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INTRODUCCION
N° 291 Tras los distintos
i atentados sufridos

SENAT

en Europa en los

e i 1 ultimos afios, algu-
RAPPORT D' INFORMATION nos de los cuales

Fain han afectado
i directamente a las
redes de transpor-
te, el incremento
g de la seguridad,
entendida desde el
punto de protec-
cion civil, se ha
convertido en un
objetivo prioritario
tanto de técnicos
como de responsa-
bles a todos los niveles de la administracién: local, nacional
0 europea.

SESSION ORDINAIRE DE 28152016

Far MM, Alain FOUCHE et Frangols BONHOMME,

Los distintos agentes implicados en la seguridad y los orga-
nismos competentes, estan analizando qué posibilidades
existen que no lleven asociado un menoscabo de la calidad del
sistema de transporte, tanto en cuanto a prestaciones como
en comodidad para el usuario.

En el marco de esta reflexién, resulta de especial interés el
Informe sobre Seguridad en las Estaciones presentado el 13
de enero de 2016 por los senadores Alain Fouché y Francois
Bonhomme ante el Senado francés y que se ha traducido para

PRESENTACION

La Direccién de Internacional de ADIF edita una serie de
documentos internacionales, publicados en diferentes idio-
mas, bajo el titulo genérico “Estrategias Ferroviarias” traduci-
dos al castellano, para su difusién con fines exclusivamente
de informacién en el dmbito de las empresas ferroviarias.

En general, estos documentos se refieren a temas estratégi-
cos seleccionados por esta Direccién en el entorno ferroviario,
buscando la mayor actualidad en relacion con las experiencias
de otros paises sobre el desarrollo y evolucién del ferrocarril y
el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.
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este numero de la coleccion Estrategias Ferroviarias.

Dicho informe, que realiza un andlisis minucioso de la proble-
matica, se inicia con una declaracion de principio: las estacio-
nes son estructuras hipotéticamente vulnerables debido a la
gran afluencia de publico que acogen. A partir de ese punto,
realiza una detallada descripcién de los medios policiales que
actuan en las estaciones, tanto publicos como privados y de
su coordinacién.

Termina el informe con un capitulo de especial interés, un lis-
tado de 15 propuestas que mejorarian la seguridad sin com-
prometer el equilibrio econémico actual de los sistemas de
transporte. Se dividen estas propuestas en distintos capitu-
los, a través de los cuales se definen las principales conclusio-
nes del informe: la imposibilidad de reproducir exactamente el
sistema de seguridad aeroportuaria en los transportes terres-
tres, la poca incidencia en la seguridad de la identificacién de
los pasajeros, la necesidad de que se aumenten las medidas
preventivas y, con ello, evitar situaciones de riesgo, la nece-
sidad de mejorar el marco juridico de control y, por ultimo, la
existencia de margenes de progreso para prevenir los riesgos.

Estas ideas, que se circunscriben a la realidad de la Republica
Francesa, son sin embargo de interés para cualquier pais a la
hora de evaluar su seguridad y presentar posibles propuestas
de mejora.

El documento original se puede descargar en:

https://www.railfreightcorridor6.eu/RFC6/Public/RFC6
Annual_Report_2014.pdf

Estos documentos estan disponibles en la pagina web de la
Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (www.docutren.com/
documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-
cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/Portallnicia/Inicio.
Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_
Europeas).

Por parte de la Direccién de Internacional de ADIF se cumple
asi con el objetivo de difundir aquella informacién internacio-
nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo
de su actividad.
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PREFACIO

El 13 de enero de 2016, los senadores Alain Fouché y Francois
Bonhomme presentaron ante el Senado francés el informe
sobre seguridad en estaciones ferroviarias y de transportes
guiados que se expone en este numero de Estrategias Ferrovia-
rias. La carta de presentacién de dicho informe fue la siguiente:

Sefioras y sefiores,

Los tragicos acontecimientos del pasado 13 de noviembre
han demostrado, por desgracia, la gravedad y actualidad de la
amenaza terrorista.

El sector del transporte terrestre, especialmente el ferrovia-
rio, es un objetivo del terrorismo: antes del atentado fallido
del Thalys del pasado 21 de agosto, hubo varios intentos de
atentados mortales.

Tras los acontecimientos del 21 de agosto, M. Alain Fouché,
apoyado por el grupo Les Républicains, habia expresado el
deseo de crear una comision de investigacion sobre la aplica-
cién de medidas de control en las estaciones francesas?.

Sin embargo, parece mas adecuado crear una comisiéon de
informacién, semejante a las comisiones para el desarrollo
sostenible y las leyes, para profundizar en esta cuestion en
unos plazos que permitan integrar algunas recomendaciones
en la proposicién de ley n° 281, relativa a la prevencién y
lucha contra el vandalismo, los atentados contra la seguridad
publica y contra los actos de terrorismo en los transportes
colectivos de viajeros?, que el Senado debera examinar proxi-
mamente. Las soluciones propuestas por la comisién para
luchar contra el terrorismo tendran un alcance mas amplio,
dado que también permitirdn luchar contra la delincuencia
comun en los transportes3.

Esta comisién se ocupa de la seguridad y no ha tratado las
cuestiones relacionadas con el fraude en los transportes
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terrestres, cuya conexién con la seguridad, especialmente
con el terrorismo, no se ha establecido directamente.

Para establecer el alcance de la amenaza contra las estructu-
ras del transporte terrestre, sobre todo en estaciones y tre-
nes, asi como en el metro, los ponentes han querido aportar
las opiniones del conjunto de los profesionales afectados. Con
motivo de la celebracién de una mesa redonda* y para com-
parar los métodos utilizados, también han pedido ayuda a los
embajadores de varios paises extranjeros enfrentados, como
Francia, a esta amenaza y que también se han visto, en oca-
siones, duramente afectados. En relacién a este asunto, tam-
bién se han entrevistado con representantes de la Direccion
General de Asuntos Internos y con la Direccién General de
Transportes de la Comisién Europea. Sin embargo, contraria-
mente a la seguridad de los transportes aéreo o maritimo,
regida en parte por la reglamentacién europea, la de los
transportes ferroviarios o guiados incumbe a la estricta com-
petencia de los Estados miembros, que no han querido dele-
gar en la Comisién Europea.

Para cumplir el principio de un acceso facil y cémodo a los
transportes ferroviarios, los ponentes han considerado que
no era razonable trasladar las medidas de seguridad aeropor-
tuaria al transporte terrestre. Parece mds practico realizar
controles aleatorios de personas y equipajes que permitan
crear un clima de incertidumbre/inseguridad con el fin de
disuadir a las personas susceptibles de pasar a la accién.

1. El dosier legislativo de esta propuesta se pude consultar en
http//www.senat.fr/dossier-legislatif/pprl4-671.html

2. El dosier legislativo de esta propuesta se pude consultar en
http//www.senat.fr/dossier-legislatif/ppl15-281.html

3. Ver anexo 1 relativo a la tipologfa de la delincuencia constatada en los trans-
portes publicos.

4, El acta de esta mesa redonda se publica en el anexo 2 del presente informe.
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DOCUMENTOS INTERNACIONALES

GLOSARIO

+ BCCF: Brigade Centrale des Chemins de Fer; Brigadas
centrales del ferrocarril.

+ BP: Brigadas de Proximidad.

+ BTA: Brigadas Territoriales Auténomas.

+ CCOP: Célula de Cooperaciéon Operativa.

- CEIS: Compafifa Europea de Inteligencia Estratégica.

+ CLST: Contrato Local de Seguridad en los Transportes.

+ CNAPS: Consejo Nacional para Actividades Privadas de
Seguridad.

+ CNIL: Comisién Nacional de Informatica y Libertades.

+ DCPAF: Direccién Central de la Policia de Fronteras.

DGDDI: Direccion General de Aduanas y de Derechos
Indirectos.

DGGN: Direccién General de la Policia Nacional.

DGPN: Direccién General de la Policia Nacional.

DSPAP: Direccién de Seguridad de Proximidad del Area
metropolitana Parisina.

EPCI: Establecimientos Publicos de Cooperaciéon Intermu-
nicipal.

GIGN: Grupo de intervencion de la Policia Nacional.

+ GPSR: Grupo de Proteccién y Seguridad de las Redes.

+ LOPPSI: Ley de Orientacion y Programacion para la reali-
zacion del servicio de Seguridad Interna.

+ OPJ: Oficial de la Policia Judicial.

+ OVI: Operador de Importancia Vital.

« PAF: Policia de Fronteras.

+ PIV: Puntos de Importancia Vital.

+ PAGO: Pole d'analyse et de gestion opérationnel; centro

de andlisis y gestion operativa.

+ PSIG: Pelotons de surveillance et d'intervention de la

gendarmerie; Pelotones de vigilancia y de intervencién
de la gendarmeria.

RATP: Régie Autonome des Transports Parisiens;
Compafifa Arrendataria Auténoma de los Transportes
Parisinos.

+ RER: Red Expres Regional.

SGDSN: Secretaria General para la Defensa y la Seguri-
dad Nacional.

SDRPT: Subdirecciéon Regional de la Policia de Transportes.

SNCF: Société nationale des chemins de fer francais.

+ SNPF: Servicio Nacional de Policia Ferroviaria.

+ SUGE: Servicio de Seguridad de la SNCF.

+ SISTC:Servicio Interdepartemental de Seguridad de los

Transportes publicos.

+ TET Trenes de Equilibrio Territorial.

« TGV: Train Grande Vitesse; Ten de alta velocidad.

+ USTC: Unidad de Seguridad de los Transportes Publicos.

« UTP: Unién de Transportes Publicos y Ferroviarios.

UCSTC: Unidad de Coordinacion de la Seguridad en los
Transportes Publicos.
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LISTADO DE PROPUESTAS

+ Propuesta n? 1: Realizar, de forma aleatoria, operaciones de inspeccién-deteccién utilizando escaneres de seguridad mévi-
les en toda la red ferroviaria y de transporte guiado.

+ Propuesta n? 2: Asignar la coordinacion de las actuaciones de seguridad de las redes al Servicio Nacional de Polic{a Ferrovia-
ria (SNPF), centrando el papel de la Subdireccién Regional de la Policia de Transportes (SDRPT) en sus misiones operativas.

+ Propuesta n2 3: Desarrollar la transmisién en tiempo real de los datos grabados por las cdmaras a bordo del material rodan-
te, con el fin de permitir su utilizacién en un centro de procesamiento.

+ Propuesta n2 4: Autorizar la transmisién en tiempo real a las fuerzas de seguridad, en caso de incidencia, de las imagenes
recogidas en los medios de transporte y estaciones en términos y garantias equiparables a las disposiciones del articulo L.
126-1 del Cédigo de la construccién y de la Vivienda.

+ Propuesta n2 5: Transferir de pleno derecho la competencia relativa a la policia de transportes al presidente de la intemuni-
cipalidad cuando ésta sea competente en materia de transporte urbano.

+ Propuesta n2 6: Realizar regularmente campafias de sensibilizacién a los usuarios para inducirles a sefialar cualquier com-
portamiento anormal (por ejemplo abandono de equipaje) a través de las lineas telefénicas establecidas para ello (3117 para

llamadas y 31177 para SMS, en la red ferroviaria).

+ Propuesta n? 7: Permitir a los agentes de los servicios internos de seguridad de la SNCF y la RATP realizar controles de equi-
pajes o de personas, segun las modalidades previstas por el articulo L. 613-2 del Cédigo de Seguridad Interna.

+ Propuesta n2 8: Segun lo establecido en el articulo L. 2241-3 del Cédigo de Transportes, prever que la negativa a someter-
se a los controles justifica impedir el acceso al tren.

+ Propuesta n2 9: Ampliar las posibilidades de trabajar con ropa de civil a los agentes de los servicios internos de seguridad de
la SNCF y la RATP.

+ Propuesta n2 10: Ampliar, adaptéandolo, el control ejercido por el Consejo Nacional de Actividades Privadas de Seguridad
(CNAPS) a los servicios internos de seguridad de la SNCF y la RATP.

+ Propuesta n2 11: Definir un modo preventivo de control de equipajes, segun modalidades comparables al control preventi-
vo de vehiculos previsto en el articulo 78-2-4 del Cédigo de Procedimiento Penal.

+ Propuesta n2 12: Estudiar la posibilidad de crear una conexién por videoconferencia entre la policia judicial y la fiscalia, que
permita a los magistrados entender mejor la situacién.

+ Propuesta n? 13: Estudiar una forma efectiva de proteger la red de la RATP durante el cierre de las estaciones de metro.

+ Propuesta n2 14: Estudiar la oportunidad de limitar el acceso a algunos puestos clave en la operacién del transporte y que
estén sujetos a habilitaciones especificas, para evitar el riesgo de complicidad de algiin agente con un ataque terrorista.

+ Propuesta n2 15: Tener en cuenta la problematica de la seguridad desde la concepcién del proyecto o durante los trabajos
de acondicionamiento de los espacios destinados al publico.
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DOCUMENTOS INTERNACIONALES

I. ESTACIONES Y REDES, ESPACIOS ABIERTOS CON
UNA PROTECCION MEJORABLE

A. ESTRUCTURAS HIPOTETICAMENTE VULNERABLES DEBIDO A LA GRAN AFLUENCIA DE PUBLICO

Las estaciones ferroviarias y de metro, las redes férreas y
el material rodante que circula por ellas son lugares por
naturaleza vulnerables a la amenaza terrorista actual
(atentados con bombas, utilizacién de armas automaticas
0 quimicas).

1. Las Estaciones, Lugares de Paso muy
Abiertos y Dificiles de Controlar

Las estaciones ferroviarias y de metro son lugares de conver-
gencia de grandes flujos de usuarios, especialmente en horas
punta y en periodos de gran afluencia. También acogen espa-
cios comerciales que atraen a una clientela mas alla de los
usuarios del transporte. Estas concentraciones de pobla-
cién son los objetivos preferidos por los terroristas y hacen, a
la vez, dificil la intervencién armada de las fuerzas del orden
en caso de amenaza probada.

Ahora bien, estos lugares se han concebido siempre como
espacios abiertos con multiples accesos. Los grandes
nodos ferroviarios son el punto de partida y llegada de servi-
cios ferroviarios internacionales, nacionales y de cercanias
que, en general, no son objeto de controles de acceso a la
entrada’. Las estaciones también tienen acceso por la red de
metro, as{ como accesos peatonales sin restricciones. En el
interior, tanto los usuarios como los no usuarios tienen gran
libertad de circulacién y pueden acceder a la cuasi-totalidad
de los andenes y de los vagones sin control previo.

Esta facilidad de acceso y de circulacién es una garantia del
atractivo de los transportes ferroviarios, dado que basta con
ir a la estacion de ferrocarril o de metro pocos minutos antes
de la salida del tren o del metro para cogerlos. Pero también
hace mas dificil el control de estos espacios por los servicios
de seguridad vy, por lo tanto, la identificacién ante una ame-
naza terrorista.

Ademas, la facilidad que tienen los viajeros para circular
libremente con sus equipajes hace especialmente compleja la
identificacion de “paquetes bomba" susceptibles de contener
explosivos.

Finalmente, estos espacios son muy amplios, repartidos en
varios niveles y, en general, no se han concebido desde el
principio teniendo en cuenta aspectos relacionados con la
seguridad frente a la amenaza terrorista.

Evidentemente, el riesgo no es el mismo en todas las estacio-
nes ferroviarias y de metro del territorio nacional. En general
aumenta con el numero de viajeros en transito en la estacién
de metro o ferrocarril concernida. Asi, este problema es espe-
clalmente importante en fle-de-France.

La estacion Paris-Nord, con 700.000 viajeros diarios es, en lo
relativo al trafico la primera estacién ferroviaria europeay la
tercera del mundo. Comunica con cuatro paises europeos: Ale-
mania, Bélgica, Paises Bajos y Reino Unido. Por ella circulan
cada dfa 2.100 trenes, asi como tres lineas de RER y tres lineas
de metro. Se extiende sobre un espacio de 80.000m?, con 110
comercios. En ella trabajan diariamente 3.000 personas, de los
que 1.000 son empleados de la empresa ferroviaria publica®.

