
trasladados a un camarote no accesible con el fin de acomodar a un huésped con una
discapacidad.

ROYAL CARIBBEAN A Los camarotes para huéspedes con necesidades especiales tienen de 14
m?2 a 27 m? y ofrecen un radio de giro de un metro y medio junto a la cama, en los bafios y
areas de descanso, para que puedas maniobrar facilmente. ... se guardan para las personas con
necesidades especiales hasta que se reservan todos los demas camarotes de la misma
categoria... les pedimos a nuestros huéspedes que completes un formulario. ...Si un huésped
tiene una reserva en un camarote para huéspedes con necesidades especiales y no tiene
problemas para desplazarse u otro tipo de discapacidad que requiera las caracteristicas que
ofrecemos en estos camarotes, es posible que lo traslademos a otro camarote para alojar a un
huésped que si lo requiera ... Ten en cuenta que investigaremos en caso de un posible uso
indebido de los camarotes para huéspedes con necesidades especiales si existen causas
suficientes para creer que se han reservado en forma fraudulenta y que tomaremos las
medidas que correspondan.

CARACTERISTICAS DE LOS CAMAROTES PARA HUESPEDES CON NECESIDADES
ESPECIALES:

e Ancho de la puerta de acceso al camarote: 81,3 cm a 86,3 cm aproximadamente, segun la nave

® Ancho de la puerta del bafio: 81,3 cm a 86,3 cm aproximadamente, segun la nave

¢ Sin umbral inferior en la puerta de acceso al camarote

e Umbral del bafio con pendiente

e Barras para afirmarse en el bafio

e Lavamanos y tocador de baja altura en el camarote

e Ducha con acceso para silla de ruedas y banca

® Banca plegable en la ducha

* Rociador de ducha portatil

* Barras mas bajas en los armarios

* Nevera en el camarote, previa solicitud

e Elevador para asiento de inodoro (la mayoria mide de 43 a 48 cm de alto); sillas con orinal disponibles.
Solicitar antes de la salida

* Balcones para huéspedes con necesidades especiales en camarotes seleccionados

¢ Caja fuerte a menor altura, excepto en el Majesty of the Seas, cuyas cajas fuertes estan ubicadas en el
Mostrador de atencidn al huésped
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en interior o el doble con espacio interior suficiente también para poder moverte en el interior
igualmente. Y luego otros en el que aun, estando adaptado no son tan accesibles, porque no
puedes moverte por el interior, si te desplazas en silla de ruedas, porque estan destinados a
personas con algo menos de movilidad permanente reducida, es decir, a personas que se
puedan mover con bastones o andador o algun tipo de ayuda menor, pero siguen teniendo una
limitacion, fisica, sensorial, auditiva, visual, etc.

También ofrecen ayuda dentro del buque, por ejemplo: como lo publicita o advierte en su web
Royal Caribbean, - POR ESCOGER UNA DE ELLAS- aunque también lo hacen practicamente todas en los
mismos términos.

“ASISTENCIA A BORDO DEL CRUCERO
Ayudaremos de manera razonable a nuestros huéspedes que tienen problemas para
desplazarse, para que puedan acceder a las areas del barco de dificil acceso.

TRANSPORTE DESDE EL BARCO A TIERRA

En algunos puertos, el barco debera anclar alejado de la costa, de manera que los huéspedes se
trasladaran a tierra en barcos auxiliares. Aun cuando se haya programado que el barco fuera a atracar
en un muelle, es posible que debamos cambiar a barcos auxiliares. Los huéspedes que utilicen
dispositivos de asistencia y que no puedan dar algunos pasos no podran subir a los barcos auxiliares, a
menos que haya disponible un sistema de transbordo rodado.

Los huéspedes deben estar en condiciones de dar algunos pasos y usar una silla de ruedas manual
plegable a fin de que puedan subir con seguridad a la mayoria de los barcos auxiliares. Ademas, los
carritos para huéspedes con necesidades especiales y las sillas de ruedas con motor no se pueden llevar
en los barcos auxiliares, a menos que estos cuenten con un sistema de transbordo rodado disponible.
Haz las consultas pertinentes con respecto a este sistema en el Mostrador de atencion al huésped
cuando estés a bordo. Ten en cuenta que no se garantiza la disponibilidad del sistema de transbordo
rodado.

El clima, las condiciones del mar y otros factores pueden impedir el traslado en barcos auxiliares.
Nuestra preocupacion principal es la seguridad de nuestros huéspedes y de la tripulacidn. El capitdn y su
personal tomaran la decision final en cuanto al traslado de los huéspedes y sus dispositivos de asistencia
de acuerdo con las condiciones de seguridad.

Silos huéspedes no pueden trasladarse a los barcos auxiliares o desembarcar a causa de estas

Nota: las suites para huéspedes con necesidades especiales tienen duchas especiales sin
bafiera, excepto en el Quantum of the Seas.

TEXTO EXTRAIDO DE LA WEB DE ROYAL CARIBBEARARNIVAL CRUISE®ERO EN
OTRAS CIAS APARECE DE MANERA SIMILAR. ULTIMA CONSULTA 13 DE JULIO DE
2021.

WEB CARNIVAL CRUISES, @NNE:Instalaciones y servicios para huéspedes con
discapacidades | carnaval (carnival.com)
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circunstancias, no se efectuaran reembolsos ni reintegros por los puertos donde no puedan
desembarcar. Aunque comprendemos tu decepcidn, la seguridad de nuestros huéspedes y de nuestra
tripulacién esta primero.”3°

Junto con algun que otro “michelin y kilillo” de mds, por el todo incluido; o la “Visa” rozando el
limite de su crédito; por los gastos desmesurados y por algun capricho que nos hemos permitido,
dentro de las boutiques y tiendas o en la zona de ocio — entiéndase casino, si es que lo hubiese
a bordo- del buque.

9.- CONCLUSION.-

A parte de todo lo anteriormente expuesto, podemos decir qué, Y A MODO DE
CONCLUSION:

1.- Las navieras cumplen con la obligacién del mandato de los convenios internacionales
(suscritos v ratificados por los paises, donde radica la empresa o tiene su sede social o bien
donde se abandera el buque, a titulo individual o por la UE) y de la/-as directiva/-as europea/-
as: “DIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 6 de mayo de 2009
d20NB fl a4 NBIflLra @& y2NXI & RS &S53deMBifikadoR | LI A OF
posteriormente por otras directivas comosona 5L w9/ ¢L+! Hnanmnkock] 9 59 [!
de junio de 2010 por la que se modifica la Directiva 2009/45/CE del Parlamento Europeo y del
Consejo, sobre reglas y normas de seguridad aplicables a los dniqle pasajé o la
“DIRECTIVA (UE) 2017/2108 DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 15 de noviembre
de 2017 por la que se modifica la Directiva 2009/45/CE sobre las reglas y normas de seguridad
'L AOFot Sa I f 23 el TaNVENMS SOLAR B vy hdbtetidre Hobificaciones
como pueden ser la de 1990, (denominado como SOLAS90, que es el Ultimo que esta realizado
Y APROBADO por la OMI). Y por ultimo ELREGLAMENTO (UE) N.2 1177/2010 DEL PARLAMENTO
EUROPEO Y DEL CONSEJO de 24 de noviembre -de 2010-, sobre los derechos de los pasajeros
que viajan por mar y por vias navegables y por el que se modifica el Reglamento (CE) n2
2006/2004

Lo cumplen como muy bien publicitan, adaptando los camarotes con distintos tipos de
adaptaciones, los pasillos, los ascensores, las zonas de embarque, los comedores-cafeterias-
restaurantes, las zonas de ocio, teatros, cubiertas superiores o solarium, paseo central del barco,
etc. O lo que lo mismo, toda aquella zona donde puede tener un poco mds amplio el espacio, a
pesar de perder en esa zona unos m2 que de otra manera podrian dedicar a aumentar el nUmero
de pasajeros normales. Y no discriminando a ninguna persona en cuanto hacen reservas de
pasaje y estancias en sus cruceros. Prestandoles toda la ayuda posible y necesaria adaptada a
las necesidades de cada individuo. Desde antes incluso del embarque, como es la zona portuaria.

2.- Respecto de las medidas de seguridad y los medios de evacuacion, pues la normativa
obliga a llevar cierto tipo de medidas y medios dependiendo del tipo de buque. Aunque hay una
serie de medidas y medios que son comunes a todos los tipos: A, B, C, y D. Las navieras tampoco

30 Texto extraido web ROYAL CARIBBEAN. WEB: Asistencia a bordo y en alta mar | Cruceros accesibles
para discapacitados | Royal Caribbean Cruises
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se arriesgan a no cumplir la normativa, la cumplen y asi evitan cualquier tipo de sancién , multa
o lo peor, la retirada o la no renovacién de la concesion de licencias de explotacidon o maritimas
para navegar por ciertas rutas ya establecidas.

3.- Pero aqui no dudo ni mucho ni nada, que, para las medidas de seguridad y los medios
de evacuacidn en caso de accidente, tengan algun protocolo especifico o genérico, sino son
individualizados para cada embarcacidén, y ha de estar encaminado al rescate de personas con
limitaciones o discapacitadas, independientemente de su tipo de limitacidn, ya sea sensorial,
auditiva, cognitiva, fisica, mental, ....

Y esto creo es asi, porqué, aunque piden que con la reserva se comunique esta situaciéon
a fin de o para (y es mi parecer reitero), tener el suficiente espacio temporal y cognitivo desde
la reserva, para preparar la estancia del pasajero discapacitado. Y en un ultimo y extremo
supuesto de, formar o desplazar a alguna o algunas personas al buque, y que puedan tener
conocimientos suficientes, de cdmo tratar con esa persona limitada; y sino para darle y formarle
de manera rapida y apresurada para tales menesteres. Formar con cursos intensivos de varios
dias o cursillos de cierta calidad y contenido minimalista, organizados por alguno de los
departamentos de la naviera o contratandolo con terceros especializados en ello.

4.- La diversa normativa al RESPECTO NO ESTABLECE PROTOCOLO, NI DA PAUTA O
FORMA, NI MODO O MANERA ALGUNA, EN CUANTO A COMO HACERLO. Deja a cada estado o
empresa que establezcan sus propias normas. Tampoco lo hace en cuanto, a que prioridad se
les han de dar a estas personas, como se les debe de evacuar, ni que posicién deben ocupar
segun el tipo de medio empleado: barca salvavidas, balsa salvavidas o MES, o cualquier otra
directriz, dependiendo de la situacidon de emergencia que se este dando. Termino este que no
me fue aclarado inclusive por el representante de la asoc. de navieras.

Nuestra legislacién, que va un poco mas all3, que las normativas europeas y el convenio
internacional, pide que haya formacién especifica para el personal de tierra, en los muelles y
zonas de embarque-desembarco o cualquiera otra zona especifica para esto. Y que es el encargo
de ayudar, asistir y tratar a este pasaje especial, pasaje que presenta limitaciones de cualquier
tipo. Pero el legislador aqui si ha dado instrucciones o ha puesto empefiio, en que el personal
encargado de hacer el embarque lo tenga, pero no deja tan claro que sea asi con el de a bordo,
aunque por analogia, se interpreta que también han de recibir dicha formacién, siendo las
navieras o a un tercero que se lo contrate, quien serd la encargada de formarle.

5.- A las navieras que mandé la carta via e-mail, y que lineas mas arriba, le di cuenta de
ello al lector, (y que reproduzco integramente en el ANEXO 4) y que fueron aproximadamente
15, entre ellas algunas de las mas importantes a nivel mundial o europeo como:

1 CARNIVAL CRUISES
GRIMALDI LINES
MSC CRUCEROS

NORWEGIAN CRUISES

= = =4 =9

ROYAL CARIBBEAN
O las mas conocidas o principales espafiolas como son:

! TRASMEDITERRANEA

—
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1 PULLMANTUR
1 BALEARIA
1 ARMAS*

*ARMAS es una empresa naviera espafiola del GRUPO TRASMEDITERRANEA y con sede social en
LAS PALMAS DE G.C. —ISLAS CANARIAS-, y que opera lineas regulares de pasajeros,
principalmente en estas islas, pero también opera dentro de la peninsula con lineas entre la
peninsula y las Islas Baleares, entre la peninsula y las Islas Canarias, en las Islas Baleares entre
si, y por Ultimo entre la peninsula y el norte de Africa.

De las navieras, o mejor dicho de su departamento de prensa o relaciones publicas, o
incluso algunas tienen un departamento especifico, para tratar con las personas con
discapacidad, al que dirigi mi peticidn en la carta via e-mail, y en algln caso concreto inclusive
intenté contactar con una persona designada especificamente a tal efecto; en la web de Ia
compafiia y a quien envié el e-mail; no recibi contestaciéon alguna, hubo silencio. La no
colaboracidn es un sintoma de que algo pasa o algo falla.

6.- Yo como persona y minusvalido, (palabra que no me gusta y detesto, para definir mi
situacién, ya que no valgo menos que cualquier otro individuo, simplemente por el hecho de
tener una lesion medular y una discapacidad que me limita como persona, a tener que depender
de terceros para realizar ciertas actividades de la vida diaria), pienso que al no colaborar, no
quieren informar de si tienen establecido un protocolo especifico, adecuado y consensuado con
asociaciones o entidades representativas de personas con limitaciones y de cualquiera otros
actores implicados.

Por ejemplo, me viene a la memoria el caso del hundimiento por el accidente, provocado
al acercarse sobre manera a un risco de la isla de Giglio en Italia, por el capitan del buque Costa
Concordia en el aifo 2012, en donde hubo fallecidos por la negligencia del capitan. Algunos de
los que perecieron fueron personas discapacitadas; como es el caso de un espaiol de Mallorca
de 68 afios discapacitado psiquico. En un articulo de prensa, de la época; hay una frase
demoledora, y que dice lo siguiente: ”LA TRIPULACION NO SABIA BAJAR LOS BOTES NI
COLOCARSE LOS CHALECOS”3!. Y yo me pregunto: leyendo la frase, que es la declaracién de
algun pasajero del malogrado crucero, éhubieran sabido tratar a una persona discapacitada?;
érealmente tenia el personal del barco la formaciéon que exige la ley y las navieras publicitan.

Por consiguiente, las navieras aun teniendo establecido un plan y protocolo
individualizado para cada uno de buques de gran pasaje, no deben tener establecido un
exhaustivo control sobre el protocolo de evacuacion, la formacidon de los tripulantes o no
quieren hacerlo publico, por los posibles fallos que puedan tener y que se pueden encontrar.
Hecho que les ayudaria a mejorar y garantizar la seguridad e cualquier caso o supuesto.

31 Un espafiol, entre los fallecidos por el accidente de un crucero de lujo en Italia DIARIO
20 MINUTOS FECHA16/2/2012 SECCION INTERNACIONAL AUTOR:
AGENCIAS / VIDEO: ATLAS NOTICIA 16.01.2012 - 12:43H ULTIMA
CONSULTA21/7/021 RECURSO GRATUITO GNNE, PAGWERB:

HTTPS://WWW.20MINUTOS.ES/NOTICIA/1276080/0/CRUCEROALIA/MUERTOS/MILES
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Protocolos y formaciéon que afectan siempre a las personas con limitaciones embarcadas en sus
buques de pasajeros, con salida, escala o destino en la UE.

Protocolo que, si publicitasen en sus webs igual que publicitan las adaptaciones, darian
pie a que hubiera un mayor nimero de cruceristas en situacion de dependencia, es decir, de
personas con limitaciones.