Las Estaciones Ferroviarias Francesas

El Decreto del 28 de febrero de 1996 que designa las esta-
ciones ferroviarias con trdfico internacional sefiala 18:
Lille-Europe, Lille-Flandres, Aulnoye, Strasbourg, Thionvi-
lle, Forbach, Metz, Sarreguemines, Pontarlier, Morteau,
Modane, Cerbere, Nice, Hendaye, Calais-Fréthun, Paris-
Gare du Nord, Paris-Gare de I’Est, Paris-Gare de Lyon.

Casi 230 estaciones tienen trdfico de alta velocidad y
3.000 trdfico de trenes nacionales de larga distancia
(trains d'‘équilibre du territoire; TET), trenes regionales y
Transilier’,

Ademads de los usuarios de las redes RATP y RER, 83 esta-
ciones reciben mds de un millon de viajeros al afio. De ellas,
26 reciben mds de 5 millones y 19 mds de 10 millones.

Las Estaciones de Metro de la Red Parisina

Lared RATP estd formada por 300 estaciones de metro, por

las que transitan mds de 1.500 millones de viajeros al ario.

Fuente: Direccion General de la Gendarmeria Nacional y de la RATP

5. El servicio Eurostar es una excepcién, en la medida en que une Francia y el

Reino Unido, que no ha firmado el Acuerdo Schengen. Por lo tanto, a sus viaje-
ros se les realiza un control de identidad y controles aduaneros y de seguridad
en espacios destinados a este fin en las diferentes estaciones.

6. Fuente: dossier de prensa del 24 de junio de 2015 sobre las transformaciones
de la gare du Nord.

7. Transilien es el nombre actual de la red de trenes suburbanos de la SNCF en la
region Tle de France. Nota del traductor.



2. La Vulnerabilidad del Modo de
Transporte Ferroviario o Guiado

El material rodante que circula por las redes ferroviarias o
guiadas, ya sean trenes o vagones de metro, son vulnerables
por dos motivos.

Igual que las estaciones de tren y metro, concentran flujos
importantes de viajeros en un espacio a la vez facilmente
accesible desde el andén y cerrado en marcha. Esta configu-
racion reduce las posibilidades de evacuacion de los viajeros
en caso de atentado terrorista. [gualmente, tanto los viajeros
como los no viajeros pueden circular libremente con equipaje
de tamafio considerable.

Ademas, la amplitud de las redes por las que circulan les
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hacen especialmente dificiles de proteger contra actos
delictivos.

Lared ferroviaria tiene 32.000 km de vias y 90.100 estructu-
ras, cuyo aislamiento hace la proteccién mds dificil. En conse-
cuencia, las vias, cambios y centros técnicos vecinos pueden
ser objeto de intentos de sabotaje, los puentes y tuneles pue-
den ser objetivo de atentados con explosivos mortales, lo
mismo que algunos cargamentos de mercancias.

3. Una Herencia Pesada

A causa de sus debilidades estructurales, los transportes
ferroviarios o guiados han sido repetidamente objeto de ata-
ques calificados como terroristas desde el final de la Segunda
Guerra Mundial, tanto en Francia como en el extranjero.

muertos, 77 heridos).

Marsella-Paris (4 muertos, 45 heridos).

ferroviarias para conseguir un rescate.

zacion del trafico.

Ejemplos de Ataques Terroristas Identificados en los Transportes Ferroviarios
o Guiados en Territorio Nacional

+ 18 de junio de 1961: Atentado en el tren Estrasburgo-Paris (28 muertos y 170 heridos).
* 9 de marzo de 1975: Bomba en la Gare de I'Est (1 muerto, 6 heridos).
* 16 de noviembre de 1981: Atentado en la Gare de I'’Est (2 heridos).

+ 29 de marzo de 1982: Atentado con bomba, cerca de Limoges, destinado al tren Paris-Toulouse, reivindicado por Carlos (5

+ 31 de diciembre de 1983: Dos atentados atribuidos a Carlos perpetrados en la gare Saint-Charles de Marsella y en el TGV

+ 1995-1996: Ola de atentados atribuidos al GIA (Groupe Islamique Armé), entre ellos el del RER B en la estacion Saint-Michel
(8 muertos y mds de un centenar de heridos), y el del RER B en la estacion Port-Royal en 1996 (4 muertos, 91 heridos).

+ 2003-2004: Un grupo denominado AZF puso en varias ocasiones bombas sin hacerlas explotar en las infraestructuras

+ 2008: Detencién de un grupo sospechoso de haber saboteado varias lineas de TGV en toda Francia produciendo la parali-

+ 21 de agosto de 2015: Intento de atentado por parte de un individuo armado en el tren Thalys en Bruselas.

Fuente: Direccién General de la Gendarmeria Nacional y Comisién de Informacién conjunta con la Comision para la Administracion del Territorio y el Desarrollo Sostenible

y la Comision para las Leyes del Senado.

En Europa, el Consejo para la estrategia y gestion de riesgos
(Compagnie européenne d'intelligence stratégique, CEIS) ha
identificado 257 ataques terroristas entre 1970 y 2014, Entre
los més importantes, estan el atentado con bomba del 2 de
agosto de 1980 en la estacién de Bolonia (85 muertos y 200
heridos), y los atentados con bomba del 11 de marzo de 2004
en cuatro trenes de cercanias que se dirigian a la estacion
madrilefia de Atocha (191 muertos y 1.900 heridos). También
los atentados de Londres el 7 de julio de 2005 (varias explo-
siones en metros y autobuses, con el resultado de 56 muer-
tos y mas de 700 heridos).

Con la excepcién de estos casos con muchos muertos, los
ataques contra el sector ferroviario no han tenido, en gene-
ral, consecuencias tan dramaticas. En la mayor parte de los
casos, no ha habido victimas. En el 41% de los casos han
afectado al material rodante, en el 32% a la infraestructura
y en el 27% a estaciones ferroviarias o de metro. Durante
todo el periodo contemplado, la mayor parte de los ataques
han sido atribuidos a grupos independentistas. La reduccion
de los conflictos existentes en este terreno explica la ten-
dencia a la disminucién del nimero de ataques en este
periodo.
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B. Los NuMER0OSOS SERviIcIoS PUBLICOS
TRANSPORTES TERRESTRES

1. Una Mision Realizada por la Gendarmeria
Nacional Sin un Dispositivo Especifico

Dado que el 90% de la red ferroviaria francesa corresponde
a zonas de competencia de la Gendarmeria, la seguridad
ferroviaria es una misién importante de la Gendarmeria
Nacional.

Esta no dispone de una unidad especializada para asegurar
la proteccion de los transportes ferroviarios o de las estacio-
nes. Al igual que el resto de sus misiones, ésta la realizan
todos los efectivos de una zona, sin especializacién.

Esta organizacion tiene las ventajas de la flexibilidad y la
complementariedad, lo que permite, por ejemplo, que la
informacién recopilada en un caso se utilice en otra misién.

Ademas, en caso de crisis, podran desplegarse todos los
medios de una zona para hacer frente a una amenaza
identificada.

Por lo tanto, la seguridad ferroviaria puede beneficiarse de
los refuerzos de los grupos de vigilancia e intervencién de la
Gendarmeria (pelotons de surveillance et d'intervention de
la gendarmerie, PSIG) movilizados inmediatamente en caso
de crisis -por ejemplo, el ataque a un tren o a una estacién- a
la espera de los refuerzos de la unidades especializadas, con-
cretamente el GIGN (Grupe d'intervention de la Gendarmerie
Nationale).

En 2010 la Gendarmeria reforzé su dispositivo territorial
para tener mas en cuenta la mision de la policia ferroviaria,
con la asignacién de 300 efectivos complementarios para
esta finalidad en 43 departamentos dentro del PSIG, de 19
brigadas territoriales auténomas (brigades territoriales auto-
nomes, BTA) y de 33 brigadas de proximidad (BP). En conse-
cuencia, 130 unidades se han beneficiado de este refuerzo,
pasando de 1 a 8 personas. S6lo las regiones de gendarmeria
del Franco-Condado, Limousin y Cércega no han sido dota-
das con efectivos complementarios.

Por ultimo, la Gendarmeria Nacional pone a disposicién de la
Prefectura de Policia de Paris un escuadrén de gendarmeria
movil, compuesto por 75 militares para la seguridad del
metro de Parfs. No obstante, este refuerzo se ha desplegado
en otras misiones tras los acontecimientos del pasado 13 de
noviembre.

8. Sin embargo, la seguridad de las estaciones internacionales es competencia de
la SDRPT).

9. Se trata de unrepresentante de la Direccién Central de la Seguridad Publica
(DCSP).

ENCARGADOS DE LA SEGURIDAD DE LOS

2. Un Servicio Especifico a Cargo de la
Policia Ferroviaria en el Seno de la Policia
Nacional

 El servicio nacional de policia ferroviaria, servicio
especializado de la policia nacional que tiene
competencia en todo el pais

Creado el 27 de junio de 2006, el Servicio Nacional de Policia
Ferroviaria (SNPF), que depende de la Direccién Central de la
Policia de Fronteras (DCPAF), dispone de una brigada central de
ferrocarriles (Brigade Centrale des Chemins de Fer, BCCF), com-
puesta por 257 personas, y ejerce una autoridad funcional sobre
las brigadas de ferrocarriles organizadas en zonas de competen-
cia de la policia fronteriza, que agrupa 271 personas mas.

El SNFP tiene competencia en el territorio nacional, con
excepcion de la zona de competencia de la Subdireccién
Regional de la Policia de Transportes (SDRPT), que depende
de la Prefectura de Policia de Paris pero que tiene competen-
cia en materia de proteccién de los transportes ferroviarios en
toda la regién de fle de France. No obstante, en esta cir-
cunscripcién, la SNPF se encarga de la seguridad de los trenes
con conexiones internacionales®. En efecto, este servicio se
encarga de la seguridad de los flujos y no de las empresas,
que son competencia de los servicios locales de seguridad.

El SNPF se organiza en torno a un centro de analisis y ges-
tién operativa (p6le d'analyse et de gestién opérationnel,
PAGO), compuesto por oficiales de conexién de la Direccién
General de la Gendarmeria Nacional (DGGN), de la Direccién
General de la Policia Nacional® y de la SDRPT, y también por
un representante de la SNCF, que coordina los diferentes servi-
cios operativos para conducir operaciones dirigidas alared o a
cierto tipo de delincuencia. A nivel local, la estructura nacional
se plantea a escala de zonas de competencia de la policia de
fronteras (PAF) y funciona seguin esquema andlogo: un "PAGO
zonal”, que es un conjunto de oficiales de enlace de diferentes
servicios locales de seguridad y asegura su coordinacion.

* El caso concreto de la region lle-de-France : una
funcion de seguridad prestada por la SDRPT que
desempena un papel de coordinacion propio en
la region

La Subdireccion Regional de la Policia de Transportes (SDRPT),
que depende de la Direccién de la Seguridad de Proximidad de
Paris y sus suburbios (DSPAP) de la Prefectura de Paris fue
creada por el Decreto n° 2003-932 del 1 de octubre de 2003



relativo al establecimiento de un servicio de policia descentra-
lizado encargado de la seguridad de personas y bienes en las
redes de transportes de viajeros ferroviarios de la regién de fle
de France y que modifica el Cédigo Penal. Se encarga de la
seguridad de los transportes en la regién de fle de France.

Esta Subdireccién cuenta para este fin con la brigada de redes
de Tle de France, dotada con 1.156 policfas, reforzada con
fuerzas de la Gendarmeria Mo6vill®, compafiias republicanas
de seguridad y con fuerzas militares, a disposicién y bajo el
mandato de la SDRPT.

Este dispositivo se apoya ademads en los medios de los servi-
cios de la policfa y la gendarmeria de Tle de France y en los
medios del servicio de seguridad de la SNCF (SUGE) y del
grupo de proteccién y de seguridad de las redes (GPSR) de la
RATP, cuya actuacién también estd coordinada por la SDRPT
en esta region.

« Otras fuerzas policiales

Hay varios escuadrones de compafifas republicanas de segu-
ridad desplegados para encargarse de la seguridad en las
estaciones. Estan a disposicién de las fuerzas policiales, para
llevar a cabo misiones de seguridad o de lucha contra la inmi-
gracién irregular.

Asimismo, en Marsella, Lyon y Lille, un servicio interdepar-
tamental de seguridad en el transporte publico pertene-
ciente a la Direccién Central de Seguridad Publicall, se encar-
ga de la seguridad de proximidad en las redes de transporte
locales de metro, tranvia y autobus en colaboracién con la
brigada de ferrocarriles de la zona.

Por ultimo, se han implantado unidades de seguridad en los
transportes publicos en las ciudades de Montpellier, Saint-
Etienne, Estrasburgo, Nantes, Rouen, Burdeos y Toulouse.
También pertenecen a la DCSP; estas unidades cumplen una
misién comparable a la de las SISTC en una zona mas limitada.

Los efectivos de las SISTC y USTC son 400 oficiales de poli-
cia, de los que las tres cuartas partes pertenecen al SISTC.

3. El Papel de la Proteccion de Estaciones
y Redes también lo Realizan otros Agentes

- Efectivos militares

En el marco de la operacién Vigipirate, se desplegaron 317
militares en 30 estaciones para encargarse de su vigilancia.
Tras los atentados del 13 de noviembre pasado, se han refor-
zado con 249 militares, lo que permite asegurar la vigilancia
de 17 estaciones mas.

Estdn a disposicion de la prefectura de policia de Paris o de
las direcciones departamentales de la seguridad publica

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

* Aduana

La Direccién General de Aduanas y de Impuestos Indirectos
(DGDDI) también interviene en la misién de proteccién de los
transportes ferroviarios, en el marco de la lucha contra el
fraude aduanero. Asi, los agentes de aduanas realizan los
controles segun el articulo 60 del cédigo de aduanas, que les
autoriza principalmente a revisar las mercancias en el
momento en que entran en territorio nacional, lo que hace
que su papel sea esencial en la lucha contra el trafico de
armas.

Articulo 60 del Cédigo de Aduanas

Por la aplicacién de las disposiciones del presente c6digo y
para luchar contra el fraude, los agentes de aduanas pue-
den proceder al control de mercancias y de los medios de
transporte y de las personas.

Se han movilizado casi 500 aduaneros para la misién de pro-
teccion de los transportes ferroviarios, entre ellos seis briga-
das a bordo de los trenes de la SNCF. En el tunel del Canal de
la Mancha o en la proteccién del Eurostar constituyen la
parte esencial de los efectivos.

La coordinacioén de las actuaciones en aduanas y del SNPF se
realiza a través de intercambios muy regulares, poco formali-
zados, entre las direcciones interregionales de aduanas y las
direcciones zonales de la policia de fronteras.

Los vinculos entre la aduana y la SNCF, que ha cedido una
parte de la SUGE, con un papel de interconexién entre las dos
entidades, son también muy estrechos, permitiendo la arti-
culacién de los controles.

Por otra parte, se firm¢ un convenio de colaboracién el 8 de
enero de 2013 entre la SNCF y la DGDDI para mejorar las rela-
ciones entre las dos partes y permitir una mejor cooperacién
en materia de lucha contra el fraude aduanero.

L. Una Proteccion que se Inscribe Proba-
blemente en el Marco de la Proteccion de
Organismos de Importancia Vital

El Cédigo de Defensa definié un régimen particular de protec-
cion aplicable a algunos operadores, segun las consecuencias
especialmente graves para el conjunto del pais que tuviera
un ataque terrorista, un sabotaje o un acto delictivo sobre las
instalaciones que gestionan. El articulo 1332-1 del Cédigo de
Defensa las define como las “instalaciones y elementos cuya
falta de disponibilidad supondria un disminucién importante

10. Este refuerzo esté suspendido desde el 13 de noviembre de 2015: ver mds arriba.

11. Esta Direccién depende, a su vez, de la Direccién General de la Policifa Nacional.
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del potencial de guerra o econémico, de la seguridad o de la
capacidad de supervivencia de la nacién”.