¢Cémo podrian publicitar esto? Facilmente, mediante la publicacién en su pagina web
de videos de los simulacros, que realizasen mientras se realiza el adiestramiento del personal y
donde se viese claramente como se realiza, junto con que medios se emplean (y que por tanto
los buques de la compainiia tienen como parte de su dotacidn); en la evacuacién de una persona
discapacitada (para esto recomiendo, como discapacitado o persona con limitaciones que soy,
gue se hiciese con una persona con una discapacidad severa y grande, un gran dependiente; ya
que seria el caso mds extremo. En ese supuesto, el simulacro podria ser o seria lo mas real
posible, de cdmo se desarrollaria en caso de una emergencia dentro del barco. Aunque esta se
desarrollase en tierra, o en un medio acuatico dentro de tierra firme, como puede ser un lago o
pantano o una piscina, etcétera).

Las navieras en caso de no tener establecido un protocolo de actuacién, creo no es el caso de
ninguna, (aungque me arriesgo a ser muy pesado y reiterativo, no han colaborado), asi como la
formaciéon de sus tripulaciones, para la evacuacién de personas con discapacidad; aun
exigiéndolo la ley espafola, se arriesgan y siguen prestando sus servicios, sin saber si sus
tripulaciones estan preparadas y con la suficiente formacién, para ello. Y al tiempo de esto hacer
saber al publico como de preparados y aventajados respecto a la competencia estan.

Con ello se arriesgan a que el estado espafiol; con el Real Decreto 1554/2007, de 23 de
NOV, que pide que esté realizado en cuanto a la formacion; les realice una inspeccidon de manera
aleatoria, donde detecte esta anomalia o falta de preparacién del personal embarcado, y a partir
de entonces incoe un expediente sancionador, segun el procedimiento que esté establecido,
sancionando con una multa econdmica o que les deniegue el acceso y amarre de los buques a
sus puertos, hasta que dicha anomalia este subsanada.

7.- Si de la ley emanada desde la UNION EUROPEA, como ley de minimos; ni tampoco
por las leyes estatales de cualquier pais comunitario, establecen un protocolo de base o minimo,
estableciendo con esto una manera o forma de evacuacidn, especificamente en su articulado; o
bien un mandato especifico para que, mediante una enmienda, un articulo, un anexo a laley o
cualquier otra forma que obligue a tenerlo y se establezca como obligatorio y necesario. El que
las navieras lo elaboren, aunque ya he dicho en lineas anteriores que cada buque cuenta con el
suyo especifico, lo contemplen dentro de sus planes y asi, tener y poseer este tipo de protocolo
minimo y a partir de aqui adaptar el de cada embarcacién. Protocolo minimo que bien puede
servir para publicitar e informar tanto al usuario como a cualquier otro interesado. Pero las
navieras no lo hacen de esta manera.

8.- Asi desde aqui pediria a las autoridades, que lo incluyan en las legislaciones que
correspondan a su jurisdiccién como obligatorio, y que se haga de manera que las navieras, se
vean obligadas a tener que hacer:

- mediante la redaccion de un proyecto,
- presentarlo a la autoridad competente para su aprobacion,

- su revisidon temporal cada x afos, etc.,
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un protocolo de evacuacidn de personas con limitaciones independientemente de la que
padezcan.

9.- Al mismo tiempo que haya un cierto nimero de personal especializado mediante
cursos especificos, homologados y actualizados para esta tarea, entre los que componen la
totalidad de la tripulacién del buque — oficiales, personal de a bordo, personal de
mantenimiento, personal de animacidn, personal de servicios, ...--. Pero sobre todo entre los
oficiales, a ellos les debe exigir la administraciéon una formacidn especifica al respecto. Y que
verdaderamente se establezca un control sobre dicha formacién, de forma o manera exhaustiva
y auditable, con controles y examenes temporales cada X anos, por terceros y por el estado.
Controles que impliquen una mejora de dichos protocolos y la eliminacién de posibles fallos y
errores, asi como la incorporacidon y puesta en practica y prueba de nuevas tecnologias y
soluciones experimentales o no de formas de rescate y evacuacién

10.- Que se priorizase la evacuacién de las personas con limitaciones, debido a que estas
personas necesitan de ayuda y una vez puesta a salvo en el medio correspondiente; por ser las
personas que en costo de tiempo para ponerse a salvo mas van a consumir, al tener que ser
ayudadas por terceros para su evacuacion, este personal con la formacién especifica para ello;
también ayudardn al resto del pasaje en su salida a los medios de evacuacion.
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---ANEXOS-

ANEXOS

ANEXO 1:
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CAPITULO 2. PARTE D. REGLAS 12 Y 13

PARTED
Evacuacidn

Regla 12
Notificaciones para la tripulacion y los pasaferos

1 Finalidad

La finalidad de la presente regla es que se informe de un incendio a la tripulacion y a los pasajeros
para efectuar una evacuacion segura. Para este fin se prescribird la instalacion de un sistema de alarma
general de emergencia y un sistema megafonicos.

2 Sistema de alarma general de emergencia

Para notificar un incendio a la tripulacion y a los pasajeros se utilizara el sistema de alarma general de
emergencia prescrito en la regla I11/6.4.2.

3 Sistemas megafonicos de los buques de pasaje

En todos los espacios de alojamiento v de servicio, puestos de control y cubiertas expuestas se
dispondra de un sistema megafonico o de otro medio eficaz de comunicacion que cumpla lo dispuesto
en la regla I111/6.5.

Regla 13
Medios de evacuacion

1 Finalidad

La finalidad de la presente regla es que se provean los medios de evacuacion necesarios para que las
personas a bordo puedan llegar de forma rapida y segura a la cubierta de embarco en los botes y
balsas salvavidas. Para ello, se cumplirdn las siguientes prescripciones funcionales:

1 se proveeran vias de evacuacion seguras;
.2 todas las vias de evacuacion se mantendran en buen estado y libres de obstaculos; y
3 se proveerdan las ayudas adicionales para la evacuaciéon que sean necesarias para

garantizar la accesibilidad, una sefializacion clara y la configuracién adecuada para las
situaciones de emergencia.

2 Prescripciones generales
2.1 Salvo que se disponga expresamente lo contrario en la presente regla, existirdn por lo menos
dos medios de evacuacion rapidos y muy separados entre si desde todos los espacios o grupos de

espacios.

2.2 Los ascensores no se considerardn como constitutivos de uno de los medios de evacuacion
prescritos en la presente regla.
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3 Medios de evacuacion desde los puestos de control, espacios de alojamiento y espacios de
servicio

3.1 Prescripciones generales

3.1.1 Se dispondran escaleras y escalas que proporcionen medios rapidos de evacuacion hacia la
cubierta de embarco en los botes y balsas salvavidas desde todos los espacios de alojamiento de los
pasajeros y de la tripulacion y desde los espacios, que no sean espacios de mdquinas, en que
normalmente trabaje la tripulacion.

3.1.2 Salvo que se disponga expresamente lo contrario en la presente regla, estara prohibido que
haya un pasillo, vestibulo o parte de un pasillo desde el cual sélo exista una via de evacuacion. Se
permitiran los pasillos ciegos en los espacios de servicio que sean de utilidad practica para el buque,
tales como las estaciones de toma de fueloil v los pasillos transversales de servicio, a condicion de que
tales pasillos ciegos estén separados de las zonas de alojamiento de la tripulacién v no pueda accederse
a ellos desde las zonas de alojamiento de los pasajeros. Asimismo, la parte de un pasillo cuya
profundidad no sea superior a su anchura se considerard un nicho o un ensanche local v estard
permitida.

3.1.3 En los espacios de alojamiento y de servicio y en los puestos de control todas las escaleras
tendran armazon de acero, salvo en los casos en que la Administracion apruebe la utilizacion de otro
material equivalente.

3.2 Medios de evacuacion de los buques de pasaje’
3.2.1 Evacuacion desde espacios situados por debajo de la cubierta de cierre

3.2.1.1 Por debajo de la cubierta de cierre, cada compartimiento estanco o cada espacio o grupo de
espacios que tenga las mismas restricciones estard provisto de dos medios de evacuacion, uno de los
cuales, por lo menos, serd independiente de las puertas estancas. Excepcionalmente, la Administracion
podra aceptar que sélo haya un medio de evacuacion en los espacios de la tripulacion en los que sdlo
se entre ocasionalmente si la via de evacuacion es independiente de las puertas estancas.

3.2.1.2 Cuando la Administracién haya concedido una exencién en virtud de lo dispuesto en el parrafo
3.2.1.1, el Gnico medio de evacuacion habrd de cumplir su objetivo con la debida seguridad. No
obstante, las escaleras tendran una anchura libre no inferior a 800 mm e iran provistas de pasamanos a
cada lado.

3.2.2 Evacuacion desde espacios situados por encima de la cubierta de cierre

Por encima de la cubierta de cierre habra como minimo dos medios de evacuacion desde cada zona
vertical principal o espacio o grupo de espacios que tenga las mismas restricciones. Uno de esos
medios, por lo menos, dara acceso a una escalera que constituya una salida vertical.

3.2.3 Acceso directo a los troncos de escalera

Los troncos de escalera situados en espacios de alojamiento y espacios de servicio tendran acceso
directo a los pasillos y serdn de amplitud suficiente para evitar que se produzcan aglomeraciones,
habida cuenta del nimero de personas que tengan que utilizarlos en caso de emergencia. Dentro del
perimetro de tales troncos so6lo podran instalarse servicios publicos, armarios de material
incombustible para el almacenamiento del equipo de seguridad no peligroso y mostradores de
informacion. Sélo se permitird que tengan acceso directo a esos troncos de escalera los espacios
publicos, pasillos, ascensores, servicios publicos, espacios de categoria especial, ¥ espacios abiertos de
carga rodada a los que tengan acceso los pasajeros, otras escaleras de evacuacion prescritas en el
parrafo 3.2.4.1 y zonas exteriores. Los pasillos pequefios o "vestibulos" utilizados para separar un
tronco de escalera cerrado de las cocinas o de las lavanderias principales podran tener acceso directo a
la escalera a condicién de que tengan un area de cubierta minima de 4,5 m® y una anchura no inferior a
900 mm y contengan una manguera contraincendios.

3.2.4  Descripcion de los medios de evacuacion
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3.2.4.1 Por lo menos uno de los medios de evacuacién prescritos en los parrafos 3.2.1.1 y 3.2.2
consistira en una escalera de facil acceso en un tronco cerrado que proteja de modo continuo contra el
fuego desde el nivel donde arranque hasta la cubierta que corresponda para embarcar en los botes y
balsas salvavidas, o hasta la cubierta de intemperie mas alta si la de embarco no llega hasta la zona
vertical principal de que se trate. En este tltimo caso se dispondra de acceso directo a la cubierta de
embarco mediante escaleras y pasillos exteriores abiertos, asi como de alumbrado de emergencia
prescrito en la regla III/11.5, y de pisos antideslizantes. Los contornos situados frente a escaleras y
pasillos abiertos exteriores que formen parte de una via de evacuacion, y los situados en puntos en los
que su fallo durante un incendio impediria llegar hasta la cubierta de embarco, tendran la integridad al
fuego que les corresponda segin lo dispuesto en las tablas 9.1 a 9.4, incluidos los respectivos valores
de aislamiento.

3.2.4.2 Los accesos a las zonas de embarco en botes y balsas salvavidas desde los troncos de escalera
se protegeran, ya sea directamente o mediante vias de evacuacion internas protegidas que tengan los
valores de integridad al fuego y de aislamiento para troncos de escalera que se determinen de acuerdo

con lo dispuesto en las tablas 9.1 a 9.4.

3.2.4.3 Las escaleras que sélo den servicio a un espacio y a una plataforma de éste no seran
consideradas como constitutivas de uno de los medios de evacuacion prescritos.

3.2.4.4 Cada nivel de un atrio dispondra de dos medios de evacuacion, uno de los cuales tendra acceso

directo a un medio de evacuacion vertical cerrado que cumpla lo prescrito en el apartado 3.2.4.1.

3.2.4.5 La anchura de las vias de evacuacion, asi como el numero de éstas y la continuidad, se
ajustaran a lo prescrito en el Cédigo de Sistemas de Seguridad contra Incendios.

ANEXO 2

DIRECTIVA UE 2009/45/ CE DEL PARLAMENTO
Y... EXTRACTO
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Articulo 4
Clases de buques de pasaje
1. Los buques de pasaje se dividiran en las clases siguientes, segin las zonas en que operen:
«Clase A» buques de pasaje que realizan travesias nacionales distintos de los definidos para las clases B, C y D.

«Clase B» buques de pasaje que realizan travesias nacionales en las que no se alejan mds de 20 millas de la linea de la
costa, contadas a la altura media de la marea, donde pueden refugiarse los pasajeros en caso de naufragio.

«Clase C» buques de pasaje que realizan travesias nacionales por zonas maritimas donde la probabilidad de que se
supere una altura caracteristica de las olas de 2,5 metros es inferior al 10 % en un periodo de un afio —si el
buque va a utilizarse todo el aflo— o un periodo determinado de inferior duracion —si el buque va a
utilizarse exclusivamente durante dicho periodo (por ejemplo, en verano)—, y que no se alejan en ningin
momento mas de 15 millas de un abrigo ni més de 5 millas de la linea de la costa —contadas a la altura
media de la marea—, donde pueden refugiarse los pasajeros en caso de naufragio.

«Clase D» buques de pasaje que realizan travesias nacionales por zonas maritimas donde la probabilidad de que se
supere una altura caracteristica de las olas de 1,5 metros es inferior al 10 % en un periodo de un afio —si el
buque va a utilizarse todo el afio— o en un periodo determinado de inferior duracién —si el buque va a
utilizarse exclusivamente durante dicho periodo (por ejemplo, en verano)—, v que no se alejan en ningtin
momento mas de 6 millas de un abrigo ni mds de 3 millas de la linea de la costa —contadas a la altura
media de la marea—, donde pueden refugiarse los pasajeros en caso de naufragio.

]

Cada Estado miembro:

a) establecera v actualizara, cuando sea necesario, una lista de zonas maritimas bajo su jurisdiccién a efectos de la utilizacion,
durante todo el afio o, segiun proceda, durante periodos regulares de inferior duracion, de las clases de buques, aplicando los
criterios de clasificacion enunciados en el apartado 1;

b) publicard la lista en una base de datos publica que se podra consultar en el sitio de Internet de la autoridad maritima competente;
c) notificard a la Comision la localizacion de dicha informacion y cuando se introducen modificaciones en la lista.

3. En cuanto a las naves de gran velocidad, serdn de aplicacién las categorias definidas en los apartados 1.4.10 v 1.4.11 del Capitulo
1 del Cadigo de naves de gran velocidad.

Articulo 8
Prescripciones de seguridad para las personas con movilidad reducida

1.  Los Estados miembros velaran por que se adopten las medidas apropiadas, basdndose, en la medida de lo factible, en las
directrices del Anexo III, para que las personas con movilidad reducida puedan tener acceso seguro a todos los buques de pasaje de
las clases A, B, C y D y a todas las naves de pasaje de gran velocidad, utilizados para el transporte publico, con quillas que estuviesen
colocadas o que se encontrasen en una fase similar de construccion a partir del 1 de octubre de 2004.

2. Los Estados miembros consultaran a las organizaciones representativas de las personas con movilidad reducida y cooperaran con
ellas en lo relativo a la aplicacion de las directrices incluidas en el Anexo IIL

3. A efectos de la modificacion de los buques de pasaje de las clases A, B, C y D y de las naves de pasaje de gran velocidad
utilizados para el transporte publico, con quillas que estuviesen colocadas o que se encontrasen en una fase similar de construccion
antes del 1 de octubre de 2004, los Estados miembros aplicaran las directrices del Anexo III en la medida en que sea razonable v
préctico desde el punto de vista econémico.

Los Estados miembros elaboraran un plan de accién nacional sobre las modalidades de aplicacion de las directrices a dichas naves y
buques. Los Estados miembros notificaran a la Comision dichos planes de accion nacionales a mas tardar el 17 de mayo de 2005.

4. A mas tardar el 17 de mayo de 2006 los Estados miembros informaran a la Comision sobre la aplicacion del presente articulo en
relacion con todos los buques de pasaje contemplados en el apartado 1, los buques de pasaje contemplados en el apartado 3 y
certificados para transportar mas de 400 pasajeros y todas las naves de pasaje de gran velocidad.




ANEXOI

PRESCRIPCIONES DE SEGURIDAD APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE NUEVOS Y EXISTENTES EN
TRAVESIAS NACIONALES

Indice

CAPITULO TIT — DISPOSITIVOS Y MEDIOS DE SALVAMENTO

2

Definiciones (R 3)

Comunicaciones, embarcaciones de supervivencia, botes de rescate y dispositivos individuales de
salvamento (R 6+ 7+ 18+ 21 +22)

Alarma de emergencia, instrueciones de orden operacional, manual de formacion, cuadro de obligaciones y
consignas para casos de emergencia (R6 +8 +9 +19 +20)

Dotacién de la embarcacion de supervivencia y supervision (R 10)

Medios para efectuar la reunion y el embarco en las embarcaciones de supervivencia (R 11 + 23+ 25)
Prescripeiones aplicables a los buques de pasaje de transbordo rodado (R 26)

Zonas de aterrizaje v de evacuacion para helicopteros (R 28)

Sistema de apoyo para la toma de decisiones de los capitanes (R 29)

Puestos de puesta a flote (R 12)

Estiba de las embarcaciones de supervivencia (R 13 + 24)

Estiba de los botes de rescate (R 14)

Estiba de sistemas de evacuacion marina (R 15)

Medios de puesta a flote y de recuperacion de las embarcaciones de supervivencia (R 16)
Medios de embarco en los botes de rescate y de puesta a flote y recuperacion de éstos (R 17)
Instrucciones de emergencia (R 19)

Disponibilidad operacional, mantenimiento e inspeccion (R 20)

Formacién y ejercicios periédicos relativos al abandono del buque (R 19, R 30)

6 Medios de evacuacion (R 28)

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D y BUQUES EXISTENTES DE CLASE B:

Nl

Se dispondrdn escaleras y escalas que proporcionen medios rapidos de evacuacién hacia la cubierta de embarco en los botes y

balsas salvavidas desde todos los espacios destinados a pasajeros v a la tripulacién y desde los espacios que no sean espacios de
maquinas, en que normalmente trabaje la tripulacion. Se observardn especialmente las siguientes disposiciones:

.1

[

Debajo de la cubierta de cierre, cada compartimiento estanco o cada espacio o grupo de espacios sometidos a parecidas
restricciones tendra dos medios de evacuacion, uno de los cuales, por lo menos, estara independizado de puertas estancas.
Excepcionalmente, se podrd aceptar que sélo haya un medio de evacuacion, prestando la debida atencion a la naturaleza y
ubicacion de los espacios afectados y al nimero de personas que normalmente puedan estar de servicio en los mismos.

En tal caso, el tinico medio de evacuacion habra de ofrecer la debida seguridad.

En lo que se refiere a los buques construidos el 1 de enero de 2003 o posteriormente, la excepeién mencionada anteriormente
podra aceptarse solamente para los espacios destinados a la tripulacion en los que se entra solo ocasionalmente, en cuyo caso la
via de evacuacidn prescrita estard independizada de puertas estancas.

Encima de la cubierta de cierre habrd por lo menos dos medios de evacuacién desde cada zona vertical principal o espacio o
grupo de espacios sometidos a parecidas restricciones, uno de los cuales, por lo menos, dard acceso a una escalera que
constifuya una salida vertical.

Si la estacion radiotelegrafica no tiene salida directa a la cublerta de intemperie, se proveeran dos medios que permitan salir de
dicha estacién o entrar en ella, uno de los cuales podra ser un portillo o una ventana de amplitud suficiente, o cualquier otro
medio.

En los buques existentes de clase B se prohibiran los pasillos o partes de pasillos desde los cuales sélo haya una via de
evacuacion y que no excedan 5 m de longitud.

En los buques nuevos de clases A, B, C y D de eslora igual o superior a 24 metros se prohibird un pasillo, recepcion o parte de
pasillo desde los cuales sélo haya una via de evacuacion.

Los pasillos sin salida en las dreas de servicio que sean necesarios para el servicio del buque, como los puestos de
aprovisionamiento de combustible ¥ los pasillos transversales de suministro, siempre v cuando esos pasillos sin salida estén
separados de las zonas de alojamiento de la tripulacién y sean inaccesibles desde las zonas de alojamiento del pasaje. La parte de
un pasillo que tenga una profundidad que no exceda de su anchura se considerard un nicho o una extension local y estara
autorizada.
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BUQUES NUEVOS DE CLASES B, C y D DE ESLORA IGUAL O SUPERIOR A 24 METROS CONSTRUIDOS ANTES
DEL 1 DE ENERO DE 2003:

Al menos uno de los medios de evacuacion preseritos en los apartados.1.1 y.1.2 consistird en una escalera de facil acceso,
encerrada en un tronco, que proteja de modo continuo contra el fuego desde su nivel de arranque hasta la cubierta que
corresponda para embarcar en los botes v balsas salvavidas, o hasta la cubierta mas alta si la de embarco no se extiende hasta la
zona vertical principal de que se trate.

En este tltimo caso, se dispondré de acceso directo a la cubierta de embarco mediante escaleras y pasillos exteriores abiertos, asi
como de alumbrado de emergencia, conforme a la regla III/5.3 y de superficies de piso antideslizantes. Los mamparos que den a
escaleras y pasillos exteriores abiertos que formen parte de una via de evacuacion deberédn estar protegidos de tal manera que un
incendio en cualquier espacio cerrado detras de dichos mamparos no impida la evacuacion hacia las estaciones de embarque.

La anchura, el numero v la continuidad de las vias de evacuacién serdn como sigue:

.1 Las escaleras tendran un anchura libre minima de 900 mm, si ello fuese razonable y satisfactorio para el Estado miembro,
pero en ningun caso esa anchura libre serd inferior a 600 mm. Las escaleras estaran provistas de pasamanos a ambos lados.
La anchura libre minima de las escaleras se aumentara en 10 mm por cada persona prevista por encima de 90 personas. La
anchura libre maxima entre los pasamanos de las escaleras de una anchura superior a 900 mm sera de 1 800 mm. Se
supondrd que el mimero total de personas que vayan a ser evacuadas por tales escaleras serd igual a dos tercios de la
tripulacion v del nimero total de pasajeros que haya en las zonas a las que den servicio las escaleras. La anchura de las
escaleras se ajustara al menos a la norma de la Res. A.757 (18) de la OMI.

[

Todas las escaleras previstas para mds de 90 personas iran alineadas en sentido longitudinal.

.3 Las puertas, los pasillos y los rellanos intermedios incluidos en las vias de evacuacion tendrdn unas dimensiones andlogas a
las de las escaleras.

4 Las escaleras no tendran una elevacion vertical superior a 3,5 m sin disponer de un rellano, y su angulo de inclinacién no

serd superior a 45 °.

. . . . . . 2 . 2
Los rellanos a nivel de cada cubierta tendran una superficie no inferior a 2 m~, la cual se aumentara en 1 m” por cada 10

. . . 2 oy .
personas previstas por encima de 20, aunque no es necesario que excedan de 16 m” salvo los utilizados en los espacios
publicos que tengan acceso directo al tronco de escalera.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, C y D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE, DE
ESLORA IGUAL O SUPERIOR A 24 METROS:

Sa

Al menos uno de los medios de evacuacién prescritos en los apartados.1.l y.1.2 consistird en una escalera de facil acceso,
encerrada en un tronco, que proteja de modo continuo contra el fuego desde su nivel de arranque hasta la cubierta que
corresponda para embarcar en los botes y balsas salvavidas, o hasta la cubierta mas alta si la de embarco no se extiende hasta la
zona vertical principal de que se trate.

En este ultimo caso, se dispondréa de acceso directo a la cubierta de embarco mediante escaleras y pasillos exteriores abiertos, asi
como de alumbrado de emergencia, conforme a la regla III/5.3 y de superficies de piso antideslizantes. Los mamparos que den a
escaleras y pasillos exteriores abiertos que formen parte de una via de evacuacién y los mamparos que estén en puntos en los
que su fallo durante un incendio impediria la salida hasta la cubierta de embarco, tendrdn una integridad al fuego, incluidos los
valores de aislamiento, segin las tablas 4.1 a 5.2 correspondientes.

La anchura, el nimero v la continuidad de las vias de evacuacidén serd conformes a las prescripciones del Codigo de sistemas de
seguridad contra incendios.




BUQUES NUEVOS DE CLASES B, C y D CONSTRUIDOS ANTES DEL 1 DE ENERO DE 2003 Y BUQUES EXISTENTES
DE CLASE B:

.6 Se proveerd una proteccién satisfactoria de los accesos que haya para las zonas de embarco en botes v balsas salvavidas desde
los troncos de escalera.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, C y D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

.6a Se proveerd una proteccion satisfactoria de los accesos que haya para las zonas de embarco en botes y balsas salvavidas desde
los troncos de escalera bien directamente, bien a través de vias internas protegidas que tengan valores de integridad al fuego y de
aislamiento para troncos de escalera determinados seguin las tablas 4.1 a 5.2 correspondientes.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, CyD:

.7 Ademas del alumbrado de emergencia prescrito en las reglas I1-1/D/3 y ITI/5.3, los medios de evacuacion, incluidas las escaleras
v salidas, estaran indicados mediante alumbrado o franjas fotoluminescentes que no se encuentren a mas de 0,3 m por encima de
la cubierta en todos los puntos de las vias de evacuacion, incluidos dngulos e intersecciones. El marcado habra de permitir que
los pasajeros identifiquen todas las vias de evacuacién y reconozcan ficilmente las salidas de emergencia. Si se utiliza
iluminacion eléctrica, ésta se alimentard de la fuente de energia de emergencia e ird dispuesta de modo que el fallo de una sola
luz o un corte en la banda de alumbrado no dé lugar a que el marcado sea ineficaz. Ademds, todos los simbolos de las vias de
evacuacion v las marcas de emplazamiento del equipo contraincendios serdan de material fotoluminiscente. La Administracion
del Estado de abanderamiento se asegurard de que tal alumbrado o equipo fotoluminiscente ha sido evaluado, sometido a prueba
v aplicado de conformidad con las directrices contenidas en la Resolucion A.752 (18) de la OMIL.

No obstante, en lo que se refiere a los buques de clases B, C y D construidos el 1 de enero de 2003 o posteriormente, la
Administracién del Estado de abanderamiento se asegurard de que tal alumbrado o equipo fotoluminiscente ha sido evaluado,
sometido a prueba y aplicado de conformidad con el Cadigo de sistemas de seguridad contra incendios.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D:

.7 Ademads del alumbrado de emergencia prescrito en las reglas II-1/D/3 y III/5.3, los medios de evacuacion, incluidas las escaleras
v salidas, estaran indicados mediante alumbrado o franjas fotoluminescentes que no se encuentren a mas de 0,3 m por encima de
la cubierta en todos los puntos de las vias de evacuacién, incluidos dngulos e intersecciones. El marcado habra de permitir que
los pasajeros identifiquen todas las vias de evacuacion y reconozecan facilmente las salidas de emergencia. Si se utiliza
iluminacion eléctrica, ésta se alimentara de la fuente de energia de emergencia e ird dispuesta de modo que el fallo de una sola
luz o un corte en la banda de alumbrado no dé lugar a que el marcado sea ineficaz. Ademas, todos los simbolos de las vias de
evacuacion y las marcas de emplazamiento del equipo contraincendios seran de material fotoluminiscente. La Administracion
del Estado de abanderamiento se asegurara de que tal alumbrado o equipo fotoluminiscente ha sido evaluado, sometido a prueba
v aplicado de conformidad con las directrices contenidas en la Resolucion A.752 (18) de la OMI.

No obstante, en lo que se reflere a los buques de clases B, C y D construidos el 1 de enero de 2003 o posteriormente, la
Administracion del Estado de abanderamiento se asegurara de que tal alumbrado o equipo fotoluminiscente ha sido evaluado,
sometido a prueba y aplicado de conformidad con el Cédigo de sistemas de seguridad contra incendios.

BUQUES DE CLASES B, C y D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

.8 Las prescripciones del parrafo 1.7 de la presente regla también se aplicardn a los alojamientos de la tripulacion de los buques
que transporten mas de 36 pasajeros.

.9 Puertas normalmente cerradas que forman parte de una via de evacuacion.
.1 No se necesitara llave para abrir las puertas de los camarotes desde el interior.

Tampoco habra ninguna puerta a lo largo de la via de evacuacion designada que sea necesario abrir con llave cuando se
proceda en direccion de la via de evacuacion.

[

Las puertas de salida de emergencia de los espacios publicos que estén normalmente cerradas estardn provistas de un
medio de desbloqueo rapido. Este medio consistird en un mecanismo de cierre que incorpore un dispositivo que suelte el
pestillo al aplicar una fuerza en la direccion de evacuacion. Los mecanismos de apertura rapida estardn proyectados e
instalados a satisfaccion de la Administracion del Estado de abanderamiento y, en particular:

.2.1 consistirn en barras o paneles cuya parte accionadora abarque al menos la mitad de la anchura de la hoja de la puerta,
como minimo 760 mm y como maximo 1 120 mm por encima de la cubierta;

.2.2 hagan soltar el pestillo de la puerta cuando se aplique una fuerza que no exceda de 67 N; y

.2.3 no irén equipados con ningun dispositivo de bloqueo, tornillo de presion u otro que impida que se suelte el pestillo
cuando se aplique presion al dispositivo de apertura.
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BUQUES DE CLASES B, Cy D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

.8

9

Las prescripciones del parrafo 1.7 de la presente regla también se aplicardn a los alojamientos de la tripulacién de los buques
que transporten mas de 36 pasajeros.

Puertas normalmente cerradas que forman parte de una via de evacuacion.
.1 No se necesitara llave para abrir las puertas de los camarotes desde el interior.

Tampoco habra ninguna puerta a lo largo de la via de evacuacion designada que sea necesario abrir con llave cuando se
proceda en direccién de la via de evacuacion.

[

Las puertas de salida de emergencia de los espacios publicos que estén normalmente cerradas estaran provistas de un
medio de desbloqueo rapido. Este medio consistird en un mecanismo de cierre que incorpore un dispositivo que suelte el
pestillo al aplicar una fuerza en la direccidon de evacuacion. Los mecanismos de apertura rapida estardn proyectados e
instalados a satisfaccion de la Administracion del Estado de abanderamiento v, en particular:

.2.1 consistiran en barras o paneles cuya parte accionadora abarque al menos la mitad de la anchura de la hoja de la puerta,
como minimo 760 mm y como maximo 1 120 mum por encima de la cubierta;

.2.2 hagan soltar el pestillo de la puerta cuando se aplique una fuerza que no exceda de 67 N; y

.2.3 no irdn equipados con ningin dispositivo de bloqueo, tornillo de presién u otro que impida que se suelte el pestillo
cuando se aplique presion al dispositivo de apertura.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D y BUQUES EXISTENTES DE CLASE B:

[®

3

io

En los espacios de categoria especial, el numero v la disposiciéon de los medios de evacuacion, tanto por debajo como por
encima de la cubierta de cierre, deberdn ser adecuados y. en general, la seguridad de acceso a las cubiertas de intemperie sera
por lo menos equivalente a la requerida en los apartados.1.1,.1.2,.1.5 v.1.6.