En aplicacién del articulo R. 1332-2 del cédigo de defensa, un
decreto del 2 de junio de 2006 establece a lista de los secto-
res de actividad de importancia vitall2, En este ambito, los
ministros coordinadores del sector -o el prefecto del departa-
mento si el operador sélo gestiona un establecimiento- desig-
nan los operadores de importancia vital. Esta designacion se
efectia previa consulta a la comisién interministerial de
defensa y seguridad de los sectores de actividad de impor-
tancia vital, presidida por el Secretario General para la Defen-
sa y la Seguridad Nacional (SGDSN).

Entre los sectores de importancia vital figuran, entre otros,
los transportes. Si la designacién de un operador de impor-
tancia vital (OVI) estd amparada por el secreto de defensa
nacional, algunas estaciones y algunas instalaciones, debido
a suimportancia, estan reguladas por el articulo L. 1332-1 del
Cdédigo de Defensa.

Elarticulo L. 1332-3 del mismo c6digo prevé que estos opera-
dores, de acuerdo con el ministro coordinador que haya
designado el operador y con el operador, deben establecer un
plan de seguridad del operador, sometido a la aprobacién
del SGDSN. En caso de incumplimiento de sus obligaciones,
los operadores pueden ser objeto de sanciones penales, en
aplicacion del articulo L. 1332-7 del mismo cédigo.

Este plan contiene, por supuesto, las medidas de proteccion
de las instalaciones definidas por el articulo L. 1332-1 del
cédigo de defensa, designadas como puntos de importancia
vital (PIV).

Las medidas de proteccién del PIV son objeto de controles
regulares por parte de la autoridad administrativa.

En resumen, en el Plan Nacional, las directivas nacionales de
seguridad especifican por sectores de actividad las medidas
del plan Vigipirate aplicables al sector de importancia vital
afectado, permitiendo articular el régimen de proteccién apli-
cable con el grado de amenaza constatado en el Plan Nacional.

5. El Papel atin Demasiado Marginal de la
Policia Municipal

En algunos municipios, la policia municipal tiene la compe-
tencia de la proteccién de los transportes de la ciudad o de su
area metropolitana. En efecto, el orden y la seguridad en los
transportes forman parte de las funciones generales del
alcalde en aplicacion del articulo L. 2212-2 del cédigo general
de administraciones territoriales.

12.Decreto del 2 de junio de 2006 que establece la lista de los sectores de activi-
dad de importancia vital y designa los ministros coordinadores de dichos sec-

tores, n° NOR : PRMX0609332A

La Policia Intermunicipal de Transportes:
La Experiencia de Orleans

Esta policia intermunicipal de transportes (tranvia, auto-
bus, lanzaderas SNCF) se creé en 2004.

Se inscribe en el marco del contrato local de seguridad en
los transportes (CLST) de dreas metropolitanas, firmado
por 18 de 22 ayuntamientos.

Los policias intermunicipales, contratados y dirigidos
administrativamente por el EPCI, dependen de los alcal-
des para el ejercicio de sus funciones operativas y sobre
todo para la constatacion de las infracciones.

El servicio funciona de forma complementaria con la poli-
cia nacional y la gendarmeria nacional.

La policia intermunicipal estd compuesta por 22 agen-
tes, entre los que hay policias municipales, agentes de
vigilancia y agentes de mediacion. Las competencias
Jjudiciales de los policias y los agentes de vigilancia se
ejercen en los 18 municipios que han firmado el CLST.
Las principales funciones de esta policia intermunicipal
son las siguientes:

- Ayudar al servicio de control de Ia red de transportes
del drea metropolitana de Orleans (lucha contra el
fraude).

- Vigilar la red de transportes del drea metropolitana de
Orleans con patrullas a bordo de autobuses y tranvias.

- Arrestar a los autores de infracciones para llevarlos
ante los oficiales de la policia judicial competentes en la
zona, e intervenir en operaciones especificas en coordi-
nacién con los servicios de la policia nacional, de la gen-
darmeria y de las respectivas policias municipales.

Fuente: Informe n° 782(2011-2012) de MM. Francois Pillet et René Vandieren-
donck, realizado a peticion de la Comision de Leyes, presentado el 26 de sep-
tiembre de 2012, p. 48.

Sin embargo, actualmente hay poca policfa municipal o
intermunicipal de transportes. Su marco de actuacion es, en
efecto, complicado, en la medida en que los policias de la
estructura intermunicipal estan alternativamente bajo la
autoridad del alcalde del lugar en el que intervienen.

Por todo lo expuesto, el pleno ejercicio de algunas compe-
tencia transferidas a nivel de intermunicipalidad, concre-
tamente el transporte, necesitarian ser complementadas
con la correspondiente transferencia al presidente de la
intermunicipalidad de la policia especial que tiene esta
competencia.
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C. SERvICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD PROPIOS DEL GRUPO PUBLICO FERROVIARIO Y

DE LA RATP

El articulo L. 2251-1 del Cédigo de Transportes autoriza a dos
operadores de transporte, SNCF y RATP a tener “servicios
internos de seguridad”. Estos servicios “son los encargados,
en el marco de una mision de prevencion, de vigilar la segu-
ridad de las personas y los bienes, de proteger a los emplea-
dos de la empresa y su patrimonio y de vigilar el buen fun-
cionamiento del servicio”.

Para subrayar la especificidad de sus funciones y evitar cual-
quier confusién con la “seguridad/sécurité”, entendida como
el conjunto de procedimientos técnicos que permiten asegu-
rar la circulacién de trenes y metros sin percances, las dos
empresas han preferido el término “seguridad/sureté” para
designarlas.

1. La Seguridad General (SUGE) del Grupo
Publico Ferroviario

a) El principio de un servicio interno de seguridad

Desde la ley del 15 de julio de 1845 sobre la policia de ferroca-
rriles, se han definido sanciones especificas para los atenta-
dos contra la red ferroviaria; las antiguas empresas ferovia-
rias ya tenian su propio servicio de vigilancia. Cuando la
sociedad nacional de ferrocarriles (Société Nationale des Che-
mins de Fer francais, SNCF) se cre6 en 1937, estos servicios
se unificaron dentro de la «Seguridad general», SUGE.

Las funciones de la SUGE abarcan un amplio campo, dado
que es la encargada de luchar contra los actos incivicos (por
ejemplo fumar en un espacio no autorizado o degradar el
material), contra el fraude, contra el robo (de equipajes en
las estaciones y en los trenes, o de metales en lared), de pro-
teger al personal del grupo publico ferroviario, de controlar
la calidad de las prestaciones de las empresas de seguridad
privada en las estaciones, y de contribuir a lucha contra el
terrorismo.

Los 2.800 agentes de la SUGE son contratados, formados y
pagados por la empresa. Aunque pueden hacer atestados de
las infracciones al Cédigo de Transportes, hacer interrogato-
rios o investigaciones sobre actos de delincuencia fisica o
financiera, su principal misién es prevenir todos estos actos.
Contribuyen asi a la creacion de un sentimiento de seguri-
dad para los usuarios de los transportes ferroviarios, cuyas
repercusiones comerciales son evidentes. Ademas de incitar
a los usuarios a utilizar este tipo de transporte, la prevencién
de los diferentes actos delictivos mencionados permite evitar
retrasos.

La Contratacion del Personal de la SUGE

Para pertenecer a la SUGE hay que tener al menos 21
arios y el certificado de estudios profesionales (o titulo
equivalente), el bachillerato (o titulo equivalente) o el
titulo de adjunto de seguridad o de adjunto de gendar-
me voluntario. No hay que tener antecedentes penales
y cumplir los criterios de honorabilidad y honradez exi-
gidos por la ley para obtener el certificado y la licencia
para llevar armas, que se verifica con una investiga-
cion sobre la moral de los solicitantes. La contratacion
se realiza en varias etapas, seguidas de un periodo de
formacion.

La SUGE realiza el trabajo de vigilancia, andlisis y antici-
pacién de riesgos. Sobre el terreno, sus agentes patrullan
en las estaciones y en los trenes, generalmente de unifor-
me. Estdn autorizados a llevar armas. Pueden ir acompafia-
dos de unidades caninas?3.

Sila SUGE es una herencia del pasado, su existencia esta
justificada actualmente por la especificidad del ambito
ferroviario. Los agentes de la SUGE disponen de toda la
informacion relativa a la circulacion de los trenes en tiem-
poreal y saben como intervenir en la red de la manera mas
adecuada, evitando los peligros derivados de la circulacién
de los trenes o de la electrificacién de las lineas. Este buen
conocimiento de la red y de sus peligros es indispensable
para ejercer las funciones de la SUGE y justifica la exis-
tencia de un servicio interno de seguridad especifico en
la empresa, en lugar de recurrir a empresas de seguridad
privada.

Este es el motivo por el que los articulos 63 a 68 de la ley
n° 2001-1062 del 15 de noviembre de 2001 relativa a la
seguridad cotidiana consagraron la existencia de los ser-
vicios de seguridad internos de la SNCF y la RATP!4, some-
tiéndolos a algunas disposiciones de la ley n° 83-629 del
12 de julio de 1983 que regula las actividades de seguridad
privadals.

13.26 unidades caninas pueden ser movilizadas en el territorio nacional.

14.Codificados también en los articulos L. 2251-1 y siguientes del Cédigo de
Transportes.

15.Esta ley fue derogada, sus disposiciones se integraron en el libro VI del c6digo
de seguridad interior.
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b) Posicién de la SUGE dentro del nuevo grupo
plblico ferroviario compuesto por SNC,
SNCF Mobilités y SNCF Réseau

La SUGE estaba adscrita a la Sociedad nacional de ferroca-
rriles hasta la ley n°® 2014-872 del 4 de agosto de 2014
relativa a la reforma ferroviaria, que unificaba la Sociedad
nacional de ferrocarril y la red ferroviaria de Francia
(Réseau ferré de France, RFF) en un grupo publico ferro-
viario unico, compuesto por tres empresas publicas con
caracter sectorial y comercial (EPIC): SNCF Mobilités,
encargada de la explotacion de los servicios de transporte,
SNCF Réseau, responsable de la red, y una EPIC «de cabe-
cera» SNCF.

Esta se ocupa del control y del desarrollo de las estrate-
gias de todo el grupo, de las funciones compartidas y de
las “misiones transversales necesarias para el buen fun-
cionamiento del sistema de transporte ferroviario nacio-
nal, ejercidas en beneficio del conjunto de los participan-
tes en este sistema, especialmente en lo relativo a la
gestion de crisis y preservacion de la seguridad de las
personas, los bienes y la red ferroviaria”, Por eso la SUGE
estd adscrita a ella.

El articulo 23 de la ley ha afiadido al Cédigo de Transportes
un nuevo articulo L. 2251-1, que afirma que la SUGE debe
cumplir sus funciones “en beneficio de SNCF Réseau, de
SNCF Mobilités y de las demds empresas ferroviarias que
utilizan la red férrea nacional, asi como de su personal, a
peticion de estas y en un marco formalizado”. También per-
mite a la SNCF realizar tareas de seguridad para todos los
operadores que utilizan la red ferroviaria francesa (Thalys,
Eurostar, Thello, etc.).

Estas prestaciones deben facturarse a las diferentes ins-
tancias para las que la SUGE interviene, sean EPIC del grupo
publico ferroviario (SNCF Mobilités et SNCF Réseau) u otros
operadores. Para que la ejecucién de estas prestaciones se
realice de forma transparente, equitativa y no discriminato-
ria entre las empresas ferroviarias, la SNCF debe publicar
anualmente un documento de referencia sobre la tarifica-
cién de las prestaciones de seguridad, sometido al dictamen
de la Autoridad de regulacién de las actividades ferroviarias
y de transporte por carretera (Arafer). Un decreto del 10 de
julio de 2015 estableci¢ las obligaciones de la SNCF a este
respecto.

Este documento deberd presentarse como fecha limite el 30
de abril de 2016, para su publicacién del 1 de septiembre de
2016, pero hasta esta fecha, la SNCF puede facturar sus
servicios de seguridad en aplicacién de los contratos acep-
tados por Arafer.

¢) Medios dedicados a la seguridad por el grupo
publico ferroviario

Para ejercer sus funciones, la SUGE se apoya en un dispositi-
vo de videoproteccién compuesto de mas de 33.300 cdma-
ras repartidas de la siguiente manera:

— Mas de 12.000 camaras en estaciones, de ellas casi 8.000
en {le de France.

— Mas de 21.000 camaras en los trenes, de ellas 11.000 en la
red Transilien?6,

Las cédmaras instaladas en estaciones estan conectadas al
puesto de mando nacional “sGreté” de la SUGE, as{ como a los
centros de gestion de llamadas, encargados de la recepcién de
llamadas calificadas como de emergencia y al nimero espe-
cial 3117. Estas entidades pueden proyectar las imégenes en
tiempo real en las pantallas de control en caso de accidente.

El 3117 y el 31177

El 3117 es un nimero para llamadas de emergencia, gratui-
to, que permite a los usuarios del transporte ferroviario
alertar a la empresa de cualquier incidente relativo a la
seguridad (agresion o robo, por ejemplo) o a la salud (enfer-
medad o caida). En comparacion con los numeros para llama-
das de emergencia cldsicos, facilita la prestacion de auxilio
en los trenes, ya que permite informar a los servicios de
socorro en tiempo real de la localizacion de la llamada, lo que
es Util cuando ésta se realiza desde un tren en circulacion.

Este servicio, creado el 1 de febrero de 2011 para la red
Transilien, se extendid en 2013 a todo el territorio nacio-
nal, y desde el 1 de septiembre de 2015 se ampli6 a las
alertas terroristas. Los 35 operadores encargados de reci-
bir estas llamadas, procedentes de empresas de seguridad
privada, han recibido una formacion especifica para iden-
tificar de la mejor manera posible los riesgos que se
corren. Desde principios de afio, se han recibido 18,000 Ila-
madas de emergencia. Se ha constatado un aumento de
las llamadas desde el atentado fallido del Thalys.

Desde el 14 de diciembre de 2015, los usuarios cuentan
ademads con la posibilidad de enviar SMS al 31177 (que no
tiene sobrecoste, solo se factura el precio del SMS del ope-
rador), que luego se reenvian a los centros de llamadas. El
objetivo es ofrecer a los usuarios un nuevo medio de
comunicacién, mds discreto que una llamada telefénica,
en caso de incidencia

16.La red Transilien es la red de trenes de cercanias que dan servicio a la regién

de Parfs, compuesta principalmente (pero no Unicamente) por lineas RER.



También se realizan operaciones de videoproteccién acti-
va, mediante las que los agentes de empresas de seguridad
privada que vigilan las pantallas se encargan de detectar
comportamientos delictivos o anormales en base a las ima-
genes proyectadas en tiempo real.

Por el contrario, las imagenes de las cdmaras instaladas en el
material rodante no se pueden difundir en tiempo real (salvo
cuando constituyen una ayuda a la conduccién), y por lo
tanto, solo se pueden investigar a posteriori para identificar
a los autores de actos delictivos.

La SUGE también dispone de otros dispositivos tecnolégicos,
como nanodrones y helicépteros, destinados a la vigilancia
de las infraestructuras, complementados por un dispositivo
de alarmas moviles.

El presupuesto total anual destinado por el grupo publico
ferroviario a la seguridad se estima en 400 millones de
euros, de los que 200 millones son para la SUGE, unos 80
millones para la videoproteccion, y entre 80 y 90 millones
para prestaciones de empresas de seguridad privada.
Estas prestaciones son principalmente de vigilancia, super-
visién y control de accesos y también de control de equipa-
jes con rayos X en las consignas, de videoproteccién activa
en grandes estaciones y de gestién de los centros de llama-
das de emergencia.