En lo que se refiere a los buques nuevos de clases B, C y D construidos el 1 de enero de 2003 o posteriormente, esos espacios
irdn provistos de pasarelas hacia las vias de evacuacién de una anchura minima de 600 mm que, cuando sea posible y razonable,
estaran sobreelevadas al menos 150 mm por encima de la superficie de la cubierta. La disposicion de los aparcamientos de
vehiculos serd tal que las pasarelas queden libres en todo momento.

Una de las vias de evacuacion que arranque de los espacios de méquinas en los que trabaja la tripulacion no tendrd acceso
directo a ninguno de los espacios de categoria especial.

Las rampas elevables para carga v descarga rodada hacia las cubiertas de plataforma no deben poder bloquear las rutas de
evacuacion aprobadas en posicion inferior.

Habré dos medios de evacuacion de cada espacio de mdquinas. Se observaran especialmente las siguientes disposiciones:
Si el espacio estd situado debajo de la cubierta de cierre, las dos vias de evacuacion consistiran en:

.1 dos juegos de escalas de acero, tan separadas entre si como sea posible, que conduzcan a puertas situadas en la parte
superior de dicho espacio e igualmente separadas entre si, v desde las que haya acceso a las correspondientes cubiertas de
embarco en los botes y balsas salvavidas. En los buques nuevos, una de estas escalas dard proteccion continua contra el
fuego desde la parte inferior del espacio hasta un lugar seguro fuera del mismo. En los buques nuevos de clases B, C y D
construidos el 1 de enero de 2003 o posteriormente, esa escala estara situada dentro de un tronco protegido acorde con lo
dispuesto en la regla II-2/B/4, categoria (2) o II-2/B/S, categoria (4), segiin corresponda, desde la parte inferior del espacio
para el que esté prevista hasta un lugar seguro fuera de este espacio. En el tronco se instalaran puertas cortafuegos de cierre
automdtico acordes con las mismas normas de integridad al fuego. La escala se fijara de tal forma que no se transfiera calor
al tronco a través de puntos de fijacién no aislados. El tronco protegido tendra unas dimensiones internas minimas de al
menos 800 mm * 800 mm y tendréd dispositivos de alumbrado de emergencia; o

[

una escala de acero que conduzca a una puerta, situada en la parte superior del espacio, desde la que haya acceso a la
cubierta de embarco y, ademads, en la parte inferior del espacio y en un lugar bien apartado de la mencionada escala, una
puerta de acero, maniobrable desde ambos lados v que ofrezca una via segura de evacuacion desde la parte inferior del
espacio hacia la cubierta de embarco.

Si el espacio estd situado por encima de la cubierta de cierre, los dos medios de evacuacion estaran tan separados entre si como
sea posible, v sus respectivas puertas de salida ocuparan posiciones desde las que haya acceso a las correspondientes cubiertas
de embarco en los botes y balsas salvavidas. Cuando dichos medios de evacuacion obliguen a utilizar escalas, éstas serdn de
acero.




BUQUES NUEVOS DE CLASES A, B, CyD:

.3 De los espacios para supervisar el funcionamiento de las maquinas y desde los espacios de trabajo habrd al menos dos medios de
evacuacion, de los cuales uno serd independiente del espacio de méquinas y dard acceso a la cubierta de embarco.

4 Seresguardara la parte inferior de las escaleras en los espacios de maquinas.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D y BUQUES EXISTENTES DE CLASE B:

.3.2  En los buques de menos de 24 metros de eslora, la Administracién del Estado de abanderamiento podra aceptar que en los
espacios de mdquinas haya solo un medio de evacuacién, prestando la debida atencion a la anchura v a la disposicion de la parte
superior del espacio.

En los buques de eslora igual o superior a 24 metros, la Administracion del Estado de abanderamiento podrda aceptar que sélo haya un
medio de evacuacién desde cualquiera de los espacios aqui considerados, a condicién de que exista una puerta o una escala de acero
que ofrezca una via de evacuacion segura hacia la cubierta de embarco, prestando la debida atencién a la naturaleza y ubicacion del
espacio y considerando si normalmente habra o no personas de servicio en él. En los buques nuevos de clases B, C y D construidos el
1 de enero de 2003 o posteriormente, se proveerd una segunda via de evacuacion en el espacio de los aparatos de gobierno cuando la
posicion de gobierno de emergencia este ubicada en ese espacio, salvo si hay un acceso directo a la cubierta de intemperie.

.3.3 Se proveeran dos vias de evacuacion desde la sala de control de maquinas situada en los espacios de maquinas, una de las cuales
por lo menos proporcionara una proteccion continua contra el fuego hasta una posicion segura fuera del espacio de méquinas.

4 Los ascensores 1o se consideraran en ningun caso como constitutivos de uno de los medios de evacuacion prescritos.
.5 BUQUES NUEVOS DE CLASES A, B, C vy D DE ESLORA IGUAL O SUPERIOR A 40 METROS:

.1 Se deberan llevar aparatos de respiracion para evacuacion de emergencia acordes con el Cadigo de sistemas de seguridad contra
incendios.

[

Se deberan llevar al menos dos aparatos de respiracion para evacuacién de emergencia en cada zona vertical principal.

.3 En los buques que transporten mas de 36 pasajeros, ademas de los prescritos en el parrafo.5.2, se deberan llevar dos aparatos de
respiracion para evacuacion de emergencia en cada zona vertical principal.

4 No obstante, los pérrafos.5.2 v.5.3 no se aplicardn a los troncos de escalera que constituyan zonas verticales principales
individuales ni a las zonas verticales principales situadas a proa o a popa del buque que no contengan espacios de las categorias
(6), (7). (8) 0 (12) como los definidos en la reg. II-2/B/4.

.5 En los espacios de maquinas se instalardn aparatos de respiracion para evacuacion de emergencia en espacios fdcilmente
visibles, de forma que puedan alcanzarse rdpida y facilmente en todo momento en caso de incendio. Para la ubicacion de los
aparatos de respiracion para evacuacion de emergencia se tendra en cuenta la distribucién del espacio de mdquinas y el nimero
de personas que normalmente trabajen en éL

.6 Se hace referencia a las directrices de la OMI relativas al rendimiento, la ubicacioén, el uso y el cuidado de los aparatos de
respiracion. (MSC/Circ.849).

.7 El numero y la ubicacion de estos aparatos se indicard en el plano de lucha contra incendios prescrito en la regla II-2/A/13.




6-1 Vias de evacuacion de los buques de pasaje de transbordo rodado (R 28-1)

.1  PRESCRIPCIONES APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE DE TRANSBORDO RODADO NUEVOS DE
CLASES B, CYD YALOS BUQUES DE PASAJE DE TRANSBORDO RODADO EXISTENTES DE CLASE B

.1.1 El presente apartado se aplicard a los buques de pasaje de transbordo rodado nuevos de clases B, C y D y a los buques de pasaje
de transbordo rodado existentes de clase B. Respecto de los buques existentes, las prescripciones de la presente regla se
aplicaran a mds tardar en la fecha del primer reconocimiento periédico realizado después de la fecha mencionada en el
apartado.1 de la regla II-2/B/16.

.1.2 Se dispondrdn pasamanos u otras agarraderas, en todos los pasillos a lo largo de las vias de evacuacion a fin de ofrecer, cuando
sea posible, un asidero firme durante todo el trayecto hacia los puestos de reunién v los puestos de embarco. Dichos pasamanos
se instalardn a ambos lados de los pasillos longitudinales de més de 1,8 m de ancho y en todos los pasillos transversales de mas
de 1 m de ancho. Se prestara especial atencion a la necesidad de que sea posible cruzar los vestibulos, atrios v demds espacios
abiertos grandes a lo largo de las vias de evacuacion. Los pasamanos y otras agarraderas seran lo suficientemente resistentes
para soportar una carga horizontal distribuida de 750 N/m, aplicada en la direccion del centro del pasillo o espacio, v una carga
vertical distribuida de 750 N/m aplicada en direccion descendente. No serd necesario aplicar ambas cargas simultdneamente.

.1.3 Las vias de evacuacion no quedardn obstruidas por mobiliario ni ningtin otro tipo de obstaculo. Salvo en el caso de las mesas y
sillas que puedan retirarse para proporcionar un espacio abierto, los armarios v demds mobiliario pesado que se halle en los
espacios publicos y a lo largo de las vias de evacuacion se sujetardn para evitar que se desplacen si el buque se balancea o
escora. Asimismo, se fijaran en su sitio los revestimientos de piso. Cuando el buque esté navegando, las vias de evacuacion se
mantendran libres de obstéculos, tales como carros de limpieza, ropa de cama, equipaje v cajas de mercancias.

.1.4 Se proveeran vias de evacuacion desde cualquier espacio del buque habitualmente ocupado hasta el puesto de reunion. Estas
vias de evacuacion se dispondrdn de manera tal que proporcionen la via més directa posible hacia el puesto de reunién, y estaran
marcadas con signos relacionados con los dispositivos v medios de salvamento, aprobados por la Organizacion mediante la
resolucién A.760 (18).

.1.5 Si los espacios cerrados son contiguos a una cubierta de intemperie, las aberturas de dichos espacios hacia la cubierta de
intemperie se podran utilizar, cuando sea posible, como salidas de emergencia.

.1.6 Las cubiertas estaran numeradas por orden sucesivo, comenzando por «1» en el techo del doble fondo o la cubierta inferior.
Estos numeros se colocardn en un lugar destacado en los rellanos de las escaleras y de los ascensores. También cabra asignar un
nombre a las cubiertas, pero el nimero de la cubierta aparecera siempre junto al nombre.

.1.7 En el interior de las puertas de cada camarote v en los espacios publicos se colocardn en lugares destacados. planos
«figurativos» donde se indique «Usted estéd aqui» v las vias de evacuacion marcadas con flechas. El plano mostrara la direccion
de la via de evacuacion y estara debidamente orientado en relacion con su posicion en el buque.

.1.8 No se necesitara llave para abrir las puertas de los camarotes desde el interior. Tampoco habra ninguna puerta a lo largo de la via
de evacuacion designada que sea necesario abrir con llave cuando se proceda en direccién de la via de evacuacion.

.2 PRESCRIPCIONES APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE DE TRANSBORDO RODADO NUEVOS DE
CLASESB,CYD

2.1 La parte inferior de 0,5 m de los mamparos v demads tabiques que formen divisiones verticales a lo largo de las vias de

evacuacioén sera capaz de soportar una carga de 750 N/m* de modo que pueda ser utilizada como superficie para caminar desde
el lado de la via de evacuacion cuando el angulo de escora del buque sea muy pronunciado.

(]
(551

Las vias de evacuacion de los camarotes hasta los troncos de escaleras serdn lo més directas posible y con un nimero minimo de
cambios de direccion. No serd necesario cruzar de banda a banda el buque para llegar a una via de evacuacién. Tampoco serd
necesario subir o bajar mas de dos cubiertas para llegar a un puesto de reunién o a una cubierta de intemperie, desde cualquier
espacio de pasajeros.

.2.3 Se proveerdn vias exteriores desde las cubiertas expuestas citadas en el apartado.2.2 hasta los puestos de embarco en las
embarcaciones de supervivencia.

.3 PRESCRIPCIONES APLICABLES A LOS BUQUES DE PASAJE DE TRANSBORDO RODADO NUEVOS DE
CLASES B. CY D CONSTRUIDOS EL 1 DE JULIO DE 1999 O POSTERIORMENTE

En los buques de pasaje de transbordo rodado nuevos de clases B, C y D construidos el 1 de julio de 1999 o posteriormente, las vias
de evacuacion se someteran al comienzo del proyecto a un analisis de la evacuacion. El andlisis servird para determinar y eliminar, en
la medida de lo posible, la aglomeracion que puede producirse durante el abandono del buque, debido al desplazamiento normal de
los pasajeros y tripulantes a lo largo de las vias de evacuacion y habida cuenta de que los tripulantes tengan que circular por dichas
vias en direccién opuesta a la de los pasajeros. Ademas, el andlisis se utilizard para determinar si los medios de evacuacién son lo
suficientemente flexibles como para ofrecer la posibilidad de que determinadas vias de evacuacién, puestos de reunion, puestos de
embarco o embarcaciones de supervivencia no puedan utilizarse como consecuencia de un siniestro.
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CAPITULO 111
DISPOSITIVOS Y MEDIOS DE SALVAMENTO
1 Definiciones (R 3)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, C y D:

A efectos del presente Capitulo y a menos que se disponga expresamente lo contrario, serdn de aplicacion las definiciones que figuran
en la regla III/3 del Convenio SOLAS de 1974 en su version revisada.

2 Comunicaciones, embarcaciones de supervivencia, botes de rescate y dispositives individuales de salvamento (R 6 + 7 + 18
+21+22)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

Todos los buques llevaran al menos los dispositivos radioeléctricos de salvamento, respondedores de radar, dispositivos individuales
de salvamento, embarcaciones y botes de rescate, bengalas para sefiales de socorro y aparatos lanzacabos especificados en la siguiente
tabla y sus notas, en funcion de la clase del buque.

Todos estos dispositives, incluidos, en su caso, los correspondientes dispositivos de puesta a flote, deberdan cumplir las reglas del
Capitulo III del Anexo del Convenio SOLAS de 1974en su version revisada, a menos que expresamente se disponga lo contrario en
los siguientes apartados.

Ademas, todos los buques llevaran trajes de inmersion y ayudas térmicas para uso de las personas a las que se deba dar cabida en los
botes salvavidas v los botes de rescate en la medida de lo prescrito en las reglas del Capitulo III del Anexo del Convenio SOLAS de
1974,en su version revisada.

Los buques que no lleven un bote salvavidas o un bote de rescate iran provistos para efectos de rescate de al menos un traje de
inmersion. No obstante, si el buque realiza constantemente travesias en climas calidos en los que, a juicio de la Administracion, es
innecesaria una proteccién térmica, no sera necesario llevar esta indumentaria protectora.

Clase del buque B C D
Numero de pasajeros (N) =250 <250 =250 <250 >250 <250
Embarcaciones de supervivencia (1) (") (')
(*:
— buques existentes LLION 1LLION 1.I0N LION 1LION 1.I0N
—buques de pasaje nuevos 125N 125N 125N 125N 125N 125N
Botes de rescate (%) (%) 1 1 1 1 1 1
Aros salvavidas (*1) 8 8 8 4 8 4
Chalecos salvavidas (%) (2% 1.0SN 1,05N 1.0SN 1,0SN 1.OSN 1.0SN
Chalecos salvavidas para nifios 010N 010N 010N 010N 0.10N 010N
Bengalas de socorro () 12 12 12 12 6 6
Aparatos lanzacabos 1 1 1 1 — —
Respondedores de radar 1 1 1 1 1 1
Aparatos radiotelefonicos bidireccionales de 3 3 3 3 3 2
ondas métricas
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3 Alarma de emergencia, instrucciones de orden operacional, manual de formacién, cuadro de obligaciones y consignas para
casos de emergencia (R 6 +8+9 +19 + 20)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

Todo buque ird provisto de los siguientes elementos:

.1 Un sistema de alarma general de emergencia (R 6.4.2)

El sistema de alarma general de emergencia cumplird lo prescrito en el parrafo 7.2.1.1 del Codigo LSA vy serd apropiado para
convocar a pasajeros y tripulantes a los puestos de reunién e iniciar las operaciones indicadas en el cuadro de obligaciones.