En general, el tema de la seguridad concierne a todo el
grupo publico ferroviario, que ha desplegado en todo su
organigrama una red de responsables y referentes en mate-
ria de seguridad. Todos los empleados del grupo se involu-
cran en la prevencion de incidentes y en informar a los ser-
vicios de seguridad. Para ello disponen de la aplicacién
movil, CEZARY, que les permite sefialar cualquier hecho
relativo a la seguridad. Algunas categorias del personal,
como los interventores o los agentes que recorren la red, jue-
gan un papel especifico en este terreno.

2. El Grupo de Proteccion y Seguridad
de las Redes (GPSR) de la RATP

El dia siguiente al final de la Segunda Guerra mundial, se
doté a la RATP de un servicio de vigilancia general llamado
"vigilancia general RATP", y en 1989 de un grupo de inter-
vencién y proteccion de las redes, el GIPR. Estos dos servi-
cios se unificaron en el grupo de proteccién y seguridad
de las redes (GPSR) en 1994,

Actualmente, el departamento de seguridad de la RATP
esta formado por 1.200 agentes, de los que 1.000 pertene-
cen al GPSR. Se encargan de la seguridad de la red y de la
comodidad de los viajeros, asegurando su acogida y acceso
a la informacioén, llevandoles, asi como al personal de la
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RATP en caso de necesidad, asistencia y auxilio, disuadien-
do los actos delictivos en toda la red y haciendo respetar la
normativa vigente.

De igual manera que los agentes de la SUGE, son contrata-
dos, formados y pagados por la empresa. Para pertenecer
a la GPSR hay que tener al menos 21 afios, ser titular de
un documento nacional de identidad o de un permiso de
residencia de 10 afios en vigor, no tener antecedentes
penales y estar capacitado para obtener el permiso de lle-
var armas y tener el permiso B. No se exige titulacién
académica.

El GPSR se apoya en una red de 9.680 cdmaras desplegadas
en los espacios publicos y 28.730 en el material rodante.

3. La Gestion de la Seguridad en las
demas Redes de Transporte

En provincias, los operadores de transporte no estan auto-
rizados a tener servicios internos de seguridad dotados de
los mismos poderes que los agentes de la SUGE o del GPSR.
Sin embargo, cuentan con personal destinado a la seguri-
dad y también pueden recurrir a sociedades de seguridad
privada.

En su informe sobre la seguridad en los transportes publi-
cos urbanos de 2014, la Unién de Transportes Publicos y
Ferroviarios (UTP) identifica asi, dentro de las empresas
sometidas al convenio colectivo nacional de redes de trans-
portes publicos urbanos de viajeros que han respondido a la
encuesta, casi 2,500 empleos asociados a los servicios dedi-
cados o que participan en la seguridad, es decir, el 5,2% de
los efectivos totales.

Los operadores de transporte se apoyan también en una
importante red de video proteccién, dado que el 83% de los
vehiculos llevan esta equipacién. En total, el coste global de
la seguridad asciende a 185 millones de euros para 86
empresas que han respondido a la encuesta, que represen-
tan el 76% de los efectivos totales de la profesion. Esta can-
tidad no incluye las inversiones realizadas por las autorida-
des locales.

17.Conocer la evolucién de las zonas de riesgo.
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D. UNA COORDINACION GENERAL MEJORABLE

1. Una Coordinacion Asegurada a
Varios Niveles

+ La coordinacion estratégica realizada por la
unidad de coordinacion de la seguridad en los
transportes publicos

En el Plan nacional, se asegura la coordinacién con un ser-
vicio de policia especifica, la unidad de coordinacién de la
seguridad en los transportes publicos (UCSTC).

Esta unidad, creada el 17 de mayo de 2010, en el marco del
plan nacional para la seguridad de los transportes publicos,
presentado el 14 de abril de 2010, esta adscrito a la Direc-
cion General de la Policia Nacional (DGPN) pero depende de
la autoridad conjunta de la Direccién General de la Gen-
darmeria Nacional (DGGN) y de la DGPN.

Estd compuesta por cinco representantes: un comisario de
policia, que dirige la estructura, un oficial de gendarmerta,
que le secunda, y un representante de la prefectura de
policia, de la SNCF y de la RATP.

La misién de la UCSTC reposa a nivel local en estructuras
que rednen en torno al prefecto de zona a los diferentes
actores implicados.

Esta unidad cumple la funcién de coordinacién estratégi-
ca que le permite preparar el comité nacional de la seguri-
dad en los transportes, encargado de dirigir y evaluar la
politica de seguridad en este ambito, cuya presidencia
ostenta el Ministro del Interior. Realiza estadisticas,
fomenta buenas practicas y organiza ejercicios conjuntos
entre los diferentes agentes de la seguridad en los trans-
portesterrestres.

+ Coordinacion operativa efectuada por varios
agentes

El servicio nacional de policia ferroviaria (SNPF) tiene una
doble misién: de intervencién y de coordinacién.

Dentro de este servicio, la DGGN, DGPN, el SDRT y la SNCF
estdn representados por oficiales de enlace que tienen una
doble misién: asegurar la transmisiéon de la informacién
procedente de su servicio y permitir la coordinacién de
operaciones conjuntas.

- Coordinacion propia en ile de France

Ademas de la misién operativa de proteccién de las redes de
transporte, la SDRPT realiza, en la regién de fle de France,

una misién de coordinacién de la actuacion de los diferentes
servicios que intervienen en Paris, en las Direcciones de
Departamento de la Seguridad Publica (DDSP) de los tres
departamentos de la pequefia circunvalacién y de los cua-
tro departamentos de la gran circunvalacién, aplicando el
articulo 1° del decreto mencionado del 1 de octubre de 2003.
A este respecto, esta subdireccién realiza principalmente la
coordinacién de las cuatro agrupaciones de la policia de los
departamentos de la gran circunvalacion.

La coordinacién se realiza a través de la comunicacién entre
los puestos de mando de los diversos estamentos sometidos
a la autoridad del centro operativo de redes de transporte,
integrado en el puesto de mando de la Direccién de Seguridad
de proximidad del drea metropolitana parisina (DSPAP) de la
prefectura de policia de Parfs.

Desde principios de 2015, se han realizado casi 408 operaciones
conjuntas de la SUGE y la policia nacional en fle de France.

2. La Existencia de Lazos Particulares
entre la DGGN y la SNCF

La cooperacién entre la DGGN y la SNCF es especialmente
fuerte. Sin embargo, a diferencia de lo que sucede con la
SDRPT, no hay fundamentos juridicos para justificar esta coop-
eracion, que se realiza por medio de acuerdos sectoriales, que
tienen objetivos en ocasiones bastante precisos, como la lucha
contra el robo de metales!S,

En cuestion de seguridad, un acuerdo del 20 de julio de 2006
permite el adiestramiento del GIGN en el campo del material
ferroviario y tiene el objetivo de preparar las intervenciones
de esta unidad en el medio ferroviario.

Sin embargo, puede observarse que el acuerdo del 14 de
febrero de 2011 para establecer las modalidades y condi-
ciones en las que la gendarmeria nacional facilita el apoyo de
sus medios aéreos a la SNCF es objeto de desacuerdo en lo
que respecta a la tarifa aplicada por la gendarmeria nacional
por hora de vuelo, que ha desembocado en la suspensién de
los vuelos desde el 27 de enero de 2015.

Recientemente, la SNCF y la DGGN han firmado, el 22 de julio
de 2014, dos acuerdos con fines operativos, en vigor desde el
1 de septiembre de 2014, que permiten, por una parte

18.En este escenario, una célula de cooperacién operativa, constituida por 4 ofi-

ciales desde el 1 de septiembre de 2014, situada dentro de la Direccién de
Seguridad de la SNCF, tiene como objetivo desarrollar experiencia técnica en la
materia.



reforzar la vigilancia de la redes ferroviarias regionales en
Tle de France, en Provence-Alpes-Cote d'’Azur y en la regién
Rhéne-Alpes por medio del despliegue de patrullas mayori-
tariamente compuestas por reservistas; por otra parte, per-
miten crear una célula de cooperacién operativa (CCOP)
dentro de la Direccién de Seguridad de la SNCF compuesta
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por cuatro suboficiales, para optimizar la lucha contra los
atentados en la red ferroviaria nacional, especialmente los
robos de metales.

El 1 de octubre de 2015, el balance de la aplicacién de este
primer acuerdo fue relativamente satisfactorio.

BALANCE A 1 DE OCTUBRE DE 2015 DEL ACUERDO PARA REFORZAR LA SEGURIDAD EN LAS REDES

Empleo de reservistas/SNCF

N°de patrullas realizadas N° de personas controladas

N°de detenciones

Tle de France 415 12.386 166
Rhone-Alpes 332 2.334 24
PACA 255 4284 63
TOTAL 1.002 19.004 253

Ademas, un oficial de enlace se integra en la Direccién de la
Seguridad (SUGE) de la SNCF y, en compensacion, se integra un
directivo de la SUGE en la Direccién de Operaciones de la DGGN.

Con respecto al ambito de intervencion de la DGGN, los lazos
con la RATP son marginales.

3. Un Dispositivo de Proteccion y
Coordinacion Poco Transparente

Aungque los informes subrayan el pragmatismo de la organi-
zacion de la seguridad en los transportes, que permite coor-
dinar la actuacion de varios servicios, entre ellos la seguri-
dad interna de la SNCF y de la RATP, el sistema actual se
caracteriza por su complejidad.

En efecto, la particularidad de la prefectura de policia de
Parfs, que se justifica por los problemas especificos de la capi-
tal, no conlleva una unidad de actuacién en este territorio, ya

que aqui también interviene la SNFP para proteger algunos
flujos.

Por otra parte, los propios servicios de coordinacién dispo-
nen de fuerzas operativas, pero los efectivos -1.156 perso-
nas para SDRPT y 550 para SNPF- no corresponden ni a un
organismo encargado s6lo de coordinar actuaciones, ni a un
servicio encargado de actuaciones operativas.

Por lo tanto, podria estar justificado reforzar esos servicios
0, por el contrario, reorganizarlos con la finalidad de otorgar
a un solo servicio la funcién de coordinacién del conjunto.

Finalmente, el papel de los servicios de inteligencia en
materia de seguridad de los transportes es esencial, en lo
relativo a las dificultades asociadas a la proteccién de espa-
clos abiertos y a la importancia de los flujos de personas.
Esta situacién justificaria aun mdas un punto de contacto
unico que realizara la coordinacién de las actuaciones de
seguridad en los transportes.

E. UN CuADRO JURIDICO DE INTERVENCION VINCULANTE

1. Un Marco General Restrictivo de Controles
de Identidad Realizados en el Contexto de
una Operacion de Policia Administrativa

El marco de controles y verificaciones de identidad emana de
los articulos 78-1 y siguientes del Cédigo Penal. Es el resulta-
do de la acumulacién de varias disposiciones.

Si existen dos tipos de control de identidad, por una parte en
el ambito de la policia judicial, para buscar los elementos
relativos a la comisién de una infraccién, y por otra parte en
el ambito de la policia administrativa para prevenir atenta-

dos contra el orden publico, las autoridades encargadas de
efectuarlos son las mismas en los dos casos, el contencioso de
estos dos tipos de medidas depende del 6rgano judicial.

Las personas encargadas de realizar estos controles y verifi-
caciones de identidad son, en aplicacion del articulo 78-2 del
Cédigo Penal, los oficiales de la policia judicial (OPJ]), los
agentes de la policia judicial y los agentes de la policia
judicial adjuntos, los dos ultimos actian a las érdenes y bajo
la responsabilidad de los OPJ).

El control preventivo de identidad esta sometido a fuertes
restricciones.
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- La prohibicion general de controles y
verificaciones de identidad sistematicas en
el dmbito administrativo

En un primer momento, el Tribunal Supremo consideré que
los controles preventivos no podian ser sistematicos!®.
Cuando los legisladores quisieron superar esta jurispruden-
cia, el Consejo Constitucional estimé que la practica de con-
troles de identidad sistematicos era contraria a la libertad
individual. As{ pues, aunque los legisladores habfan afiadido
el principio por el que los controles y verificaciones de identi-
dad realizados con fines preventivos podian efectuarse
“cualquiera que fuera el comportamiento del interesado”
(articulo 78-2, parrafo 7), el Consejo Constitucional en su
decisién n® 93-323 DC del 5 de agosto de 1993, Ley relativa a
los controles y verificaciones e identidad, afiadi6é una salve-
dad que neutralizaba la disposicién en cuestién, precisando
que en todos los casos, las “circunstancias particulares que
establecian el riesgo de atentado contra el orden publico”
debian justificar el control?°,

* El caso hibrido del control preventivo adminis-
trativo autorizado por el Fiscal de la Repiblica

La mencionada ley del 5 de agosto de 1993 establecié un pro-
cedimiento de control de identidad de naturaleza judicial en el
parrafo 6 del articulo 78-2 del Cédigo Penal, cuya finalidad es
en realidad preventiva, y permite al Fiscal de la Republica
disponer, previo requerimiento por escrito, el control de iden-
tidad de todas las personas en unos lugares y durante un
periodo determinado, con el fin de investigar y enjuiciar la
infracciones que se produzcan.

La autorizacién para recurrir a esta férmula debe tener una
motivacién especial, hay que especificar las infracciones?!
que son objeto de investigacién y enjuiciamiento.

Sin embargo, las infracciones investigadas en este caso
s6lo pueden ser infracciones que ya se han cometido en
una jurisdiccién y se caracterizan por su repetitividad: “en
realidad, la necesidad solo puede definirse para infracciones
cometidas efectivamente con anterioridad en una jurisdic-
cién”22, No obstante, se pueden investigar otras infracciones
descubiertas fortuitamente.

* El caso concreto de los controles en las estacio-
nes internacionales, limitados a la verificacion
de la posesion de un titulo o de un documento
establecido por ley

En aplicacién de los acuerdos de Schengen, ya no se realiza el
control de personas en las fronteras. Para permitir realizar los
controles de titulos y documentos exigidos a los extranjeros,

la ley del 5 de agosto de 1993 instaurd la posibilidad de con-
trolar la identidad de todas las personas que se encuen-
tren en zonas determinadas, con el fin de verificar que dis-
ponen de los documentos exigidos.

Este control se aplica, en primer lugar, en “la zona compren-
dida entre la frontera terrestre de Francia con los Estados
que firmaron la convencién de Schengen el 19 de junio de
1990 y una linea trazada 20 km detrds”, asi como en “las
zonas accesibles al publico en los puertos, aeropuertos y
estaciones ferroviarias o de carretera abiertas al trafico
internacional y designadas por decreto”.

Sin embargo, estas disposiciones no se pueden utilizar para
controlar a una persona sin un fundamento que no esté ligado
alaposesién de un titulo o de un documento de residencia,
como precisé el Tribunal Supremo en una sentencia del 3 de
mayo de 2007: “Las disposiciones del articulo 78-2, pdrrafo 4,
del Cédigo Penal, que autorizan el control de cualquier perso-
na situada en una zona accesible al publico de puertos, aero-
puertos o estaciones abiertos al trdfico internacional de viaje-
ros, no permiten eludir las condiciones de fondo y forma
aplicables al resto de los tipos de control de identidad pre-
vistos en el mismo articulo, parrafos 1 a 3 cuando las ope-
raciones no estin destinadas a verificar el respeto a las
obligaciones de detencidn, de llevar y de presentar titulos
ydocumentos previstos por la ley pero que dependen, por su
finalidad de otra categoria de control legalmente definida”?3,

En efecto, en el caso contrario, el Tribunal Supremo estima
que serfa un procedimiento inadecuado.

2. El Marco Restrictivo del Control Preven-
tivo de Personas y Equipajes

 Los poderes limitados de los agentes del Estado
en el marco de la policia administrativa

Cuando actuan para prevenir atentados contra el orden publi-
co, es decir, en el dmbito de la policia administrativa, las fuerzas
del orden no disponen de medios de actuacién importantes.