En los buques que transporten més de 36 pasajeros, este sistema estard complementado por un sistema de megafonia que pueda
utilizarse desde el puente. Por sus caracteristicas, su instalacion y su localizacion el sistema permitira que los mensajes transmitidos a
través de €l sean facilmente audibles por las personas de oido normal en todos los lugares en que puedan encontrarse personas cuando
esté en funcionamiento el motor principal.

BUQUES DE CLASES B, CY D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

Los sistemas de alarma general de emergencia seran audibles en todas las cubiertas de intemperie v su nivel de presién acustica
cumplird lo dispuesto en los parrafos 7.2.1.2 y 7.2.1.3 del Cédigo LSA.

.2 Un sistema megafénico (R 6.5)

2.1 Ademas de lo prescrito en las reglas 1I-2/B/15.4 y en el punto.l, se instalara en todos los buques de pasaje de mas de 36
pasajeros un sistema megafonico. Respecto a los buques existentes, las prescripciones de los puntos.2.2,.2.3 v.2.5 a reserva de las
disposiciones del punto.2.6, se cumplirdn a més tardar en la fecha del primer reconocimiento periédico.

2.2 El sistema megafonico consistira en una instalacion de altavoces que permita emitir mensajes en todos los espacios en que se
encuentren normalmente presentes los miembros de la tripulacién o los pasajeros, o ambos, v en los puestos de reunién. Dicho
sistema permitird emitir mensajes desde el puente de navegacion y desde otros lugares a bordo que la Administracion del Estado de
abanderamiento estime necesarios. El sistema se instalard teniendo en cuenta condiciones acusticas marginales y no necesitard
ninguna intervencion del destinatario.

2.3 El sistema megafonico estard protegido contra toda utilizacién no autorizada, serd claramente audible en todos los espacios
prescritos en el punto.2.2 y estard provisto de una funcion de neutralizacion controlada desde un lugar situado en el puente de
navegacion y otros lugares que la Administracion del Estado de abanderamiento estime necesarios, de tal modo que se emitan todos
los mensajes de emergencia, incluso si las unidades locales estin desconectadas o se ha bajado el volumen, asi como si se esta
utilizando el sistema megafonico para otros fines.




BUQUES DE CLASES B, CY D, CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

Los niveles de presion actistica minima para la emision de avisos de emergencia seran conformes a lo estipulado en el parrafo 7.2.2.2

del Cadigo LSA.

.2.4 BUQUES NUEVOS DE CLASESB,CyD:

.1 El sistema megafonico tendra dos bucles como minimo, que estaran suficientemente separados en toda su longitud y dispondrd
de dos amplificadores separados e independientes; y

.2 el sistema megafonico y sus normas de funcionamiento serdan aprobados por la Administracion del Estado de abanderamiento,
teniendo en cuenta las recomendaciones aprobadas por la Organizacion Maritima Internacional.

.2.5 El sistema megafonico estard conectado a la fuente de energia eléctrica de emergencia.

2.6 No serd preciso cambiar el sistema de los buques existentes que ya dispongan de un sistema megafénico aprobado por la
Administracion del Estado de abanderamiento que se ajuste sustancialmente a lo prescrito en los apartados.2.2,.2.3 y.2.5.

.3 Cuadro de obligaciones y consignas para casos de emergencia (R 8)

Para cada persona que pueda haber a bordo se dardn instrucciones claras que deberdn seguirse en casos de emergencia, con arreglo a
la Resolucion A.691 (17) de la OMI.

En lugares bien visibles de todo el buque, incluidos el puente de navegacion, la camara de maquinas v los espacios de alojamiento de
la tripulacion, habra expuestos cuadros de obligaciones y consignas para casos de emergencia que cumplan con lo prescrito en la regla
II1/37 del Convenio SOLAS.

Habrid ilustraciones e instrucciones, en los idiomas apropiados, fijadas en los camarotes de los pasajeros y claramente expuestas en los
puestos de reunion y en otros espacios destinados a los pasajeros, con objeto de informar a éstos de:

(i) cudles son sus puestos de reunion;
(ii) cémo deben actuar esencialmente en caso de emergencia;
(1ii) el método que deben seguir para ponerse los chalecos salvavidas.

La persona que, de conformidad con la regla IV/16 del Convenio SOLAS, se designe como responsable primordial de las
radiocomunicaciones de socorro durante sucesos que entrafien peligro, no tendrd otros cometidos asignados en tales situaciones. Ello
aparecerd reflejado en el cuadro de obligaciones y consignas para casos de emergencia.

.4 Instrucciones de orden operacional (R 9)

En las embarcaciones de supervivencia y en los mandos de puesta a flote de las mismas o en las proximidades de aquéllas y éstos se
pondrén carteles o sefiales que deberdn:

(1)  ilustrar la finalidad de los mandos y el modo de accionamiento del dispositivo de que se trate, v contener las instrucciones o
advertencias pertinentes;

(ii) ser facilmente visibles con alumbrado de emergencia;

(1i1) utilizar simbolos conformes a las recomendaciones de la Resolucion A.760 (18) de la OMI.

.5 Manual de formacién

En cada comedor y local de recreo de la tripulacion o en cada camarote de la tripulacion habrd un manual de formacion que cumpla
con lo preserito en la regla I11/35 del Convenio SOLAS.

.6 Instrucciones de mantenimiento (R.20.3)

Se dispondra de instrucciones para el mantenimiento a bordo de los dispositivos de salvamento o de un programa planificado de
mantenimiento a bordo que incluya el mantenimiento de los dispositivos de salvamento, y se realizaran las operaciones de

mantenimiento en consonancia. Las instrucciones cumplirdn lo preserito en la regla I11/36 del Convenio SOLAS.
4 Dotacion de la embarcacion de supervivencia y supervision (R 10)
BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

.1 Habrd a bordo un niimero suficiente de personas con la formacién necesaria para reunir y ayudar a las personas que carezcan de
esa formacion.

[

Habrd a bordo un nimero suficiente de tripulantes para manejar las embarcaciones de supervivencia v los medios de puesta a
flote que se necesiten a fin de que a todas las personas que pueda haber a bordo les sea posible abandonar el buque.

.3 De cada embarcacion de supervivencia que vaya a utilizarse estara a cargo un oficial de puente o una persona titulada. No
obstante, de cada balsa o grupo de balsas salvavidas podré encargarse un miembro de la tripulacion adiestrado en su manejo y
gobierno. A cada bote de rescate o embarcacion motorizada de supervivencia se le asignara una persona que sepa manejar el
motor y realizar pequeilos ajustes.

4 El capitan se asegurard de que las personas a que se hace referencia en los apartados.1,.2 y.3 queden equitativamente distribuidas
entre las embarcaciones de supervivencia del buque.




5 Medios para efectuar la reunion y el embarco en las embarcaciones de supervivencia (R 11 + 23+ 25)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

ia

Las embarcaciones de supervivencia para las que se exija llevar dispositivos aprobados de puesta a flote irdn colocadas lo més
cerca posible de los espacios de alojamiento y de servicio.

Se dispondran puestos de reunién cerca de los puestos de embarco, que serdn facilmente accesibles desde las zonas de

alojamiento y trabajo y lo suficientemente amplios como para concentrar a todas las personas que hayan de reunirse en ellos, y
. . P . . 2

darles instrucciones. El espacio libre de cubierta sera de al menos 0,35 m-~ por persona.

Los puestos de reunion y de embarco, los pasillos, las escaleras y salidas que den acceso a los puestos de reunion y a los puestos
de embarco estardn convenientemente iluminados.

El alumbrado correspondiente podré estar alimentado por la fuente de energia eléctrica de emergencia prescrita en las reglas II-
1/D/3 y TI-1/D/4.

Ademas de las marcas prescritas en el parrafo 6.1.7 de la regla II-2/B para los buques nuevos de clases B, C y D, las vias de
acceso a los puestos de reunion irdn senaladas con el simbolo de puesto de reunion destinado a ese efecto, con arreglo a la
Resoluciéon A.760 (18) de la OML Esta prescripcion se aplicara asimismo a los buques existentes de Clase B que transporten
mas de 36 pasajeros.

El embarco en los botes salvavidas se podra efectuar directamente desde su posicién de estiba o desde una cubierta de embarco,
pero no desde ambas.

El embarco en las balsas salvavidas de pescante y la puesta a flote de éstas se podra efectuar desde un lugar contiguo a su
posicion de estiba o desde un lugar al que se traslade la balsa antes de efectuar la puesta a flote.

Cuando sea necesario se proveeran medios para atracar al costado del buque las embarcaciones de supervivencia de pescante y
mantenerlas asi, de modo que se pueda embarcar en ellas sin riesgos.

BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D:

N

51

Si el dispositivo de puesta a flote de las embarcaciones de supervivencia no permite el embarco en la embarcacion de
supervivencia antes de que ésta se encuentre en el agua y la altura con respecto al agua es superior a 4.5 m por encima de la
flotacion correspondiente al calado minimo en agua de mar, se instalard un sistema homologado de evacuacion marina (SEM)
conforme a la seccién 6.2 del Codigo LSA.

En los buques equipados con un sistema de evacuacion marina, se asegurard la comunicacion entre el puesto de embarco y la
plataforma de las embarcaciones de supervivencia.

En cada costado del buque deberd haber al menos una escala de embarco que cumpla con lo prescrito en el pérrafo 6.1.6 del
Codigo LSA; la Administracion del Estado de abanderamiento podrd eximir de este requisito a un buque siempre que, en
cualesquiera condiciones de asiento y escora tanto al estado intacto como prescritas después de averia, el francobordo entre la
posicion de embarco vy la flotacion sea inferior a 1,5 metros.

Prescripciones aplicables a los buques de pasaje de transbordo rodado (R 26)




BUQUES DE TRANSBORDO RODADO DE LAS CLASES B, C y D CONSTRUIDOS ANTES DEL 1 DE ENERO DE 2003:

.l Los buques de pasaje de transbordo rodado construidos antes del | de enero de 2003 deberdn cumplir los requisitos que se
establecen en los puntos.6.2,.6.3,.6.4,.7,.8 v.9 a mas tardar en la fecha del primer reconocimiento periodico después del 1 de enero de
2006.

Antes de esta fecha, los puntos.2,.3,.4 y.5 serdn aplicables a los buques de transbordo rodado construidos antes del 1 de enero de
2003.

No obstante lo dispuesto anteriormente, cuando en estos buques se sustituyan los dispositivos o medios de salvamento o se efectiien
reparaciones, reformas o modificaciones de importancia que entrafien la sustitucion de los dispositivos o medios de salvamento
existentes, o cualquier adicion a estos, dichos dispositivos o medios deberan cumplir los requisitos que establecen los puntos.6,.7,.8
v.9.

.2 Balsas salvavidas

.1 Las balsas salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado dispondran de sistemas maritimos de evacuacion que se
ajusten a lo dispuesto en la regla III/48.5 del Convenio SOLAS, en su version revisada, o dispositivos de puesta a flote que se
ajusten a lo dispuesto en la regla III/48.6 del mismo Convenio, en su version revisada, distribuidos uniformemente a cada
costado del buque.

Se asegurard la comunicacién entre el puesto de embarco v la plataforma.

[

Toda balsa salvavidas de un buque de pasaje de transbordo rodado estara provista de medios de estiba autozafables que cumplan
lo dispuesto en la regla ITI/23 del Convenio SOLAS, en su version revisada.

.3 Toda balsa salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado estara dotada de una rampa de acceso que cumpla lo
dispuesto, segiin proceda, en las reglas II1/39.4.1 o T11/40.4.1 del Convenio SOLAS, en su version revisada.

.4 Toda balsa salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado se autoadrizara automadticamente o bien serda una balsa
reversible con capota abatible que sea estable en mar encrespada y pueda utilizarse de manera segura tanto adrizada como
volcada. Podran permitirse balsas reversibles sin capota siempre que la administracion del Estado de abanderamiento lo
considere apropiado, teniendo en cuenta lo abrigado de las aguas por las que se realizard la travesia, las condiciones climaticas
favorables de la zona v el periodo de utilizacion, a condicién de que dichas balsas cumplan integramente las prescripciones del
Anexo 10 del Cédigo de naves de gran velocidad.

En su defecto, el buque llevara balsas salvavidas autoadrizables automdticamente o balsas reversibles con capota abatible,
ademas de su asignacion habitual de balsas salvavidas, cuya capacidad conjunta baste para dar cabida al 50 % como minimo de
las personas que no quepan en los botes salvavidas. Esta capacidad adicional de las balsas salvavidas vendra determinada por la
diferencia entre el mimero total de personas a bordo y el nimero de personas que caben en los botes salvavidas. Cada balsa serd
aprobada por la administracion del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones de la OMI en su circular
MSC/Circ.809.

.3 Botes de rescate rapidos

.1 Por lo menos uno de los botes de rescate de los buques de pasaje de transbordo rodado serd de tipo rdpido v aprobado por la
administracion del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones aprobadas por la OMI en su circular
MSC/Cire.809.

[

Cada bote de rescate rapido dispondra de un dispositivo de puesta a flote idoneo aprobado por la administracion del Estado de
abanderamiento. Al aprobar tal dispositivo, la administracion del Estado de abanderamiento tendrd en cuenta que los botes de
rescate rapidos estan destinados a ser puestos a flote y recuperados incluso en condiciones meteorologicas muy desfavorables,
asi como también las recomendaciones de la OMI.

.3 Al menos dos tripulaciones por cada bote de rescate rdpido recibirdn formacion y efectuaran ejercicios periodicos, teniendo en
cuenta lo estipulado en la seccion A-VI/2, tabla A-VI/2-2, «Especificaciones de las normas minimas de competencia en el
manejo de botes de rescate rapidos» del Codigo de formacion, titulacion v guardia para la gente del mar (STCW) y las
recomendaciones aprobadas por la OMI en su Resolucion A.771 (18). También se incluirdn en la formacién v los ejercicios
todos los aspectos del rescate, el manejo, la maniobra, el funcionamiento de dichas naves en diversas condiciones y su
adrizamiento en caso de zozobra.

4 En caso de que la disposicién o las dimensiones de un buque de pasaje de transbordo rodado existente sean tales que impidan la
instalacion del bote de rescate rapido prescrito en el punto.3.1, se podra instalar un bote de ese tipo en lugar de un bote
salvavidas existente que reuna los requisitos para considerarse bote de rescate o bote para uso en una emergencia, siempre que se
cumplan las condiciones signientes:

.1 que el bote de rescate rapido instalado disponga de un dispositivo de puesta a flote que se ajuste a lo estipulado en el
punto.3.2;

ia

que la capacidad de las embarcaciones de supervivencia perdida a causa de la sustitucién antedicha sea compensada
mediante la instalacion de balsas salvavidas capaces de transportar al menos un numero de personas igual al que
transportaria el bote salvavidas que se sustituye, v

.3 que tales balsas salvavidas utilicen los dispositivos de puesta a flote o los sistemas maritimos de evacuacion existentes.




i

i

Medios de rescate
Todo buque de pasaje de transbordo rodado estara equipado con medios adecuados para rescatar del agua a los supervivientes y
trasladarlos desde los botes de rescate o las embarcaciones de supervivencia al buque.

El medio para trasladar a los supervivientes podra formar parte de un sistema maritimo de evacuacién o de un sistema previsto
para fines de salvamento.

Estos medios seran aprobados por la administracion del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones de la
OMI en su circular MSC/Circ.810.