Sin duda, el articulo 78-2 parrafo 7 del Cédigo Penal les otor-
ga la potestad de controlar la identidad de una persona, con

19. Cas. Crim,, 10 nov. 1992, Bassilika, Bull. Crim., 1992 n° 370

20. Ver el Considerando 9 de la decisién : “(....) si el legislador puede estimar que el
control de identidad de una persona puede no estar relacionado con su com-
portamiento, es indudable que la autoridad competente debe justificar, en
todos los casos, las circunstancias concretas que suponen riesgo de atentado
contra el orden publico que han motivado el control; solo con esta salvedad,
puede apreciarse que el legislador no ha privado de las garantias legales la
existencia de las libertades constitucionalmente aseguradas;”.

21. El término “infracciones “engloba tanto los delitos y crimenes como las infracciones.

22.]CL Procedimiento penal, fasc.10, Controles y verificaciones de identidad, n°® 94.

23. Cas. Crim., 3 de mayo de 2007 n° 07-81331.



las reservas anteriormente expuestas, pero no permite
registrar a la persona o su equipaje.

Efectivamente, registrar a una persona se considera allana-
miento?4, y sélo se puede realizar en el marco de un proce-
so judicial y no de un control preventivo. As{ mismo, el
registro del equipaje se asimila a un allanamiento y no se
puede realizar en el &mbito de un control, salvo con el con-
sentimiento de la persona.

Por consiguiente, los agentes de policia o de la gendarmeria
nacional sélo pueden realizar cacheos de seguridad, no
sistematicos y solo en los casos en que son necesarios para
la seguridad de los agentes o de terceros (art. R. 434-16 del
Cédigo de Seguridad Interna).

Sin embargo, puede observarse que el articulo 78-2-4 del
Cédigo Penal autoriza a un oficial judicial o, por orden de
éste, a los agentes adjuntos a la policia judicial, el registro
de vehiculos en el marco de la policia administrativa,
para “prevenir un atentado grave contra la seguridad de
personas y bienes”, con el consentimiento del conductor.
No obstante, este articulo prevé la posibilidad de superar el
rechazo del conductor, si lo ordena la Fiscalia de la Repu-
blica. El mismo articulo prevé que el vehiculo pueda ser
retenido treinta minutos como méximo a la espera de este
requerimiento.

3. Los Poderes Relativos de los Servicios
Internos de Seguridad de la SNCF y la RATP

a) Un marco de Actividad muy Parecido a
las Disposiciones Relativas a las Actividades
Privadas de Seguridad

* Las condiciones de trabajo son generalmente
comparables a las aplicables a las actividades
privadas de seguridad

En aplicacién del articulo L.615-1 del cédigo de seguri-
dad interna, el ejercicio de las actividades internas de
seguridad por la SUGE y el GPSR se rige por el Cédigo de
Transportes.

Articulo L. 615-1 del Codigo de
Seguridad Ciudadana

Las disposiciones aplicables a los servicios internos de
seguridad de la SNCF y de la Régie autonome des trans-
ports parisiens (RATP) estdn definidas en el capitulo pri-
mero del titulo V del libro II de la décima parte del Codigo
de Transportes.
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Los articulo L. 2251-1 y siguientes del Coédigo de Trans-
portes se basan en realidad en frecuentes referencias a
las disposiciones del Cédigo de seguridad interna. Por
ello, existen muchas convergencias entre las actividades
de seguridad privada y las funciones de seguridad reali-
zadas por la SNCF o la RATP.

Sin duda, la definicién de la actividad de seguridad reali-
zada por los servicios internos parece mas amplia que la
simple actividad de seguridad privada descrita al princi-
pio del articulo L.611-1 del Cédigo de seguridad interna.
En efecto, el articulo L.2251-1 del Cédigo de Transpor-
tes defini¢ la misién de los servicios de seguridad de la
SNCF y de la RATP como la de “velar por la seguridad de
las personas y los bienes, proteger al personal de la
empresa y su patrimonio y vigilar el buen funciona-
miento del servicio”. Por lo tanto, esta actividad es mas
amplia que la actividad de seguridad privada como se
define al principio del articulo L. 611-1 del Cédigo de
seguridad interna: “proporcionar los servicios que tie-
nen como objetivo la vigilancia humana o la vigilancia
por medio de sistemas electréonicos de seguridad o la
proteccién de los bienes muebles e inmuebles asi como
la seguridad de las personas que se encuentran en estos
inmuebles”.

[gualmente, los agentes de la SUGE y del GPSR disponen
de una autorizacién general que les otorga el articulo L.
2251-1 del Cédigo de Transportes para intervenir en la
via publica, cuando el articulo L. 613-1 fija como princi-
pio la prohibicién de intervenir en la via publica a los
agentes de seguridad privada, salvo autorizacion excep-
cional acordada por el representante del Estado o el Pre-
fecto de policia de Paris y s6lo para asegurar la protec-
cién de los bienes que tienen que proteger?s,

Sin embargo, en general, el marco de actuacién es bas-
tante parecido.

El articulo L. 2251-1 del Cédigo de Transportes recoge
que los agentes de los servicios de seguridad estan
sometidos a las disposiciones del articulo L. 612-2 que
prohibe cualquier acumulacién de actuaciones y al
articulo L. 612-4 que prohibe a estos agentes inmiscuir-
se en un conflicto laboral.

Ademads, las condiciones morales exigidas por el arti-
culo L. 612-20 del Cédigo de seguridad interna son muy
similares a los del articulo L. 2251-2 del Cédigo de
Transportes.

En ambos casos, el uniforme no debe confundirse con el de
un agente al servicio del Estado (art. L.613-4 y L. 2251-3) y

25.En realidad, el alcance préctico de este principio de intervencién en la via

publica estd limitado a la SUGE y el GPSR.
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en ambos casos los agentes estdn autorizados a llevar
armas (art. L. 613-5 et L. 2251-4).

Por ultimo, la exencién de llevar uniforme es, en los dos
casos, posible pero a titulo excepcional para los servi-
cios internos de seguridad de la SNCF y de la RATP (art.
L. 2251-3 del Codigo de Transportes), segun un régimen
bastante comparable con las actividades privadas de
seguridad. Sin embargo, algunas categorias de seguridad
privada, como los transportadores de fondos, estdn
autorizadas a trabajar de civil (art. L. 613-8 del Codigo de
seguridad interna).

+ Prerrogativas mds limitadas de los agentes
de seguridad de los servicios internos de la
SNCF y la RATP para controlar los equipajes

Sin embargo, existe una diferencia importante entre los
agentes de seguridad privada sujetos al Cédigo de Segu-
ridad Interna y los agentes de seguridad de la SNCF y de
la RATP.

En aplicacién del articulo L. 613-2 del Cédigo de seguri-
dad interna, los agentes de seguridad privada encarga-

26. El articulo L. 613-3 del Cédigo de seguridad interna también prevé la posibili-
dad temporal para los agentes que ejercen una misién de vigilancia o los
miembros del servicio del orden de una manifestacién deportiva, recreativa o
cultural que retne al menos 300 espectadores, de disponer de poderes simila-
res, con el control de un oficial de la policia judicial, para realizar cacheos de
seguridad.

dos de una misién de vigilancia de bienes o de personas
pueden ser autorizados, previa habilitacién especial a
este efecto y tras haber sido autorizados por el repre-
sentante del Estado, a realizar una inspeccién visual de
los equipajes y a registrarlos si el propietario esta de
acuerdo. Cuando se producen circunstancias especiales
vinculadas con amenazas graves para la seguridad publi-
ca, constatadas por una Orden del prefecto que especifi-
ca los lugares o categorias de lugares afectados, estos
agentes también pueden realizar cacheos de seguridad,
sujetos sin embargo, al consentimiento “expreso” de la
personab,

En lo que se refiere a la seguridad portuaria y aeropor-
tuaria, los articulos L. 5332-6 y L. 6342-4 del Cédigo de
Transportes prevén prerrogativas de control equivalen-
tes, en beneficio de las personas privadas. Sin embargo,
estas medidas preventivas se realizan en ambos casos
bajo la supervision de la policia judicial y de los agentes
de aduanas.

En cambio, ninguna de estas posibilidades les esta
permitida a los agentes de los servicios internos de
seguridad de la SNCF y la RATP.
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TABLA COMPARATIVA DEL AMBITO DE LA ACTIVIDAD DE SEGURIDAD PRIVADA EN EL CODIGO DE SEGURIDAD
INTERNA Y EN LOS SERVICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD SUJETOS AL CODIGO DE TRANSPORTES

DERECHO COMUN DEL CODIGO DE
SEGURIDAD INTERNA

SERVICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD SUJETOS
AL CODIGO DE TRANSPORTES

Definicién de la Funcion de Proteccion

L. 611-1 1° “la vigilancia humana o la realizada por sistemas
electrénicos de seguridad o la proteccién de bienes muebles o
inmuebles asi como la seguridad de las personas que se
encuentran en dichos inmuebles”,

L. 2251-1: "Procurar la seguridad de las personas y de los bie-
nes, proteger a los empleados de la empresa y su patrimonio
y vigilar el buen funcionamiento del servicio”.

Incompat

ibilidades

Prohibicién de acumulacién de actividades. L. 612-2

Remision al articulo L. 612-2 del Codigo de Seguridad Interna
por el articulo L.2251-1 del Cédigo de Transportes.

Prohibicion de Interferir en Conflictos Laborales

L. 612-4 del Cédigo de Seguridad Interna.

Remisién al articulo L. 612-4 del Cédigo de Seguridad Interna
por el articulo L.2251-1 del Cédigo de Transportes.

Ejercicio de la activi

dad en la via publica

Ejercicio en la via publica a titulo excepcional: L. 613-1

Autorizacién legal de actuacién en la via publica: L. 2251-1

Condiciones Morales

L.612-20: La ausencia de condena en el boletin n° 2:
Procesamiento automético: no se menciona conducta contra-
ria a las buenas costumbres, etc.

Sin orden de expulsién no derogada o de exclusién del territo-
rio francés no totalmente ejecutada;
Aptitud profesional

L.612-20: La ausencia de condena en el boletin n° 2:

Procesamiento automético: no se menciona conducta contra-
ria a las buenas costumbres, etc.

Sin orden de expulsién no derogada o de exclusién del territo-
rio francés no totalmente ejecutada;

Uniforme y Armas

Uniforme: ninguna confusién autorizada con un servicio del
Estado (L. 613-4).

Posibilidad de ejercer de civil para algunas categorias, en
casos especiales o0 a titulo excepcional (L. 613-4).

Uniforme: ninguna confusién autorizada con un servicio del
Estado (L. 2251-3).

Posibilidad de ejercer de civil a titulo excepcional.

Armas autorizadas: L.613-5

Armas autorizadas: L.2551-4.

Inspeccion visual, registro con el consentimiento de la perso- Prohibidas
nay cacheos de seguridad en circunstancias excepcionales y
con el consentimiento de las personas, posibles con condicio-
nes (habilitacién especial y autorizacién) (L. 613-2).
Sanciones Penales

Articulos L. 617-1aL.617-16

L. 2252-1 del Codigo de Transportes

Lo mismo para sanciones penales

Fuente: funciones de informacién conjunta de Comision de ordenacion del territorio

y del desarrollo sostenible y de la Comision de leyes del Senado.
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b) Derecho de expresion limitado para los agentes
de la SNCF y de la RATP

« La atribucion de un derecho de expresion restringido
en aplicacion del articulo 28 del (édigo Penal

El articulo 28 del Cédigo Penal prevé que algunas leyes especiales
puedan atribuir poderes limitados de policia judicial a los “fun-
cionarios y agentes de las administraciones y servicios publicos”.

A los agentes de los servicios internos de seguridad de la SNCF y de
la RATP se les reconocen estos poderes, y también a otros agentes
de estas dos entidades publicas como, por ejemplo, los interventores.

Los poderes de los agentes de la SNCF o de la RATP estan
definidos en el articulo 23 de la ley del 15 de julio de 1845, mod-
ificada por la ley n° 2007-297 del 5 de marzo de 2007, relativa a
la prevencién de la delincuencia y codificada por la ordenanza n°®
2010-1307 del 28 de octubre de 2010 dentro del articulo L.
2241-1 del Cédigo de Transportes. Este poder estd previsto para:

- Los funcionarios o vigilantes jurados del Estado que tienen
esta misién y que estan bajo la autoridad del Ministro
encargado de los transportes.

- Los vigilantes jurados de la entidad publica de seguridad
ferroviaria responsables de esta misién.

- Los vigilantes jurados del Administrador de infraestruc-
turas ferroviarias y guiadas responsables de esta mision.

- Los vigilantes jurados del Operador Ferroviario.

Asimismo, los agentes de los servicios internos de seguridad de
la SNCF o de la RATP disponen, como agentes de estas empre-
sas, de prerrogativas superiores a las de los agentes de seguri-
dad privada, especialmente el poder de trasladar todas las
infracciones a la policia del transporte ferroviario o guiado.

En este dmbito, estdn autorizados a “recoger o revelar” la
identidad y la direccién de las personas que hayan cometido
una infraccién, segun las modalidades previstas en el articu-
lo 529-4 del Cédigo Penal.

El agente autorizado a revelar la identidad?” puede solicitar la
presentacién de un documento identificativo, mientras que el
agente autorizado a comprobar la identidad tiene que con-
formarse con declaraciones.

En caso de rechazo arevelar su identidad o de imposibilidad de
justificarla, el infractor puede ser retenido por un agente, si el
oficial de la policfa judicial competente a quien el agente ha
informado le ha ordenado que presente a la persona para pro-
ceder a una verificacién de identidad en aplicacién del
articulo 72-3 del Cédigo Penal. Si el articulo L. 2241-2 del Cédi-
go de Transportes prevé que la persona tiene la obligacién de
permanecer a disposicién del agente durante el tiempo nece-
sario para contactar con el OP] competente, no hay conse-
cuencias derivadas de la violacidn de esta obligacién: en
efecto, si los vigilantes jurados tienen los poderes de derecho
comun del articulo 73 del Cédigo Penal, que permite retener a
una persona, esta medida solo se aplica en caso de infraccién.
Ahora bien, lo que es mas frecuente es que sea en caso de
fraude cuando la identidad de la persona es controlada por los
agentes.

En caso de verificacién de identidad, la persona no puede ser
retenida mas de cuatro horas por el OPJ. En caso de que se
niegue persistentemente o de que dé respuestas manifiesta-
mente inexactas, el fiscal de la Republica o el juez de instruc-
cién pueden ordenar la toma de huellas o fotografias, que se
destruiran en el plazo de seis meses si a esta operacién no le
sigue ningun proceso.

El proceso de verificacién de identidad abierto por un OP] en
caso de negativa a dar la identidad o la direccién raramente se
aplica, debido a la complejidad del proceso y a unos efectos
practicos muy limitados para la persona objeto de este proceso.

Finalmente, el articulo L. 2242-5 del Cédigo de Transportes
sanciona con 3.750 euros de multa el hecho de facilitar inten-
cionadamente una direccién falsa o una falsa identidad, pero
existen pocas condenas por esta causa, debido a la dificultad
de obtener estos datos.

CONDENAS EMITIDAS E INSCRITAS EN EL REGISTRO NACIONAL DE ANTECEDENTES PENALES EN APLICACION DEL ARTICULO
L. 2242-5 DEL CODIGO DE TRANSPORTES

Declaracién intencio- Condenasa  Condenas firmes o Media de Importe medio
nada de direccién o Afio Condena pena de parcialmente firmes ~ meses de de multa
identidad falsa a un prision apenade prisién  prision firme firme
vigilante jurado auto-

rizado para trasladar 2009 6 0 0 ) cl7€

las infracciones a la 2010 11 1 1 . 400 €
policia del transporte 2011 8 1 0 - 280 €
publico ferroviario, 2012 10 1 1 - 275 €
guiado o de carretera. 2013 18 2 2 - 275 €

27. Para revelar la identidad de las personas, los agentes tienen que ser jurados y estar autorizados por el Fiscal de la Republica.