Si la rampa de un sistema maritimo de evacuacion constituye un medio para trasladar a los supervivientes desde la plataforma a
la cubierta del buque. la rampa estara dotada de pasamanos o escalas que faciliten la subida por ella.

Chalecos salvavidas

No obstante lo prescrito en las reglas III/7.2 y III/22.2 del Convenio SOLAS, en su versiéon revisada, se dispondra un ntimero
suficiente de chalecos salvavidas en las proximidades de los puestos de reunién para que los pasajeros no tengan que regresar a
sus camarotes a recoger los chalecos.

En los buques de pasaje de transbordo rodado, todos los chalecos salvavidas irdn provistos de una luz que cumpla lo dispuesto
en la regla ITII/32.2 del Convenio SOLAS, en su version revisada.

BUQUES DE TRANSBORDO RODADO DE LAS CLASES B, C y D CONSTRUIDOS DESPUES DEL 1 DE ENERO DE
2003:

.6

i
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Balsas salvavidas

Las balsas salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado dispondran de sistemas maritimos de evacuacion que se
ajusten a lo dispuesto en la seccién 6.2 del Codigo LSA o dispositivos de puesta a flote que se ajusten a lo dispuesto en el
apartado 6.1.5 del Codigo LSA, distribuidos uniformemente a cada costado del buque.

Se asegurara la comunicaciéon entre el puesto de embarco y la plataforma.

Toda balsa salvavidas de un buque de pasaje de transbordo rodado estara provista de medios de estiba autozafables que cumplan
lo dispuesto en la regla III/13.4 del Convenio SOLAS, en su version revisada.

Toda balsa salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado estara dotada de una rampa de acceso que cumpla lo
dispuesto en los puntos 4.2.4.1 0 4.3.4.1 del Cédigo LSA, segiin proceda.

Toda balsa salvavidas de los buques de pasaje de transbordo rodado se autoadrizara automaticamente o bien sera una balsa
reversible con capota abatible que sea estable en mar encrespada y pueda utilizarse de manera segura tanto adrizada como
volcada. Podrian permitirse balsas reversibles sin capota siempre que la administracion del Estado de abanderamiento lo
considere apropiado, teniendo en cuenta lo abrigado de las aguas por las que se realizara la travesia. las condiciones climaticas
favorables de la zona y el periodo de utilizacion, a condicién de que dichas balsas cumplan integramente las prescripciones del
Anexo 10 del Coédigo de naves de gran velocidad.

En su defecto, el buque llevara balsas salvavidas autoadrizables automaticamente o balsas reversibles con capota abatible,
ademas de su asignacién habitual de balsas salvavidas, cuya capacidad conjunta baste para dar cabida al 50 % como minimo de
las personas que no quepan en los botes salvavidas. Esta capacidad adicional de las balsas salvavidas vendra determinada por la
diferencia entre el nimero total de personas a bordo ¥ el nimero de personas que caben en los botes salvavidas. Cada balsa sera
aprobada por la administracién del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones de la OMI en su circular
MSC/Circ.809.

Botes de rescate rapidos

Por lo menos uno de los botes de rescate de los buques de pasaje de transbordo rodado sera de tipo rapido y aprobado por la

administracion del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones aprobadas por la OMI en su circular
MSC/Cire.809.

Cada bote de rescate rdpido dispondrd de un dispositivo de puesta a flote idoneo aprobado por la administracion del Estado de
abanderamiento. Al aprobar tal dispositivo, la administracion del Estado de abanderamiento tendra en cuenta que los botes de
rescate rapidos estan destinados a ser puestos a flote y recuperados incluso en condiciones meteorologicas muy desfavorables.
asi como también las recomendaciones de la OMIL

Al menos dos tripulaciones por cada bote de rescate rapido recibiran formacién y efectuaran ejercicios periodicos, teniendo en
cuenta lo estipulado en la seccion A-VI/2, tabla A-VI/2-2, «Especificaciones de las normas minimas de competencia en el
manejo de botes de rescate rdapidos» del Codigo de formacidn, titulaciéon y guardia para la gente del mar (STCW) y las
recomendaciones aprobadas por la OMI en su Resolucion A.771 (18). También se incluirdn en la formacion y los ejercicios
todos los aspectos del rescate, el manejo. la maniobra. el funcionamiento de dichas naves en diversas condiciones y su
adrizamiento en caso de zozobra.

En caso de que la disposicion o las dimensiones de un buque de pasaje de transbordo rodado existente sean tales que impidan la
instalacion del bote de rescate rapido prescrito en el punto.3.1, se podra instalar un bote de ese tipo en lugar de un bote
salvavidas existente que retina los requisitos para considerarse bote de rescate o bote para uso en una emergencia, siempre que se
cumplan las condiciones siguientes:

.1 que el bote de rescate rdpido instalado disponga de un dispositivo de puesta a flote que se ajuste a lo estipulado en el
punto.3.2:

2 que la capacidad de las embarcaciones de supervivencia perdida a causa de la sustitucion antedicha sea compensada
mediante la instalacion de balsas salvavidas capaces de transportar al menos un numero de personas igual al que
transportaria el bote salvavidas que se sustituye. y

.3 que tales balsas salvavidas utilicen los dispositivos de puesta a flote o los sistemas maritimos de evacuacién existentes.
Medios de rescate

Todo buque de pasaje de transbordo rodado estara equipado con medios adecuados para rescatar del agua a los supervivientes y

trasladarlos desde los botes de rescate o las embarcaciones de supervivencia al buque.

El medio para trasladar a los supervivientes podra formar parte de un sistema maritimo de evacuacién o de un sistema previsto
para fines de salvamento.

Estos medios seran aprobados por la administracién del Estado de abanderamiento teniendo en cuenta las recomendaciones de la
OMI en su circular MSC/Circ.810.

Si la rampa de un sistema maritimo de evacuacion constituye un medio para trasladar a los supervivientes desde la plataforma a
la cubierta del buque, la rampa estara dotada de pasamanos o escalas que faciliten la subida por ella.

Chalecos salvavidas

No obstante lo prescrito en las reglas III/7.2 y III/22.2 del Convenio SOLAS, en su versién revisada, se dispondrda un niimero
suficiente de chalecos salvavidas en las proximidades de los puestos de reunién para que los pasajeros no tengan que regresar a
sus camarotes a recoger los chalecos.

En los buques de pasaje de transbordo rodado, todos los chalecos salvavidas irdn provistos de una luz que cumpla lo dispuesto
en el punto 2.2.3 del Codigo LSA.

Zonas de aterrizaje y de evacuaciéon para helicopteros (R 28)




4 actos ilicitos que pongan en peligro la seguridad del buque, sus pasajeros o tripulacion;
.5 accidentes del personal; y

.6 accidentes relacionados con la carga;

.7 ayuda de emergencia a otros buques.

Los procedimientos de emergencia que se establezcan en los planes pertinentes incluirdn el apoyo a la toma de decisiones en los
casos en que concurran distintas situaciones de emergencia.

Los planes de emergencia tendran una estructura uniforme v serédn faciles de utilizar. Cuando proceda, la condicién de carga real
calculada para la estabilidad del buque durante la travesia se utilizara a los efectos de la lucha contra averias.

Ademads de los planes de emergencia impresos, la Administracién del Estado de abanderamiento podrd permitir la utilizacién de
un sistema informatizado de apoyo para la toma de decisiones que agrupe toda la informacion que figure en los planes de
emergencia, procedimientos, listas de comprobacion, etc., que pueda presentar una lista de medidas recomendadas en caso de

emergencia previsible.

6 Puestos de puesta a flote (R 12)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, C yD:

Los puestos de puesta a flote estaran en emplazamientos tales que aseguren la puesta a flote sin riesgo, teniendo muy en cuenta la
distancia que debe separarlos de las hélices y de las partes mas lanzadas del casco, de modo que se puedan poner a flote por la parte
recta del costado del buque. Si se hallan a proa, estaran situados en la parte posterior del mamparo de colisién en un emplazamiento
protegido.

7 Estiba de las embarcaciones de supervivencia (R 13 + 24)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

1

io

Cada embarcacién de supervivencia ira estibada:

a. de modo que ni la embarcacién ni los medios provistos para su estiba entorpezcan las maniobras de puesta a flote de otras
embarcaciones de supervivencia;

b. tan cerca de la superficie del agua como sea prudente y posible; en las embarcaciones de supervivencia de pescante, la
altura de la cabeza del pescante, cuando la embarcacion de supervivencia se encuentre en posicion de embarco no deberd,
en la medida de lo posible, exceder de 15 metros de la flotacion cuando el buque se halle en condicion de calado minimo
en agua salada, y la embarcacion en su posicién de embarco quedard por encima de la flotacion correspondiente a la carga
méxima del buque en condiciones adversas de asiento y con una escora de hasta 20 ° para los buques nuevos y con un
escoramiento de al menos 15 ° para los buques existentes, a una u otra banda, o de los grados necesarios para que el borde
de la cubierta de intemperie se sumerja, si este segundo valor es menor;

c. enun estado de disponibilidad continua, de modo que dos tripulantes puedan terminar los preparativos para el embarco y

puesta a flote en menos de 5 min;
d.  por delante de la hélice, a la mayor distancia posible de ésta; y

e. totalmente equipada, segin lo prescrito en las correspondientes reglas del Convenio SOLAS, en su version revisada,
excepto por lo que se refiere a las balsas salvavidas suplementarias, definidas en la nota 3 de la tabla de la regla III/2, que
podran ser dispensadas de algunas prescripciones del citado Convenio en cuanto a equipo, segun se menciona en dicha
nota.

Los botes salvavidas iran estibados de modo que queden sujetos a dispositivos de puesta a flote y, en los buques de eslora igual o

superior a 80 m, cada bote salvavidas ird estibado de modo que la parte popel del bote quede, por delante de la hélice, a una

distancia al menos igual a una vez vy media la eslora del bote.

Toda balsa salvavidas ira estibada:
a. con su boza permanentemente amarrada al buque;

b.  con un medio de zafa hidrostitica que cumpla con lo prescrito en la regla III/4.1.6 del Cédigo LSA y le permita flotar
libremente v que, si es inflable, se infle automaticamente cuando el buque se hunda. Se podra utilizar un tnico medio de
zata para dos o mds balsas salvavidas si dicho medio cumple con las prescripciones del pérrafo 4.1.6 del Codigo LSA;

c. de modo que se pueda zafar manualmente de su amarre.

Las balsas salvavidas de pescante irdn estibadas al alcance de los ganchos de izada, a menos que se provea algun medio de
traslado que no quede inutilizado dentro de los limites de 10 ° de asiento ¥ 20 © para los buques nuevos y al menos 15 ° para los
buques existentes de escora a una u otra banda, o por el movimiento del buque o un fallo en el suministro de energia.

Las balsas salvavidas destinadas a ser puestas a flote lanzéndolas por la borda irdn estibadas de modo que quepa trasladarlas
facilmente de una a otra banda en un mismo nivel de cubierta de intemperie. Si no es posible disponer su estiba de este modo, se
deberan proveer balsas salvavidas adicionales, de forma que la capacidad disponible a cada banda sea igual al 75 % del numero

total de personas que se encuentren a bordo.
Las balsas salvavidas asociadas con un sistema de evacuacién marina (SEM):
a.  se estibardn cerca del recipiente que contenga el SEM;

b. podran soltarse de su soporte de estiba con dispositivos que permitan amarrarlas e inflarlas junto a la plataforma de

embarco;
¢.  podran zafarse como embarcaciones de supervivencia independientes; y

d.  irdn provistas de cabos de izada a la plataforma de embarco.

8 Estiba de los botes de rescate (R 14)




8 Estiba de los botes de rescate (R 14)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, C y D:

Los botes de rescate irdn estibados:

.1 enun estado de disponibilidad continua, de modo que puedan ser puestos a flote en no mas de 5 min;
.2 enun emplazamiento adecuado para la puesta a flote y la recuperacion;

.3 de modo que ni el bote de rescate ni los medios provistos para su estiba entorpezcan les maniobras de ninguna embarcacion de
supervivencia en los otros puestos de puesta a flote;

4 siademas son botes salvavidas, de modo que se cumpla con lo preserito en la regla 7.
8a Estiba de sistemas de evacuacién marina (R 15)
BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D y BUQUES DE TRANSBORDO RODADO EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

1. En el costado del buque no habrd ninguna abertura entre el puesto de embarco del sistema de evacuaciéon marina y la linea de
flotacién en condiciones de calado minimo en agua salada y se proveeran medios para proteger el sistema de cualquier chorro de
agua.

]

Los sistemas de evacuacién marina estardn en emplazamientos tales que aseguren la puesta a flote sin riesgo, teniendo muy en
cuenta la distancia que debe separarlos de las hélices v de los emplazamientos mas lanzados del casco, de modo, en la medida de
lo posible, el sistema se pueda poner a flote por la parte recta del costado del buque.

3. Cada sistema de evacuacion marina se estibara de forma que ni el paso, ni la plataforma, ni los medios provistos para su estiba o
manejo entorpezcan las maniobras de puesta a flote de otras embarcaciones de supervivencia.

4. Cuando proceda, el buque estard dispuesto de modo que los sistemas de evacuacion marina en sus posiciones de estiba estén
protegidos frente a cualquier dafio causado por el mar agitado.

9 Medios de puesta a flote y de recuperacion de las embarcaciones de supervivencia (R 16)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

.1 Se proveeran dispositivos de puesta a flote que cumplan las prescripciones de Seccién 6.1 del Convenio LSA para todas las

embarcaciones de supervivencia, exceptuadas:

.1 ENLOS BUQUES EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

a) aquéllas en las que se embarque desde un punto situado en cubierta a menos de 4,5 m por encima de la flotacién correspondiente
a la condicion de calado minimo en agua de mar y que o bien:

— tengan una masa que no exceda de 185 kg, o bien

— vayan estibadas para ser puestas a flote lanzandolas directamente desde la posicién de estiba, hallindose el buque en
condiciones adversas que le den un asiento de hasta 10 °, y escorado hasta 15 © a una u otra banda;

b) las que se lleven ademas de las embarcaciones de supervivencia para el 110 % del nimero total de personas que pueda haber a
bordo del buque; o bien las embarcaciones de supervivencia previstas para ser usadas juntamente con un sistema de evacuacion
marina (SEM) conforme a las prescripciones de la Seccién 6.2 del Codigo LSA y que vayan estibadas para ser puestas a flote
lanzéndolas directamente desde la posicion de estiba, hallandose el buque en condiciones adversas que le den un asiento de hasta
10 °, y escorado hasta 20 © a una u otra banda.

.2 ENLOS BUQUES NUEVOS DE CLASES B, CyD:

siempre que las embarcaciones de supervivencia y los medios de embarco sean eficaces en las condiciones ambientales en que el
buque vaya a operar v en cualesquiera condiciones de asiento y escora tanto al estado intacto como prescritas después de averia, la
Administraciéon del Estado de abanderamiento podrd aceptar un sistema en que las personas embarquen en las balsas salvavidas
directamente cuando el francobordo entre la posicién de embarco y la flotacion no exceda de 4,5 metros.

.2 Cada bote salvavidas ird provisto de un dispositivo que permita ponerlo a flote y recuperarlo.

EN LO QUE SE REFIERE A LOS BUQUES NUEVOS DE CLASES B, CY D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O
POSTERIORMENTE:

Se dispondran asimismo medios para suspender los botes salvavidas de forma que se puedan liberar los mecanismos de zafa con fines
de mantenimiento.