Por tltimo, de conformidad con el articulo L. 2241-6 del
Cddigo de Transportes, los agentes de la SNCF o de la RATP
pueden ordenar o incluso exigir a una persona que infrinja
las disposiciones arancelarias o la seguridad de las personas
bajar “en la primera parada tras la constatacién de los
hechos” o "salir inmediatamente de la estacion o estaciones
gestionadas por el operador”. Para ello, pueden llamar a la
policfa. Tienen obligacién de informar a un agente de la
policia judicial competente.

¢) La posibilidad reciente de los servicios de
seguridad interna de la SNCF para intervenir en
trenes internacionales, sin llevar armas

Hasta la adopcién del articulo L. 2251-1-1 del Cédigo de
Transportes, los agentes de la SNCF no podian intervenir en
las empresas ferroviarias que realizan servicios interna-
cionales que no dependen de la SNCF. En virtud de esta dis-
posicion, la SNCF puede, a partir de ahora, concertar acuer-
dos para realizar servicios de seguridad para estas
sociedades.

En aplicacién de estas disposiciones, se ha concertado un
contrato de este tipo con Thalys y actualmente se estan
manteniendo contactos con otras sociedades, concreta-
mente Eurostar y Thello.

Sin embargo, incluso en este &mbito, el personal de servicios
internos de seguridad de SNCF no podra llevar armas fuera
del territorio francés.

L. Un Marco Juridico que Permite la
Utilizacion de la Videoproteccion en la Via
Publica por Parte de una Persona Privada

En la via publica, las autoridades pueden utilizar aparatos
de videoproteccién, principalmente para prevenir actos ter-
roristas, en aplicacion del articulo L. 223-1 del Cédigo de
Seguridad Interna.

Este articulo también abre la posibilidad a las personas juridi-
cas, por el mismo motivo de prevenir actos terroristas, pero
solamente “para la proteccién de la inmediaciones de sus
sedes e instalaciones”. De hecho, el Consejo constitucional,
en su decision n® 2011-625 DC del 10 de marzo de 2011, Ley
de orientacién y programacion para el servicio de seguridad
interna, censur6 las disposiciones que tenifan el fin de
aumentar el campo cubierto por cdmaras en la via publica 'y
que hubieran permitido a personas privadas ver y explotar
las imagenes captadas, estimando que “delegar la funcién de
policia a una persona privada” violaba el articulo 12 de la
Declaracién de los Derechos del Hombre y del Ciudadano, rel-
ativos a la necesidad de fuerzas del orden publico.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

Ademas, los operadores privados pueden utilizar dispositi-
cos de video proteccion en los “lugares y establecimientos
abiertos al publico (...) especialmente expuestos a riesgos
de agresion o robo”al amparo del articulo L. 251-2 del Codi-
go de Seguridad Interna.

La utilizacién de estos sistemas estd sometida a la autor-
izacién previa del Prefecto?8, que lo decide tras el dictamen
de la comisién departamental de video proteccion.

En este sentido, los agentes privados de los operadores que
han usado estos dispositivos pueden explotarlos en tiempo
real. Los lugares abiertos al publico no estdn equiparados
a la via publica, cuya vigilancia es competencia unicamente
de las fuerzas del orden publico.

En aplicacion del articulo L. 223-2 del mismo Cédigo, el rep-
resentante del Estado también puede prescribir a los oper-
adores, especialmente a los administradores de infraestruc-
turas, a las autoridades y a las personas que explotan los
transportes colectivos que prestan servicios de transporte
terrestre o actividades aeroportuarias, asi como a los oper-
adores de importancia vital, el uso de sistemas de video pro-
teccién, bajo la pena de multa en caso de no respetar estas
obligaciones29,

Finalmente, aunque la decisién del representante del Esta-
do debe, en principio, ir precedida de una consulta de la
comisién departamental de video proteccién si se refiere a
una instalacién de video proteccién que filma la via publi-
ca o lugares y establecimientos abiertos al publico (art. L.
223-3), diversas disposiciones permiten eximirse de pon-
erla durante un periodo de cuatro meses, en caso de
urgencia o de especial sensibilidad de la estructura vigila-
da en beneficio de una autoridad publica o de una empre-
sa privada.

Ademaés, el prefecto puede solicitar a los municipios la insta-
lacién de un sistema de video proteccién, estando las modal-
idades ligadas a financiacién y mantenimiento decididas por
acuerdo/convenio (art. L. 223-9 del Cédigo de Seguridad
Interna).

28.En aplicacion del articulo L. 252-1 del Cédigo de Seguridad Interna.

29. Articulo L. 223-7 del Cédigo de Seguridad Interna.
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1. LAS MEJORAS NECESARIAS NO PONEN EN TELA DE JUICIO
LA ECONOMIA ACTUAL DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

A. LA IMPOSIBILIDAD DE REPRODUCIR EXACTAMENTE EL SISTEMA DE SEGURIDAD AEROPORTUARIA

Aunque los ponentes se han centrado en examinar las vul-
nerabilidades especificas del transporte ferroviario y guia-
do, piden la elaboracién de una respuesta global frente a la
amenaza terrorista actual sin la cual, dicha amenaza no
podrd detenerse. Especialmente, la actuacién de los servi-
cios de inteligencia sera clave para ello.

En lo que se refiere a las redes ferroviarias, los ponentes
plantean que ninguna medida permitird terminar definiti-
vamente con la amenaza terrorista en los transportes fer-
roviarios o guiados, salvo cambiar radicalmente de mod-
elo de transportes y de sociedad, lo que no puede
contemplarse hoy en dia. Con esta convicciéon han pensado
en recomendaciones realistas, que permitan mejorar de
manera significativa y a un coste razonable la seguridad en
las estaciones y en los transportes.

En este caso, en el estado actual de la amenaza, no parece
factible aplicar de forma sistematica a los ferrocarriles el
sistema de seguridad aeroportuaria, consistente en un
control minucioso de todos los pasajeros y equipajes por
medio de escéneres de inspeccién-filtrado.

Conviene recordar que los traficos observados en las redes
ferroviarias y guiadas (casi 102.600 millones de viajeros-
km30 al afio) son mucho mds importantes que el trafico aéreo
(14.000 millones de viajeros-km3L), Asf mismo, el disefio del
sistema de seguridad aéreo se ha podido integrar en la fase
de concepcién de los aeropuertos, donde ocupan amplios
espacios.

Por el contrario, el restringido espacio de las estaciones de
tren y de metro hace imposible, por ahora, la instalacién sis-
temadtica de escaneres de inspeccién-filtrado en cada acceso
a un andén, que habitualmente son varios. Incluso con tra-
bajos de renovacién, no es seguro que todos los andenes
puedan ser equipados con arcos, especialmente en la red de
metro o RER, a menos que se amplie considerablemente la
superficie de las estaciones, lo que tampoco parece factible,
teniendo en cuenta la escasez de espacio disponible en los
centros de las ciudades.

Condicionar el acceso a un tren o metro a pasar por un
escaner acarrearia ademas la consecuencia de prolongar de
forma considerable el tiempo del trayecto de un tren o
un metro. Y, por consiguiente, reducirfa el interés de estos
modos de transporte con respecto a los demads, sean colec-

tivos (autobus o avién) o individuales (recurso al automévil o
a vehiculos de dos ruedas).

Segun algunas estimaciones, la instalacién de escaneres pro-
longaria entorno a una hora los trayectos en TGV. En la red
Transilien, las dificultades actuales en horas punta hacen
esta medida dificilmente viable. Su aceptacién social es tanto
mas comprometida, va mas alla de este aspecto temporal, los
inconvenientes practicos de pasar por un escaner no son des-
defiables. De hecho, obliga a los pasajeros a sacar los aparatos
electrénicos de sus maletas, incluso a quitarse los zapatos o
sus abrigos en lugares abiertos y frios.

Ademas, nada garantiza que esta medida permita erradicar
de forma efectiva la amenaza terrorista en los transportes.
Ademas de que no es infalible, podria simplemente tener el
efecto de desplazar el riesgo bien al interior de la estacién,
si los escédneres generan importantes colas de espera®,
bien a los otros modos de transporte (autobuses, embotel-
lamientos en carretera, etc.).

Por eso, a los ojos de los ponentes, la decisién de la Ministra
de Ecologia, Ségolene Royale, de reservar la instalacion de
escaneres de seguridad sdlo al acceso a algunos servicios
ferroviarios, como el Thalys, no servird mds que para
desplazar el riesgo hacia otros servicios ferroviarios o
guiados, por ejemplo, a la red Transilien.

Por otra parte, la eficacia de esta medida parece mas limita-
da porque en otras estaciones que tienen servicio de
Thalys, en Bélgica, Paises Bajos y Alemania, no esta previs-
to instalar dispositivos similares. Por ejemplo, una per-
sona que tenga la intencién de cometer un atentado, siem-
pre podria, a pesar de esta medida, subir en un tren Thalys
en Bruselas con un arma, como sucedi¢ el pasado 21 de
agosto.

Ademas, existen pocos ejemplos de paises extranjeros que
hayan instalado escaneres, excepto Espafia. Pero este pafs ha
reservado su uso a los trenes de alta velocidad, lo que no per-

30. Unidad correspondiente al transporte de un viajero en un kilometro.

31. Datos de 2013, extraidos de la edicién 2015 de «Chiffres clés du transport» de
la Comisaria General para el desarrillo sostenible (Commissariat général au
développement durable; CGEDD).

32. El atentado del 29 de diciembre de 2013perpetrado en la estacién de Volgo-
grad, en Rusia, en el que una mujer camicace se hizo explotar en la fila de
espera de los arcos de seguridad, provocé 17 muertos y decenas de heridos.



mite afrontar la amenaza en los trenes de cercania, donde
precisamente tuvieron lugar los atentados de Atocha.

En definitiva, los ponentes consideran que la instalacién de
escaneres de seguridad fijos es una medida cara, con una
eficacia limitada en materia de prevencion de la amenaza.

Segun el Ministerio de Transportes, el coste se ha estimado
en 2,5 millones de euros por afio y andén, es decir, un total
de 75 millones de euros anuales33, Esta cantidad com-
prende el alquiler de los escaneres, las prestaciones real-
izadas por una empresa de seguridad privada que realiza los
controles, las prestaciones de otra sociedad que orienta a los
vigjeros a pie de andén hacia los escaneres, y también la
movilizacién del personal de la SUGE para intervenir en caso
de incidente.

Por el contrario, los ponentes proponen el equipamiento de
los servicios ferroviarios y guiados con escdneres de
seguridad desplazables, con rotacién en todas las redes,
de forma aleatoria para el usuario. De este modo, ya no
serfan unas conexiones ferroviarias concretas las que
estaria "protegidas” permanentemente, sino todas las
lineas de las redes ferroviarias y de metro que pudieran ser
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objeto de este tipo de control de forma inesperada. Crear
esta incertidumbre produciria un clima de inseguridad
para los autores de atentados, dado que no seria posible
saber con antelacién los servicios de transporte que serfan
controlados.

Esta medida tiene la ventaja de ser mucho menos cara y
con una eficacia superior, si se considera que es el total de
las redes ferroviarias o guiadas las que deben protegerse.
Asi mismo, parece mds aceptable para los usuarios, dado
que no serian las mismas personas las que se controlarian
cada vez. La presencia de un numero importante de
escaneres desplazables para estas operaciones selectivas
permitiria también garantizar cierta fluidez en el control
de los viajeros.

Propuesta n2 1

Realizar, de forma aleatoria, operaciones de inspeccion-
deteccion utilizando escdneres de seguridad moviles en
toda la red ferroviaria y de transporte guiado.

B. LA IDENTIFICACION DE LOS VIAJEROS, UNA CUESTION MENOS LIGADA A LA SEGURIDAD QUE

A LA LucHA CoNTRA EL FRAUDE

1. La Dificultad de Imponer un Documento
de Identidad Obligatorio en la Via Publica

La opcién de imponer llevar obligatoriamente el carné de
identidad ha sido descartada en varias ocasiones por los
legisladores, tanto por la ley n° 83-466 del 10 de junio de
1983 relativa a la derogacion o revision de algunas disposi-
ciones de laley n° 81-82 del 2 de febrero de 1981 y que com-
pletaba algunas disposiciones del Cédigo Penal, como por la
ley n° 86-1004 del 3 de septiembre de 1986 relativa a los
controles y verificacién de la identidad. Esta medida habia
sido adoptada previamente por el régimen de Vichy y poste-
riormente suprimida en 1955.

Por otra parte, en la medida en que los agentes de la SNCF o
de la RATP no pueden solicitar la presentacién de un docu-
mento identificativo, hacer obligatorio llevar un documento
de identidad no garantiza que éste sea presentado a deman-
da de los agentes. En caso de negativa o de imposibilidad de
justificar la identidad, los agentes de la SNCF o de la RATP -y
también los agentes de policia que no son OPJ- sélo podran
aplicar el procedimiento actual, consistente en pedir a un
OP] que proceda a una verificacién de identidad.

Asimismo, la existencia de un delito especifico fundado en la
ausencia de un documento de identidad no permitirfa ningun
mecanismo de coaccién complementario por parte de agen-
tes privados.

Finalmente, esta medida podria considerarse como menos-
cabo del principio constitucional de libertad de circulacién,
en la medida en que esta libertad estaria condicionada por el
hecho de disponer de un documento concreto, que acredita-
ra la identidad de la persona sin que las ventajas previstas en
materia de proteccién del orden publico, que también es un
principio constitucional, quedaran preservadas, dado que en
cualquier caso, los agentes de seguridad no podran controlar
de forma efectiva la identidad de la persona.

Sin duda, la obligacién de disponer de un documento de iden-
tidad existe en Espafia, sin embargo, esta obligacién no per-
mite fundamentar una medida de verificacién de la identidad
mas coercitiva que la que existe en Francia. Por otra parte, no
existe obligacién de poseer un documento de identidad en
Alemania ni en Estados Unidos, sin que esto conlleve dificul-
tades concretas en materia de seguridad.
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2. Billetes Nominativos, una Opcidn
Comercial de los Operadores

La opcién de billetes nominativos por parte de una empresa
de transportes -que es una practica que ya se realiza en el
transporte aéreo y también en el transporte por autocar-
permite a los supervisores privados de estas empresas con-
trolar que la persona que embarca es el titular del billete.

Estos controles no se realizan por razones de seguridad, sino
por razones comerciales, especialmente la lucha contra el
fraude. Negarse a presentar un documento identificativo por
parte del viajero conlleva la ruptura del contrato y permite,
por lo tanto, negar el acceso al medio de transporte.

Crear billetes nominativos podria justificarse por la lucha
contra el fraude, pero no supone ninguna aportacion espe-
cial en materia de seguridad. de hecho, para ello, la empresa

deberia controlar los nombres en un archivo, lo que no puede
hacer en la medida en que esto supondria atribuir prerrogati-
vas de poder publico a personas privadas o hacerles partici-
par en misiones de control, lo que el Consejo Constitucional
prohibié en su decisién n°® 2011-625 DC del 10 de marzo de
2011 Ley de orientacion y programacion para el desemperfio
de la seguridad interior mencionada.

Finalmente, la opcion de billetes nominativos conlleva limites
practicos: en el metro o en los trenes de cercanias, esta medi-
da supondria importantes modificaciones practicas y técni-
cas tanto para los operadores como para los viajeros, aunque
el frecuente uso de abonos sea similar a un viaje con titulo
nominativo. Por lo tanto, la opcién de billetes nominativos no
se contempla en el marco de la presente tarea; en primer
lugar depende de los operadores, que pueden ponerla en
practica de forma contractual, sin modificacién legislativa.