.3 Los medios de puesta a flote y de recuperacidn serdn tales que el operario encargado del dispositivo a bordo del buque pueda
observar las embarcaciones de supervivencia en todo momento durante la puesta a flote y, si se trata de botes salvavidas, en todo
momento durante la recuperacion.

4 Se utilizard un solo tipo de mecanismo de zafa para las embarcaciones de supervivencia de tipos andlogos que se lleven en el
buque.

.5 Cuando se utilicen tiras, éstas tendran una longitud suficiente para que las embarcaciones de supervivencia lleguen al agua
hallandose el buque en su condicion de calado minimo de agua de mar en condiciones adversas de asiento de hasta 10 ° y escorado
hasta 20 ° para los buques nuevos y al menos 15 © para los buques existentes a una u otra banda.

.6 La preparacién y el manejo de embarcaciones de supervivencia en uno cualquiera de los puestos de puesta a flote no habra de
entorpecer la preparacion y el manejo rdpido de las embarcaciones de supervivencia ni de los botes de rescate en ningtin otro puesto.

.7 Se dispondra de medios para evitar toda descarga de agua en la embarcacion de supervivencia mientras se esté abandonando el
buque.

.8 Durante la preparacion y la puesta a flote, la embarcacion de supervivencia, su correspondiente dispositivo de puesta a flote y la
zona del agua en que la embarcacion vaya a ser puesta a flote estardn adecuadamente iluminados con el alumbrado que suministre la
fuente de energia eléctrica de emergencia prescrita en las reglas II-1/D/3 II-1/D/4.




10 Medios de embarco en los botes de rescate y de puesta a flote y recuperacion de éstos (R 17)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, CyvD:

.1 Los medios de embarco y de puesta a flote provistos para los botes de rescate permitirdn efectuar el embarco en dichos botes y
ponerlos a flote en el menor tiempo posible.

.2 Los medios de embarco en los botes de rescate serdn tales que quepa embarcar en éstos y ponerlos a flote directamente desde su
posicién de estiba, llevando el bote a bordo el nimero de personas que le haya sido asignado como dotacion.

.3 Si el bote de rescate se incluye en la capacidad de embarcaciones de supervivencia v el embarco en los otros botes salvavidas se
efectiia desde la cubierta de embarco, ademds de lo dispuesto en el punto.2, deberda poder embarcarse en €l desde la cubierta de
embarco.

.4 Los medios de puesta a flote cumplirédn con lo prescrito en la regla 9. No obstante, todos los botes de rescate se podrédn poner a
flote, utilizando bozas en caso necesario, llevando el buque una arrancada avante de hasta 5 nudos en aguas tranquilas.

.5 El tiempo de recuperacion del bote de rescate cuando lleve su asignacion completa de personas y equipo con un estado moderado
de la mar serd de un maximo de 5 minutos. Si el bote de rescate se incluye en la capacidad de embarcaciones de supervivencia, habra
de ser posible recuperarlo en ese tiempo cuando lleve todo el equipo que le corresponda como embarcacién de supervivencia y la
asignacion de personas aprobada que le corresponda como bote de rescate, que serd como minimo de seis personas.

.6 BUQUES NUEVOS DE CLASES B, Cy D CONSTRUIDOS EL 1 DE ENERO DE 2003 O POSTERIORMENTE:

Los medios de embarco en los botes de rescate y recuperacion de éstos permitiran la manipulacién segura y eficaz de una persona
transportada en camilla. Se proveerin cabos de recuperacion en caso de mal tiempo por razones de seguridad si los motones pesados
constituyen un peligro.

11 Instrucciones de emergencia (R 19)

BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

Inmediatamente antes o después de la salida se comunicara a los pasajeros las consignas de seguridad que incluiran, por lo menos, las
prescritas en la regla III/3.3. Estas consignas se comunicaran mediante un aviso en uno o varios idiomas que puedan previsiblemente
ser comprendidos por los pasajeros. El aviso se dard a través del sistema megafénico del buque o mediante cualquier otro medio
adecuado que pueda previsiblemente ser oido por al menos los pasajeros que todavia no lo hayan oido durante la travesia.

12 Disponibilidad operacional, mantenimiento e inspeccién (R 20)
BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, CyD:

.1 Antes de que el buque salga de puerto v en todo momento durante la travesia, todos los dispositivos de salvamento habran de
estar en buenas condiciones de servicio y disponibles para utilizaciéon inmediata.

[

El mantenimiento v la inspeccion de los dispositivos de salvamento se hard con arreglo a lo dispuesto en la regla SOLAS/IIL/20,
en su version revisada.

13 Formacién y ejercicios periédicos relativos al abandono del buque (R 19, R 30)
BUQUES NUEVOS Y EXISTENTES DE CLASES B, Cy D:

.1 Cada tripulante con funciones asignadas en situaciones de emergencia conocera bien esas funciones antes de que empiece la
travesia.

[

Se realizard una vez por semana un ejercicio de abandono del buque y un ejercicio de lucha contra incendios.

Cada uno de los tripulantes participard al menos en un ejercicio de abandono del buque y en un ejercicio de lucha contra
incendios todos los meses. Los ejercicios de la tripulacion se realizaran antes de la salida del puerto si mas del 25 % de los
tripulantes no ha participado en ejercicios de abandono del buque y de lucha contra incendios a bordo del buque de que se trate
durante un mes con anterioridad a dicha salida. Cuando un buque entre en servicio por primera vez después de una modificacién
de importancia, o con una nueva tripulacion, los ejercicios periddicos anteriormente mencionados se efectuardan antes de salir a
la mar.

.3 Cada ejercicio de abandono del buque incluird las acciones prescritas en la regla I11/19.3.3.1 del Convenio SOLAS, en su
version revisada.

4 Los botes salvavidas y botes de rescate se arriaran en ejercicios sucesivos con arreglo a las prescripciones de los pérrafos 3.3.2,
3.3.3,3.3.6,y 3.3.7 de la regla ITI/19 del Convenio SOLAS, en su versién revisada.

La Administraciéon del Estado de abanderamiento podrd autorizar a los buques a no poner a flote los botes salvavidas por un
costado si sus disposiciones de amarre en puerto ¥ sus patrones de trafico no permiten la puesta a flote de botes salvavidas por
ese costado. No obstante, todos esos botes salvavidas serdn arriados al menos una vez cada tres meses y puestos a flote al menos
anualmente.

.5 Si en un buque hay instalados sistemas de evacuacién marina, cada ejercicio de abandono del buque incluird las acciones
prescritas en la regla III/19.3.3.8 del Convenio SOLAS, en su version revisada.

.6 El alumbrado de emergencia para reunir al pasaje y a la tripulacién y abandonar el buque se ensayaran en cada ejercicio
periddico de abandono del buque.

.7 Los gjercicios de lucha contra incendios se realizardn con arreglo a lo dispuesto en la regla 1II/19.3.4 del Convenio SOLAS, en
su version revisada.

.8 Se impartira a los tripulantes formacién v se les dardn instrucciones con arreglo a lo prescrito en la regla I1I/19.4 del Convenio
SOLAS, en su version revisada.




ANEXO III

DIRECTRICES DE LAS PRESCRIPCIONES DE SEGURIDAD APLICABLES POR LOS BUQUES DE PASAJE Y LAS
NAVES DE PASAJE DE GRAN VELOCIDAD PARA LAS PERSONAS CON MOVILIDAD REDUCIDA

(segin lo contemplado en el articulo 8)

Para la aplicacion de las directrices del presente Anexo, los Estados miembros se regirdn por la circular 735 (MSC/735) de la
Organizaciéon Maritima Internacional, de 24 de junio de 1996, titulada «Recomendacién sobre el proyecto y las operaciones de los
buques de pasaje para atender a las necesidades de las personas de edad avanzada o con discapacidad».

1) ACCESO AL BUQUE

Los buques estardn construidos y equipados de forma que una persona con movilidad reducida pueda embarcar y desembarcar segura
v facilmente, asi como transitar entre cubiertas, sin necesidad de asistencia o mediante rampas o ascensores. Las indicaciones para
llegar a dicho acceso se colocaran en los demds accesos al buque y en otros lugares apropiados en todo el buque.

2) LETREROS

Los letreros colocados en el buque con el fin de ayudar a los pasajeros seran suficientemente accesibles y féciles de leer para las
personas con movilidad reducida (incluyendo las personas con minusvalias sensoriales) v se situaran en puntos clave.

3) MEDIOS DE COMUNICACION DE MENSAJES

El explotador del buque dispondra a bordo de los medios necesarios para comunicar visual y verbalmente a las personas con distintas
formas de movilidad reducida mensajes relativos, por ejemplo, a retrasos, cambios de programa y servicios a bordo.

4) ALARMA

El sistema y los pulsadores de alarma deberan disefarse de manera que sean accesibles a todos los pasajeros con movilidad reducida,
incluyendo las personas con minusvalias sensoriales o problemas de aprendizaje, y alerten a dichos pasajeros.

5) PRESCRIPCIONES ADICIONALES PARA GARANTIZAR LA MOVILIDAD DENTRO DEL BUQUE

Las barandillas, los corredores y los pasillos, los accesos y las puertas permitiran el movimiento de una persona en silla de ruedas.
Los ascensores, las cubiertas para vehiculos, los salones de pasajeros, los alojamientos y los servicios estaran disefiados de forma que
sean razonable y proporcionadamente accesibles a las personas con movilidad reducida.
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ANEXO 3.- REAL DECRETO 1544/2007 DE 23 DE
NOV.- EXTRACTO

Real Decreto 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizacién de los modos de transporte para
personas con discapacidad.

Articulo 3. Transporte maritimo.

1. Las autoridades portuarias y los gestores de las estaciones maritimas deberan acometer
las actuaciones precisas para que las instalaciones portuarias/interfaz objeto de su competencia
cumplan lo dispuesto en el anexo I, en el plazo maximo de cuatro afios desde la fecha de entrada
en vigor de este real decreto.

Las nuevas instalaciones portuarias/interfaz seran accesibles a partir de los dieciocho meses
de la entrada en vigor de este real decreto.

2. Las empresas titulares de lineas de pasaje deberan dotar al menos de un barco, accesible a
las personas con discapacidad, a cada linea regular de viajerosrecada dia de servicio y en cada
sentido de la derrota en un plazo maximo de 3 afios desde la vigencia del presente real decreto. Su
condicién de accesible se la dara el cumplimiento de las condiciones basicas del anexo |l.

Los nuevos buques deberdn cumplirlas condiciones de accesibilidad a partir de dos afios de
la entrada en vigor de este real decreto.

8. Situaciones de emergencia. Vias de evacuacion

En los planes de emergencia de los puertos y de las estaciones maritimas deberan contemplarse
las medidas precisas para garantizar la evacuacién de las personas con discapacidad, asi como
dotar las instalaciones, espacios y edificios portuarios y de las estaciones maritimas de uso
publico de los elementos que sean precisos para el tratamiento de las suaciones de emergencia,
de acuerdo con las prescripciones que se detallan a continuaciéon, mediante la formalizacion de
los correspondientes protocolos de emergencia:

8.1 Alarmas.

Deberdn adoptarse medidas especificas para las situaciones de emergencia megnte la
instalacién de dispositivos de informacién tanto sonoro como luminoso o visual para situaciones
de emergencia.

Asimismo, en funcién de las dimensiones de las instalaciones se instalaran puntos de alarma
debidamente sefializados que puedan ser utiltados por las personas con discapacidad o por sus
acompafiantes en supuestos de emergencia.

8.2 Vias de evacuacion.

Las vias de evacuacidn, tanto generales como especiales, en su caso, para las personas con
discapacidad deberan estar dotadas de rampas fijas accesibles para salvar los desniveles y
pasillos y puertas debidamente sefializados mediante el establecimiento de salidas con
sefializacion fotoluminiscente.
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En relacién con los ascensores que puedan estar instalados con fines de evacuacion, deberan
estar dotados de sistemas electrégenos de funcionamiento automatico, garantizando que todas
sus paradas y rellanos sean estancos y estén protegidos por puertas contra fuego y humo.

En las instalaciones y plantas sin acceso directo al exterior deberan establecers areas de rescate
asistido debidamente sefializadas que deberan estar protegidas contra el fuego y los humos, y
dotadas de mascaras anti-gas y sistemas de intercomunicacién que permitan el contacto con los
departamentos de seguridad de la instalacion portiaria.

8.3 Formacion del personal.

Tanto por parte de las Autoridades Portuarias como de las entidades que presten servicios en los
puertos, se adoptaran las medidas necesarias para que, de acuerdo con la actividad a desarrollar
y el volumen de lasinstalaciones, una parte de su personal haya recibido la formacion precisa para
la atencion ordinaria a las personas con discapacidad y fundamentalmente en orden a atender a
éstas en los supuestos de emergencias y evacuacion.

9. Adaptabilidad de los buquesle pasaje. Normas generales

Por las administraciones publicas competentes en materia de transporte maritimo se adoptaran
las medidas precisas, siempre que ello sea factible por razén de la seguridad del buque, para que
las personas con discapacidad puedangozar de un acceso y una estancia comodos y seguros a
bordo de los buques de pasaje de las clases A, B, y C y en todas las naves de pasaje de gran
velocidad, de acuerdo con las prescripciones que conforman los apartados siguientes.

10. Acceso a los buquegle pasaje

Por las autoridades portuarias y por las empresas navieras se adoptaran las medidas y se
dispondra de los medios precisos para garantizar el embarque en los buques citados en el articulo
anterior por parte de las personas con discapacidad, en adcuadas condiciones de seguridad, de
acuerdo con las prescripciones siguientes:

10.1 Accesos por pasarela.

Los embarques mediante la utilizacion de pasarelas, conforme a las caracteristicas de los buques
y de las zonas de embarque de los puertos, podran ralizarse mediante la utilizacién de los
siguientes sistemas:

10.1.1 Pasarelas de acceso a cubiertas situadas a un nivel superior al del muelle.

Entre la cubierta de recepcion del buque y el muelle se dispondran tramos en rampa de anchura
suficiente para que puedan ser utilizados por una silla de ruedas y dotadas de barandillas y suelos
no deslizantes que permitan el desplazamiento en condiciones de seguridad, pudiendo utilizarse
pasarelas cubiertas o finger.

Alternativamente, en funcion de las caracteristi@as de los buques y de los muelles podra instalarse
un elevador vertical de tipo ambulift, que resuelva el desnivel entre el buque y el muelle o, bien por
popa o por proa segun las caracteristicas del buque, acceder a su interior con un vehiculo accesible
para personas con discapacidad.

10.1.2 Pasarelas de acceso a cubiertas situadas a un nivel inferior al del muelle.

En este caso las medidas de accesibilidad consistiran en el establecimiento de una rampa fija a un
nivel préximo al de la cubierta del buque @ comunicacién con la misma mediante una pasarela.
Dicha pasarela debe de ser de una anchura suficiente, tener pendiente aceptable, protecciones
laterales y suelo no deslizante incluso en mojado.

10.2 Accesos por rampa.
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Cuando esté previsto que las persona con discapacidad puedan acceder al buque en coche por

rampa mévil, deberan establecerse en la cubierta destinada a los coches durante la travesia plazas
de aparcamiento de dimensiones adecuadas y ubicacion lo mas cercana posible a los ascensores,
en namero proporcional al conjunto del total de las plazas de aparcamiento y a las caracteristicas

técnicas del buque.

El embarque de los coches de las personas con discapacidad, a los efectos de que queden
aparcados en los lugares designados en el parrafo antewr sin que perjudiquen el resto de las
operaciones de embarque, deberd iniciarse con prelacion al de cualquier otro vehiculo, y su
desembarque se producira una vez haya finalizado el de los restantes vehiculos.

Ademas, en lugar adecuado y lo mas cercano psible a las plazas anteriormente citadas, se
dispondran sistemas de intercomunicadores o interfonos que permitan solicitar ayuda a la
tripulacion del buque en caso de necesidad.

11. Desplazamientos dentro de los buques

Los pasillos y corredores que permiten los desplazamientos horizontales dentro del buque deberan
estar dotados de los medios precisos para salvar las discontinuidades en altura que supongan una
imposibilidad de paso para las sillas de ruedas o impliquen un peligro para las personas con
discapacidad visual o que deban utilizar elementos de apoyo para su desplazamiento, siempre que
la utilizacion de esos medios no afecte a la seguridad estructural del buque, ni implique el
establecimiento de obstaculos para las evacuaciones en situaciones de emegencia.

En todo caso los pasillos y corredores deberdn contar con pisos no deslizantes y estar
debidamente sefalizados y marcados mediante sistemas luminosos o acusticos.

A efectos de garantizar los desplazamientos verticales, y de acuerdo con las caractdsticas
estructurales y la seguridad del buque, se estableceran plataformas elevadoras o ascensores
dotados de equipamientos similares a los exigidos para las instalaciones portuarias.

12. Espacios publicos

Las instalaciones y zonas de servicios, incluida las zonas comerciales, recreativas y consultorios
médicos, en su caso, deberan adecuarse a los siguientes criterios de accesibilidad:

12.1 Con caréacter general deben permitir los desplazamientos con sillas de ruedas y evitar en la
medida de lo posible, & acuerdo con las caracteristicas estructurales del buque, resaltes y
desniveles, debiendo estar suficientemente indicadas mediante la utilizacion de medios de
sefializacion, tanto luminosa como acustica.

12.2 Espacios destinados a personas condiscapacidad que no abandonen la silla de ruedas
durante la travesia.

Se estableceran zonas al efecto en cada sala y cubierta, de acuerdo con la superficie que se pueda
destinar en funcién del desplazamiento y la seguridad del buque, dotados de suelos noeklizantes

y anclajes y cinturones de seguridad que garanticen el que la travesia se desarrolle en adecuadas
condiciones de seguridad.

12.3 Espacios para personas con discapacidad que abandonen la silla de ruedas durante la
travesia.

Para las personas que,siendo usuarias de silla de ruedas, la abandonen, con o sin ayuda, durante
la travesia, deben habilitarse butacas en extremos de las filas mas indicadas para la aproximacion
de la silla de ruedas, en nimero adecuado en cada sala y cubierta. Esas butacasah de tener el
reposabrazos exterior abatible, para facilitar la transferencia, y asideros para auxiliar el movimiento
de las personas con discapacidad. Dichas butacas tendran cinturones de seguridad de tres puntos
de anclaje y su nimero sera de una butacgpor cada cincuenta o fraccion del 50 por ciento de las
mismas.
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12.4 Aseos colectivos.

De acuerdo con las dimensiones y los parametros de seguridad estructural del buque, en los aseos
colectivos se dotarad cada bateria de urinarios con uno adaptado quepermita su utilizacion por
personas discapacitadas, dotados de los correspondientes elementos de seguridad, tales como
asideros o pasamanos.

Respecto de los espacios habilitados como aseos se habilitara al menos uno de estos habitaculos
de forma que se pemita su utilizacion por usuarios con sillas de ruedas, dotados de los
correspondientes elementos de seguridad y sustentacion que permita su uso de una forma segura
en funcion de las condiciones de navegacion.

14. Camarotes

Los camarotes de los buques debeén estar adaptados para su utilizaciébn por personas con
discapacidad, de acuerdo con las siguientes normas:

14.1 Camarotes habilitados para personas en silla de ruedas.

En los buques de pasaje se habilitara un camarote de cada cien o fraccion del total dis mismos,
segun las disponibilidades del buque, para su utilizacién por pasajeros con sillas de ruedas.

Tanto el camarote como su aseo, si existe, deben de ser accesibles para personas con
discapacidad y deben de contener mobiliario, accesorios y dispodivos de manipulacion
adecuados y de color contrastado.

14.2 Camarotes convencionales.

Se habilitardn al menos tres camarotes para su uso por personas con discapacidad distintas de
los usuarios de sillas de ruedas.

Dichos camarotes deberan estar dotados desistemas de avisos sonoros y luminosos, capaces de
advertir a los usuarios cuando se produzcan situaciones de emergencia.

Ademas, si la demanda de pasajeros con discapacidades que no impliquen el uso de sillas de
ruedas fuera superior al nimero de camarogs establecido en el parrafo anterior, se debera contar
con equipos portatiles sonoros y luminosos que puedan avisar sobre cualquier situacion de
emergencia.

15. Situaciones de emergencia

Con caracter general los manuales y procedimientos para las situacimes de emergencia de los
buques que transporten pasajeros deberan complementarse de acuerdo con los siguientes
criterios:

15.1 Situacion de los camarotes.

Los camarotes adaptados para su utilizacién por usuarios con sillas de ruedas han de estar lo mas
préximos posibles a un ascensor accesible que comunique con las cubiertas de uso publico y lo
mas préximos posible a los medios de evacuacion.

Lo dispuesto en el parrafo anterior sera asimismo de aplicacién a los camarotes que sin estar
adaptados se ocupen pa personas con discapacidad no usuarias de sillas de ruedas.

15.2 Vias de evacuacion. Areas de rescate asistido.

En los bugues de pasajeros se habilitaran vias de evacuacion accesibles, incluso para pasajeros
usuarios de sillas de ruedas, hacia los puntode abandono del buque.

En los buques ya existentes, en los que por sus caracteristicas técnicas, en orden a su seguridad,
sea dificil o poco razonable el establecimiento de una via de evacuacién aceptable o segura para
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los usuarios con sillas de ruedas, sehabilitaran areas de rescate asistido, con las mismas
caracteristicas que en las instalaciones portuarias, para la espera de un equipo de rescate en
condiciones seguras.

Las vias de evacuacion deberan estar debidamente sefializadas e indicadas, utilizandesal efecto
los dispositivos y medios visuales y acusticos que sean precisos.

Si las caracteristicas del barco obligan, a crear una ruta o via de evacuacion especial o diferente
de las generales para pasajeros en silla de ruedas, ésta debera ser también falizada de forma
diferente, basandose en el SIA.

15.3 Alarmas accesibles.

Los dispositivos para accionar una alarma han de ser accesibles, para los pasajeros con cualquier
tipo de discapacidad.

15.4 Sefializacion y balizamiento fotoluminiscente.

En los buques es obligatoria la sefializacién y balizamiento fotoluminiscente para auxiliar las
evacuaciones en situaciones de emergencia.

15.5 Instrucciones.

La informacion a las personas con discapacidad, de forma singularizada, de las instrucciones,
normas, protocolos y medios disponibles en una situacion de emergencia y/o una evacuacion ha
de darse con los formatos y medios més adecuadas para todos los tipos de discapacidad.

15.6 Acceso a los medios de salvamento.

De forma especial, deben habilitarse formas deacceso a los medios de salvamento del buque para
todos los pasajeros, cualquiera que sea su discapacidad (sistema braille, lengua de signos, texto,
etc.).

16. Formacion de las tripulaciones

Las compafiias maritimas deben formar a la tripulacién de acuerdo ©n los protocolos que al
efecto establezcan los organismos competentes, para el trato a las personas con discapacidad,
su asistencia y auxilio para los que precisen en toda la travesia de forma singular en el camarote,
los espacios publicos, los aseos, y @& forma especial en las emergencias y evacuaciones. Lo
dispuesto en dichos protocolos ha de incorporarse a la actividad laboral normal de la tripulacién.

17. Medidas complementarias

17.1 Conforme a lo previsto en el Real Decreto 665/1999, de 23 de abril,netodos los buques, al
acceder a los mismos, se tomara la filiacion de todas las personas con discapacidad que estén a
bordo durante la travesia con indicacién exacta de su ubicacion. Estos datos figuraran en una lista
que se facilitara a los miembros de b tripulacién tanto para atender a estos pasajeros en casos de
emergencia, como para poderlos localizar rapidamente y auxiliarlos por cualquier circunstancia
relacionada con su discapacidad que haga precisa dicha ayuda durante la navegacion.

17.2 A efectos de garantizar la seguridad durante las operaciones de embarque y la navegacion,
asi como a facilitar el cumplimiento de las obligaciones de las navieras tanto en lo que se refiere a
la reserva de camarotes, espacios reservados para aparcar vehiculos, do@on de equipos
adaptados, ademas de aquellas relacionadas con el cumplimiento de las obligaciones objeto del
parrafo anterior, las personas con discapacidad en el momento de reservar sus billetes deberan
hacer constar su condicién y el tipo de discapacidad que padecen, ademas de la circunstancia de
si precisan algun tipo de asistencia o atencion especial.

17.3 En cada buque y de forma proporcional a sus caracteristicas se dispondran ayudas técnicas
a los pasajeros con discapacidad, en especial a los usuads de sillas de ruedas, tales como sillas
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adaptadas a las condiciones de los buques, andadores, bastones, y a las personas sordas, 0 con
discapacidad auditiva, como despertadores y timbres, luminosos y vibratorios, Internet, con
sistema de videoconferencia, television con teletexto, teléfonos de texto, etc.

18. Protocolos de asistencia

Se deben establecer por los organismos competentes unas normas de actuacién y protocolos,
para cumplir por la tripulacion y por las personas con discapacidad durante la traveia y en todas
las situaciones de emergencia.

ANEXO 4.-

DISTINTOS
e

MES.

MES VERTICAL DE

HOMOLOGACIO CHINA.
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MES DE RAMPA DESLIZANTE, CON BALSA SALVAVIDAS.




RAMPA DESLIZANTE HINCHABLE DE RESCATE EN UN AVION

DISTINTOS TIPOS DE BOTES SALVAVIDAS.-

‘ﬁ

e ".,7“‘ — : | —
=1 "__.% HE

BOTE SALVAVIDAS DE ARRIADO O BOTADURA LATERALY CERRADO
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BOTE SALVAVIDAS ABIERTO

Download from
Dreamstime.com

BOTE SALVAVIDAS SEMIABIERTO
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BOTE SALVAVIDAS DE CAIDA LIBRE
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ANEXO 5 — CARTA DIRIGIDA A LAS NAVIERAS PARA
SOLICITARLES INFORMACION.

Estimados Sres. De XXXXXXX,

AL RESPONSABLE DEL DEPARTAMENTO DE (PRENSA, RELACIONES PUBLICAS O DE
ACCESIBILIDAD)

A LA SRA. O SR. XXXXX XXXX XXXX

Mi nombre es CESAR M. SORIA GARCIA. Soy alumno-becario en el Centro De Estudios
Europeos de la UNIVERSIDAD DE CASTILLA LA MANCHA (UCLM),tengo una tetraplejia, que me
produce una minusvalia del 85%, reconocida por la JUNTA DE COMUNIDADES DE CASTILLA LA
MANCHA y por el ESTADO ESPANOL.

Me dirijo a uds porque me encuentro en fase de realizacién de un articulo sobre la
accesibilidad dentro de las normativas europeas y su trasposicion dentro de los estados
miembros Y me estoy centrando en los buques de pasajeros.

Dentro de mi busqueda inicial de las distintas férmulas normativas que emanan desde
la UNION EUROPEA vy sus distintos organismos, he observado como en las distintas férmulas
propugnadas por la Unidn Europea para legislar y armonizar, las normativas de sus paises socios
y compromisarios, se tiene en cuenta y muy especialmente se presta atencién a lo no
discriminacién de ninguna persona. Independientemente de su condicidn, clase social, raza o
religion o tipo de desarrollo, asi como también a su estatus personal.

La UNION EUROPEA pone en este aspecto, especial énfasis en que todos los paises
miembros, sus administraciones, las empresas que operan en el espacio comun, entidades sin
animo de lucro, etc. No cometan acto discriminatorio o discriminen a ningun ciudadano. Asi en
muchos de sus reglamentos, directivas, recomendaciones, decisiones, .... Hace especial hincapié
en que no se discrimen a ningun colectivo o persona, y aqui en especial a las personas con algun
tipo de discapacidad, que en la mayoria de los casos son simples limitaciones de muy diversa
indole respecto a una persona normal.

En mi busqueda y comparacion, de esta diversa y amplia normativa europea y sus
trasposiciones nacionales, he podido comprobar como la no discriminacién es un “LEITMOTIV”,
y por ejemplo en el caso que estoy tratando los buques de pasaje.

Y a esta compaiiia naviera XXXXXXXXX, como parte interesada e integrante de la cadena,
por ser quien ha de transportar mediante una de sus embarcaciones, le conmina a no realizar
acto discriminatorio con una persona que tenga reconocida por un estado miembro una
minusvalia. (DIRECTIVA 2009/45/CE DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO de 6 de mayo
de 2009 sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a los buques de pasaje, DIRECTIVA
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(UE) 2017/2108 DEL PARLAMENTO EUROPEOQ Y DEL CONSEJO de 15 de noviembre de 2017 por
la que se modifica la Directiva 2009/45/CE sobre las reglas y normas de seguridad aplicables a
los buques de pasaje).

Pero también dichas normativas conminan a que los buques de pasaje se encuentren
adaptados y accesibles en todas sus estancias y cubiertas o también por ejemplo que los medios
de evacuacidén estén adaptados para personas en camilla o con discapacidad, como hace
referencia tanto esta normativa como el convenio SOLAS.

Sin embargo, en ninguna de ellas, se hace referencia a como se ha de realizar el desalojo
del buque en caso de accidente; el convenio y directiva dan nociones o hacen una sucinta
exposicién de como agrupar y evacuar a los pasajeros desde las cubiertas, camarotes, pasillos,
entronques, mediante escaleras, rampas, ... siempre pensado para personas que puedan
caminar, es decir personas sin minusvalia de movilidad reducida. Por qué sin embargo si propone
gue las vias de evacuacion estén bien designadas, marcadas, iluminadas, etc.

Tampoco la trasposicion de los paises hace referencia a ello, porque los distintos
gobiernos simplemente han traspuesto la directiva y sus sucesivas modificaciones tal cual, sin
modificar o afiadir nada en ningln punto de su articulado, para mejorarlo o mejorar su
normativa nacional, en caso de no ser necesaria la transposicién.

Por lo que creo deja en manos de las navieras este hecho; y que como persona con
movilidad reducida y portador de una silla de ruedas las 24h del dia, para poder desplazarme de
un punto a otro. Me hace pensar en este hecho y como se deberia o podria realizar.

Por este motivo les pido si ustedes dentro de sus planes de evacuacién, asi como en sus
diversos simulacros tienen contemplado la evacuacion de personas con limitaciones, es decir,
con minusvalia de cualquier tipo, sean evacuadas con total presteza, normalidad y sobre todo
con seguridad, tanto en los medios de evacuacién como en el desarrollo de la misma. Asi mismo
sila tripulacién — desde el capitan, oficiales, personal de abordo o incluso personal de animacion-
se les dan cursos o formacién al respecto que planteo.

Por todo esto anteriormente descrito, les pido me hicieran llegar informacién al
respecto y asi como videos, folletos, o cualquier otra forma de informacién adicional; donde se
refleje de manera detallada como se realizaria este tipo de evacuacién de este tipo de personas
—pasaje con movilidad reducida- ya que es un pasaje especial en caso de siniestro de uno de sus
buques.

Quedando agradecido y esperando su respuesta me despido sin mas.

CESAR M. SORIA GARCIA

P.D. : CORREO ELECTRONICO DE CONTACTO

Cesarmanuel.soria@alu.uclm.es
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