C. Esruerzos QUE DeBeN CONTINUAR PARA IDENTIFICAR SITUACIONES DE RIESGO

1. Mejorar la Coordinacion de los Agentes

Varias personas que han escuchado los ponentes han subraya-
do las dificultades derivadas de la coordinacién de los dife-
rentes agentes de la seguridad en los transportes terrestres,
sean publicos o privados.

Realmente, como ya se ha mencionado, la seguridad de las
estaciones y de los trenes implica a un gran nimero de agen-
tes, dependientes de varios ministerios -interior, defensa,
transportes y finanzas-, lo que hace que la coordinacién sea
mucho mas necesaria.

Ahora bien, esta coordinacion se realiza a varios niveles y por
muchos agentes, con modalidades variables, dado que a veces
un servicio coordina la actuacién, justo cuando otros agentes
acuerdan acciones especiales, a veces muy precisas, con algu-
nos operadores para luchar contra las amenazas.

Aunqgue el sistema parece funcionar bien, la implicacién de
multiples actores genera importantes costes de coordinacién,
haciendo necesario intercambios de personal, reuniones,
arbitrajes ocasionales en caso de desacuerdo, etc.

Por lo tanto, serfa preferible que el servicio nacional de policia
ferroviaria realizara sélo la coordinacién de la seguridad ferro-
viaria, a escala nacional. Por supuesto, debido a las especifici-
dades de la regién parisina y el peso que tiene, seria indispen-
sable prever una representacién adecuada de la SDRPT en el
SNPF disponiendo, por ejemplo, que un representante del
SDRPT realice las funciones de adjunto al jefe del SNPF. En
cualquier caso, el papel operativo de la SDRPT se mantendria,
incluso se reforzaria en el &mbito de fle de France.

Por otra parte, una reorientacion del SNPF en su mision de
coordinacion le permitiria llevar a cabo plenamente las nuevas
posibilidades que le han sido otorgadas en materia de informa-
cién/inteligencia.

De hecho, en aplicacién del decreto n°® 2015-1639 del 11 de
diciembre de 2015 relativo a la designacion de servicios dife-
rentes a los especializados de informacién/inteligencia, autori-
zados a recurrir a las técnicas mencionadas en el titulo V del
libro VIII del Cédigo de Seguridad Interna, en aplicacién del arti-
culo L. 811-4 del cédigo de Seguridad Interna, la unidad juridi-
ca del SNPR ha sido designada como un servicios dependien-
te del "segundo circulo” de informacién/inteligencia y, por lo
tanto, puede demandar, en el marco de la policia administrati-
va, la realizacién de varias técnicas de informacién/inteligen-
cia: el acceso administrativo a los datos de conexién, la localiza-
cién de terminales en tiempo real a solicitud de la red, la
colocacion y retirada de balizas que permitan localizar en tiem-
poreal a una persona, vehiculo u objeto y la posibilidad de pedir
controles de seguridad - esta posibilidad se amplia también al
entorno de la persona concernida por la autorizacion.

En consecuencia, los efectivos operativos empleados actualmen-
te por el SNPF -la brigada central de ferrocarriles- podrian refor-
zar la SDRPT. El dispositivo local se mantendria sin cambios.

Propuesta n2 2

Asignar la coordinacion de las actuaciones de seguridad de
las redes al Servicio Nacional de Policia Ferroviaria (SNPF),
concentrando el papel de la Subdireccién Regional de la
Policia de Transportes (SDRPT) en sus misiones operativas.




2. Desarrollar y Mejorar la Videoproteccion

Varios elementos podrian permitir el refuerzo de la eficacia
de la videoproteccién.

En primer lugar, conviene fomentar el despliegue de cdma-
ras y el equipamiento de las salas de control para permitir un
fuerte control de las estaciones, los andenes y los pasillos de
correspondencia.

En segundo lugar, se ha observado que las camaras de los
trenes, autobuses o vagones, sélo son grabadoras y no estan
conectados en tiempo real a un dispositivo dirigido a detec-
tar inmediatmente una situacién anormal.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

Ahora bien, algunas empresas de transporte en autobus o
en tranvias organizan la transmision en tiempo real de los
datos obtenidos en el tranvia, metro o autobus a un puesto
de mando centralizado, permitiendo a agentes privados
intervenir en caso de incidente.

El atentado fallido en el Thalys el pasado mes de agosto
demuestra el interés de la utilizacién en tiempo real de las
imdgenes grabadas en caso de incidente. Por lo tanto, pare-
ce necesario sistematizar esta posibilidad, aunque parezca
que en algunos casos existen obstaculos técnicos que podri-
an ser subsanados progresivamente cuando se sustituya el
material.

permitir su utilizacién en un centro de procesamiento.

Propuesta n® 3

Desarrollar la transmision en tiempo real de los datos grabados por las cdmaras a bordo del material rodante, con el fin de

Por otra parte, es conveniente prever la posibilidad de trans-
mitir estos datos en tiempo real a las fuerzas de orden publico.

De este modo, para asegurar la proteccién de los espacios
comunes de inmuebles colectivos de uso residencial, el

articulo L. 126-1-1 del Cédigo de la Construccién y de la
Vivienda prevé la posibilidad de transmitir, en caso de inci-
dente y con condiciones, las imagenes en tiempo real capta-
das por un sistema de videoproteccién colocado por una per-
sona privada a las fuerzas de orden publico.

Articulo L. 129-1-1 del Codigo de la Contruccion y de la Vivienda

La transmision a los servicios encargados del mantenimiento del orden de las imdgenes realizadas para la proteccién de los
elementos comunes de los inmuebles de uso residencial en circunstancias que hacen sospechar la comisién inminente de
una vulneracion grave de los bienes o de las personas estd autorizada, con el acuerdo de la mayoria de los copropietarios, en
las condiciones establecidas en el articulo 25 de la ley n° 65-557 del 10 de julio de 1960 que fija el estatuto de la copropiedad
de los inmuebles construidos, de los inmuebles sociales y del administrador. Las imdgenes susceptibles de ser transmitidas,
no deben concernir ni a la entrada a las viviendas particulares, ni a la via publica.

Esta transmision se efectiia®* en tiempo real y estd estrictamente limitada al tiempo necesario para la intervencion de los
servicios de la policia o de la gendarmeria nacional o, si fuera necesario, de los agentes de la policia municipal.

Un acuerdo previamente establecido entre el administrador del inmueble y el representante del Estado en el departamento
define las condiciones y modalidades de esta transmision. Este acuerdo prevé la informacion a través de carteles instalados
en el lugar de la existencia del sistema de captura de imdgenes y de la posibilidad de su transmision a las fuerzas del orden.

Asimismo, cuando el acuerdo tiene por objeto permitir la transmision de las imdgenes a los servicios de la policia municipal,
estd firmado por el alcalde.

Este acuerdo se transmite a la Comision departamental de video proteccién mencionada en el articulo 10 de la ley n°® 95-73
del 21 de enero de 1995 de orientacién y programacion relativa a la seguridad que evalua la pertinencia de las garantia pre-
vistas y pide, si fuera necesario, su refuerzo al representante del estado en el departamento.

No estdn sometidos al presente articulo los sistemas utilizados en los tratamientos automadticos o contenidos en archivos
estructurados segun criterios que permitan identificar, directa o indirectamente, a personas fisicas, que estdn sometidos a
la ley n° 78-17 del 6 de enero de 1978 relativa a la informadtica, a los archivos y a las libertades.

34. Por iniciativa del operador privado.
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La transmision de imagenes capturadas por un operador pri-
vado a las fuerzas del orden necesita un fundamento legal; de
hecho, esta posibilidad sobrepasa el marco de la autorizacién
otorgada a una persona privada para instalar un sistema de
video proteccién.

De este modo, para organizar la transmision a las fuerzas del
orden de imagenes capturadas en lugares abiertos al publico
como los medios de transporte o las estaciones, podria adop-
tarse un procedimiento analogo al del articulo L. 129-1-1 del
Cddigo de la Construccion y de la Vivienda.

Propuesta n® 4

Autorizar la transmisién en tiempo real a las fuerzas de
seguridad, en caso de incidencia, de las imdgenes recogi-
das en los medios de transporte y estaciones en términos
y garantias equiparables a las disposiciones del articulo L.
126-1 del Codigo de la Construccion y de la Vivienda.

Finalmente, la posibilidad de grabar el sonido con cdmaras de
video proteccién, que es un avance técnico, contemplado sobre
todo para permitir detectar mds facilmente situaciones anor-
males35, también podria utilizarse para recoger conversaciones,
lo que necesitarfa que la ley recogiera esta nueva posibili-
dad, como ha sefialado la CNIL en su informe anual de activida-
des de 2014, observando que “numerosos dispositivos de video
estdn compuestos actualmente por cdmaras que permiten
grabar sonidos. Es decir, esta posibilidad no estd ni prevista ni
prohibida en el Cédigo de Seguridad Interna, aunque plantea
cuestiones relativas a la vida privada de las personas situadas
en su campo visual y, por lo tanto, al registro sonoro”38,

Esta cuestién sobrepasa el objetivo del presente informe. No
obstante, en su informe anual 2015, la CNIL indica que el
Gobierno estudia la posibilidad de recoger juridicamente la
grabacion de imagenes y sonidos en la via publica, en el marco
de la instalacién de “cdmaras de bot6n37" para las fuerzas de
orden publico38,

Generalizando, parece esencial dar prioridad a la videopro-
teccién activa, es decir, sujeta a una vigilancia en tiempo real,
en lugar de instalar cdmaras para grabar sucesos. La instala-
cién de dispositivos técnicos que permitan atraer la atencion
de un operador sobre un monitor en caso de situacién anor-
mal, (fuerte aumento del ruido ambiental, por ejemplo), per-
mitirfa limitar el incremento de medios humanos.

35. Que permiten, por ejemplo, detectar una detonacién o una explosion.

36. CNIL, informe del afio 2013, p. 60.

37. Camara de video muy pequefia disimulada en un botén de la camisa. Nota del
traductor

38. Informe de actividad del afio 2014, p. 77.

3. Explotar las Posibilidades
que Ofrecen las
Nuevas Tecnologias

Hay muchas tecnologias para prevenir mas eficazmente los
actos terroristas que estan en fase de desarrollo o de expe-
rimentaciéon. Aungue no supongan una respuesta global a
esta amenaza, podrian contribuir en gran medida a acelerar
la identificacién de situaciones de riesgo. Este es el motivo
por el que los operadores de transportes, los fabricantes y
los diferentes servicios del Estado afectados han dado una
atencion prioritaria a estas tecnologias.

En el &mbito de la videoproteccién activa, ademas de los
dispositivos ya existentes que sirven para facilitar el tra-
bajo de anaélisis de las imagenes, hay muchas técnicas en
fase de experimentacion:

- Un software/programa para facilitar la busqueda de indi-
viduos en las grabaciones de video a partir de un avatar
numeérico que recuerda la descripcién de la persona bus-
cada, por ejemplo, para reconstruir el recorrido del pro-
pietario de una maleta abandonada.

- Un software/programa de analisis de comportamiento
conectado a las camaras de proteccién para identificar los
riesgos potenciales midiendo las diferencias de tempera-
tura del cuerpo de los individuos, del nivel sonoro de sus
voces o destacando los comportamientos bruscos.
Actualmente, estos dispositivos estdn en fase experi-
mental en el ambito ferroviario, con el acuerdo de la CNIL.
Esta tecnologia se enfrenta al hecho de que las diferentes
variaciones identificadas pueden producirse en varias
personas en situaciones de stress (por ejemplo, porque
llegan tarde), sin que ello sea motivo de un riesgo real
para la seguridad. También habria que medir su acepta-
cién social dado su caracter intrusivo.

Para detectar sustancias explosivas, la Gare du Nord y la
Gare de Lyon estan probando actualmente un dispositivo
de deteccién de rastros de explosivos en la piel, la ropa, los
objetos transportados, los bolsos, los vehiculos y cual-
quier otra superficie por ionizacién. Los servicios de la
Comisién europea también han probado técnicas simila-
res, con resultados muy prometedores para dispositivos
muy discretos.

Finalmente, la Gare du Nord y la Gare de Lyon estdn proban-
do un sistema de “campana de equipajes”, para acortar los
plazos de aclaracién de dudas en caso de comunicacién de
un paquete abandonado. Las alertas de este tipo se multi-
plicaron en 2015, lo que conlleva evidentes dificultades de
explotacion para los operadores de transporte.



AUMENTO DE CASOS DE COMUNICACION DE EQUIPAJES
ABANDONADOS EN 2015

2013 2014 2015
Primer semestre 351 308 805
Segundo semestre 462 526 -
TOTAL 813 834 -

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

Propuesta n2 5

Transferir de pleno derecho la competencia relativa a la
policia de transportes al presidente de la intermunicipa-
lidad cuando éste sea competente en materia de trans-
porte urbano.

Fuente: Direccion General de la Gendarmeria Nacional

Estos proyectos estén en fase experimental, y su eficacia o
interés para afrontar los problemas del ambito ferroviario
tienen que confirmarse. Los ponentes estimulan a los dife-
rentes agentes afectados a continuar sus esfuerzos de
busqueda, con el objetivo de desarrollar instrumentos fia-
bles que no sean intrusivos.

El desarrollo de estas tecnologias innovadoras no debe
provocar perder de vista el interés de los medios tecnold-
gicos existentes que se han probado, como los drones
que se utilizan para la vigilancia de la red. Por ultimo, el
recurso a equipos caninos, aunque costoso, sigue siendo
uno de los medios de deteccién de explosivos mas efica-
ces actualmente. Por lo tanto, los medios desplegados en
este ambito deben como minimo mantenerse, incluso
aumentarse.

L. Impulsar el Papel de la Policia
Municipal y Mancomunal

El escaso numero de policias municipales de transporte
puede explicarse por la inadecuacién del ejercicio de la com-
petencia de transportes a escala municipal: las redes de
transporte urbano se dan mas frecuentemente a escala de
mancomunidad.

Por lo tanto, como ya habian sugerido nuestros compafie-
ros Francois Pillet y René Vandierendonck en su informe
relativo a la policia municipal3s, serfa deseable transferir al
presidente de la mancomunidad los poderes de policia
especial correspondientes a las competencias que reali-
za la mancomunidad.

El articulo 17 de la propuesta de ley para crear una poli-
cia territorial, que consta de varias disposiciones relati-
vas a su organizacién y funcionamiento4? en proceso de
revisién en la Asamblea Nacional, y que los ponentes
sugieren retomar en el marco del presente informe, tiene
como objetivo atribuir de pleno derecho la competencia
relativa a la policfa de transportes al presidente de la
mancomunidad cuando ésta es competente en materia
de transportes.

5. Reforzar los Medios Otorgados a la
Seguridad (siireté)

Los ponentes se alegran del anunciado refuerzo de los medios
otorgados a la Streté, dado que un refuerzo de la presencia
humana contribuird a aumentar el clima de incertidumbre vy,
por lo tanto, a disuadir a los autores de actos delictivos. La
SUGE también deberia contratar agentes complementarios. En
la RATP esta previsto para los dos proximos afios el refuerzo
de los efectivos del GPSR en 100 personas, asi mismo, deberia
reforzarse la presencia de personal en los servicios nocturnos
de autobus con la contratacién de 100 personas mas.

El lugar al que se asignen estos agentes sigue siendo una
condicién importante para la eficacia de estas unidades.
Parece necesario sobre todo que la SUGE esté presente en
las estaciones y también en los trenes.

En la medida en que los interventores y conductores son los
agentes mdas expuestos al riesgo terrorista, también debe-
ria proponérseles este tipo de formacién para que pudieran,
por una parte alertar a las autoridades competentes de
comportamientos sospechosos, y por otra, conocer la con-
ducta que deben mantener en caso de atentado.

Sin convertirse en agentes de seguridad, es importante procu-
rarles un sentimiento de seguridad y confianza ofreciéndoles la
posibilidad de recibir formacién sobre técnicas de defensa basi-
ca y poniendo a su disposicién un protocolo de intervencion.

Por ultimo, solo la presencia en los trenes de un nimero
suficiente de interventores permitird el control efectivo del
etiquetado de equipajes, reduciendo de esta forma el riesgo
de paquetes abandonados.

6. Facilitar la Participacion de los Usuarios

Como ha indicado en varias ocasiones Stéphane Volant,
Secretario General de la SNCF responsable de la Direccién
de Seguridad “la seguridad es un problema de todos”.

39. Informe n° 782(2011-2012) de MM MM. Francois Pillet y René Vandieren-
donck, realizado por encargo de la Comision de leyes. Se puede consultar en:
http://www.senat.fr/notice-rapport/2011/r11-782-notice.html

40.El dossier legislativo se puede consultar en: http://www.assembleenationale.fr/

14/dossiers/creation_polices_territoriales.asp
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Comunicando un equipaje abandonado o un comportamiento
anormal, cada usuario de los transportes puede contribuir a
la identificacién de un riesgo potencial en tiempo real, facili-
tando de esta forma si fuera necesario el despliegue de las
fuerzas de seguridad competentes en el plazo més corto.

Con esta intencién el grupo publico ferroviario ha creado
recientemente el nimero 3117 para llamadas de emergencia
y, desde hace poco, el 31177 (para SMS)4L Aunque el primer
nuimero ya se utiliza bastante desde el atentado fallido del
Thalys, serfa mejor conocido por los usuarios a través de
campafias de comunicacién, por ejemplo.

La vigilancia de los usuarios, que en general aumenta tras un
atentado, tiende a reducirse con el paso del tiempo. Este es el
motivo por el que los ponentes insisten en la importancia de
campafias de sensibilizacién regulares que pidan la vigilancia
de los usuarios.

Es lamentable que estos nimeros no figuren en los billetes
y abonos o en las informaciones a los viajeros durante su
compra.

Propuesta n2 6

Realizar regularmente camparias de sensibilizacion a
los usuarios para inducirles a sefialar cualquier com-
portamiento anormal (por ejemplo abandono de equi-
paje) a través de las lineas telefénicas que existen
para ello (3117 para llamadas y 31177 para SMS en la
red ferroviaria.

También se plantea la cuestion de saber si no seria perti-
nente crear un dispositivo similar para la RATP, que
actualmente solo tiene un numero comercial.

D. LAs MEJORAS INDISPENSABLES DEL MARcO JuRipico DE CONTROL

1. Consolidar los Medios Juridicos de la
SUGE y del GPSR

Aunque los servicios internos de seguridad de la SUGE y del
GPRS disponen de prerrogativas similares, incluso mas impor-
tantes las sociedades privadas sometidas a las disposiciones
del Cédigo de Seguridad Interna, no tienen la prerrogativa
esencial que consiste en poder realizar controles de equi-
pajes y en casos concretos asociados a la existencia de ame-
nazas graves para la seguridad publica, a cacheos de seguri-
dad con autorizacion de la persona controlada.

A pesar de que esta posibilidad contribuiria a reforzar de
manera efectiva la seguridad en los transportes.

Propuesta n2 7

Permitir a los agentes de los servicios internos de seguri-
dad de la SNCF y la RATP realizar controles de equipajes
0 de personas, segun las modalidades previstas por el
articulo L. 613-2 del Cédigo de Seguridad Interna.

Para que estas medidas de control preventivo sean totalmente
eficaces, los ponentes sugieren que a las personas que se nie-
guen a someterse al control se les niegue el acceso al tren.

41. Ver anteriormente.

42,Un equipo de la SUGE y del GPSR de civil y armado podria asimilarse a un
grupo terrorista por las fuerzas del orden que intervienen en la misma red si
no han sido advertidos de su presencia.

Propuesta n2 8

Segtin lo establecido en el articulo L. 2241-3 del Cédigo de
Transportes, disponer que la negativa a someterse a los
controles justifique impedir el acceso al tren.

Por ultimo, los ponentes sefialan que las disposiciones del
articulo L. 2251-3 del Cédigo de Transportes sélo permiten a
los agentes de los servicios internos de seguridad trabajar de
civil en casos “excepcionales”.

Sin embargo, serfa necesario aumentar las posibilidades de
exencion de llevar el uniforme profesional suprimiendo esta
alusion. De hecho, trabajar de civil permitiria aumentar la efi-
cacia de las unidades.

Propuesta n2 9

Ampliar las posibilidades de trabajar con ropa de civil a los
agentes de los servicios internos de seguridad de la SNCF
ylaRATP,

En cambio, aunque los ponentes valoran el interés de per-
mitir a los agentes de seguridad privada poder llevar
armas sin ir de uniforme, el riesgo de errores#2, en caso de
mala coordinacién con las fuerzas del orden, tiene que ser
tenido muy en cuenta mediante una coordinacién eficaz.

Actualmente, la percepcién de esta posibilidad para los
agentes de la SNCF y de la RATP, por el articulo 6 del decre-
ton®2007-1322 del 7 de septiembre de 2007 sobre el ejerci-



cio de misiones de servicios internos de seguridad de la
SNCF y de la Compafiia Auténoma arrendataria de los trans-
portes de Parfs para la aplicacién de los articulos 11-1 y 11-
3 de la ley n°® 83-629 del 12 de julio de 1983, es estricta.
Este articulo sélo contempla esta posibilidad en caso de que
los agentes realicen una misién de proteccién de las
empresas inmobiliarias no accesibles al publico y estén
expuestos a riesgos especialmente elevados.

En este caso, este articulo contiene varias condiciones, espe-
cialmente el hecho de que el agente haya sido previamente
autorizado por el representante del Estado en el departa-
mento y sujeto a la redaccién de una orden de misién por
parte del responsable del servicio interno de seguridad, pues-
ta en conocimiento del Fiscal de la Republica y de los servi-
cios de la policfa y de la gendarmeria nacionales competentes
en la zona, antes del comienzo de la mision.

Por lo tanto, la ampliacion de llevar armas a zonas accesibles
al publico sin el uniforme profesional necesita al menos las
mismas condiciones formales, concretamente la informacién
previa del Fiscal de la Republica y de los servicios de policia y
gendarmeria competentes.

2. Reforzar los Controles de
los Miembros de los Servicios Internos
de Seguridad

El control de los servicios internos de seguridad de la SNCF o
de la RATP se realiza actualmente segun los procedimientos
internos de la empresa®3. Ademds puede resefiarse que la
redaccion del articulo 23 de la ley del 15 de julio de 1845
sobre la policia de ferrocarriles imponia una autorizacién pre-
via de la prefectura, antes del juramento de los agentes, que
no se harecogido con la entrada en vigor del nuevo Cédigo de
Transportes desde el 1 de diciembre de 2010.

Actualmente no se realiza ningun control por parte del
Consejo Nacional para actividades privadas de seguri-
dad (CNAPS), que tiene la misién de controlar a las socieda-
des privadas que se rigen por las disposiciones del Cédigo
de Seguridad Interna.

La ley de orientacion y programacion para la realizacion
del servicio de seguridad interna (LOPPSI) n° 2011-267
del 14 de marzo de 2011 ha modificado profundamente
las modalidades de control y regulacion de las actividades
de seguridad privada con la creacion del Consejo nacio-
nal de actividades privadas de seguridad (CNAPS).

Este ultimo, una especie de colegio profesional para los
profesionales de la seguridad privada, tiene una triple
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mision, En primer lugar, la funcidn de policia administra-
tiva emitiendo, suspendiendo o retirando en nombre del
Estado las autorizaciones para el ejercicio de actividades
de las empresas, las autorizaciones de los dirigentes y
gerentes y los certificados profesionales de los agentes.
También tiene una mision disciplinaria y de control A
este respecto, ha elaborado un cédigo de conducta para
los agentes del sector. Finalmente, realiza la funcién de
asesoramiento y asistencia.

La creacién del CNAPS ha constituido una etapa esencial
en la mejora de los controles de las actividades privadas de
seguridad.

Fuente: informe de opinién n° 522 (2013-2014) de M. Alain Richard, por encargo
de la Comisién de leyes, presentado el 13 de mayo de 2014, pp. 12-13.

Con respecto a la similitud entre las prerrogativas de los
servicios de seguridad interna de la SNCF y de la RATP y las
disposiciones del Cédigo de Seguridad Interna, esta justifi-
cado unificar los controles que realizan los servicios de
seguridad privada.

Puede observarse que la proposicién de ley relativa a la pre-
vencion y lucha contra atentados graves a la seguridad publi-
ca, contra el terrorismo y contra el fraude en los transportes
publicos de viajeros, que se revisard préximamente en el
Senado, remite a menudo a disposiciones del Codigo de Segu-
ridad Interna, incluso traspone disposiciones existentes en
este Cédigo a los servicios internos de seguridad.

Por otra parte, los servicios internos de seguridad de la
SNCF y de la SUGE y todos los agentes de seguridad privada
estan sometidos al control del Defensor de los derechos,
en aplicacién del articulo L. 141-1 del Codigo de Seguridad
Interna; quien ha sefialado la necesidad de modificar la
naturaleza del control a este personal, sobre todo en la
medida en que les seran atribuidas nuevas competencias en
materia de inspeccién visual, registro de equipajes o cache-
os de seguridad, a través de la creacién de un control exter-
no ala SNCF y la RATP.

Ademas, en el marco de la lucha contra el fraude, el articulo 9
de la mencionada proposicién de ley permite a los agentes de
seguridad privada el acceso a los archivos de las administra-
ciones publicas y de la seguridad social, sin que se les aplique
el secreto profesional. En el supuesto de que esta disposicién
se mantenga, parece necesario acompafiarlo de un control
estricto de las condiciones en las que se realiza.

Finalmente, la consolidacién de las posibilidades de llevar
armas y la ampliacién de las funciones que se pueden reali-
zar con ropa de civil también justifican el cambio de la natu-
raleza del control que debe realizarse a estos agentes.
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En consecuencia, sin poner a este personal bajo la autoridad
directa del CNAPS, la ampliacion del control a los servicios
internos de seguridad permitiria realizar el control externo
recomendado por el Defensor de los derechos.

El articulo 2 de la proposicién de ley mencionada traslada
disposiciones del articulo L. 616-1 del Cédigo de Seguridad
Interna que permiten a los comisarios de policia, oficiales de
policia y oficiales y suboficiales de la gendarmeria nacional,
controlar a los agentes de los servicios de seguridad priva-
da. Sin embargo, esta disposicién no llega hasta el fin de la
légica del Cédigo de Seguridad Interna que prevé un control
por parte del CNAPS, sin lo que es dificil entender en qué
contexto realizardn este control las fuerzas del orden.

Sin duda, algunas disposiciones relativas al control realizado
por el CNAPS serian redundantes con las disposiciones
actualmente en vigor, pero la experiencia del CNAPS permi-
tirfa dar a este control una verdadera relevancia.

Propuesta n 10

Ampliar, adaptdndolo, el control ejercido por el Consejo
Nacional de Actividades Privadas de Seguridad (CNAPS)
a los servicios internos de seguridad de la SNCF y la
RATP,

3. Completar el Marco Juridico del Control
Preventivo por las Fuerzas del Orden

Sobre el modelo y con el mismo mecanismo que el articulo
78-2-4 del Cédigo Penal, que permite un control preventivo
de los vehiculos para prevenir una amenaza grave contra el
orden publico, se podria proponer autorizar el registro de
equipajes, con las mismas modalidades, es decir, con el
acuerdo del viajero o, a falta de este acuerdo, con la autoriza-
cién del Fiscal de la Republica.

L. Mejorar los Enlaces con los Servicios
Judiciales

El control de identidad preventivo, que requiere la existen-
cla de un elemento que justifique el control, contribuye a
crear un clima de inseguridad para los terroristas que se
mueven por una estacién o que hayan decidido cometer alli
un atentado.

En el &mbito del marco juridico de intervencion, que no per-
mite importantes margenes de maniobra adicionales, la
mejora y simplificacién de los procedimientos permitiria
reforzar la eficacia del conjunto, haciendo mas efectiva la
posibilidad para los agentes autorizados a revelar la identi-
dad de una persona de superar una posible negativa de ésta
a dar su nombre o su direccioén.

Como se ha recordado anteriormente, la verificaciéon de
identidad efectuada por un OP] se realiza poco debido a la
incomodidad del procedimiento y a sus limitados efectos
préacticos.

La mejora del indice de respuesta de los OPJ no estd ligada a
evoluciones legislativas -que parecen relativamente limita-
das para simplificar este procedimiento- sino a lecho de que
los OP] responden mas a las solicitudes del personal de con-
trol de la SNCF o de la RATP.

Asimismo, la conexién entre la OP] y la Fiscalfa podria mejo-
rarse, concretamente previendo la posibilidad de un inter-
cambio a través de videoconferencia, que permitirfa al magis-
trado de la fiscalia valorar una situacién determinada.

Propuesta n@ 12

Estudiar la posibilidad de crear una conexioén por video-
conferencia entre la policia judicial y la fiscalia, que per-
mita a los magistrados entender mejor la situacion.

Propuesta n2 11

Definir un modo preventivo de control de equipajes,
segun modalidades comparables al control preventivo
de vehiculos previsto en el articulo 78-2-4 del Cédigo
Penal.

Esta disposicion se inscribirfa en el marco de la jurisprudencia
del Consejo Constitucional, en su decisiéon n°® 2003-467 DC
del 13 de marzo de 2003 Ley de seguridad interior. En esta
decisién, el Consejo constitucional admiti¢ la posibilidad de
estos controles, para prevenir atentados “graves” contra la
seguridad de las personas y de los bienes.
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E. LA EXISTENCIA DE MARGENES DE PROGRESO PARA PREVENIR LOS RIESGOS

1. Mejorar la Seguridad de la Red
de la RATP

Todas las noches casi 300 personas en situacién de preca-
riedad se quedan en las estaciones de metro, incluso des-
pués del cierre de la red, porque no tienen otra posibilidad de
alojamiento.

Aunque el articulo L. 2241-6 del cédigo de transportes reco-
ge que “toda persona que contravenga las disposiciones
tarifarias o las disposiciones cuyo incumplimiento pueda
bien comprometer la seguridad de las personas, bien la regu-
laridad de las circulaciones o alterar el orden publico, puede
ser instada por los agentes mencionados en el punto [ del
articulo L. 2241-1 [...] a abandonar inmediatamente los
espacios, estaciones o estaciones administradas por un ope-
rador de la red de transporte publico”, precisa que “esta
medida no se puede tomar contra una persona vulnerable
por su edad o su estado de salud”.

Por lo tanto, la presencia de este tipo de personas en las esta-
ciones de metro después del cierre se tolera por razones
sociales.

Aunque esta practica estd motivada por intenciones loables,
podria constituir un riesgo para la seguridad de la red de
metro. Un individuo que se hiciera pasar por una persona
desamparada podria aprovechar para introducirse en la red,
que no tiene vigilancia por la noche, y realizar actos de sabo-
taje, por ejemplo, o colocar explosivos.

Este es el motivo por el que los ponentes piden una reflexién
sobre la forma de acoger convenientemente a estas personas
fuera de la red de metro, para que ésta sea inaccesible por la
noche, cuando no estd vigilada. Mientras tanto, es preciso
pensar en una proteccion mejor de la red de la RATP.

Propuesta n2 13

Estudiar una forma efectiva de proteger lared de la RATP
durante el cierre de las estaciones de metro.

2. Dar Respuesta a la Cuestion de
la Radicalizacion del Personal

Los atentados del 13 de noviembre de 2015, perpetrados por
individuos radicalizados, han puesto en alerta a la opinién
publica sobre la presencia de personas radicalizadas, suscepti-
bles de pasar a la accién entre el personal de una empresa como
el grupo publico ferroviario o la RATP. Puede tratarse, por ejem-

plo, de personal masculino que rechaza ser dirigido por mujeres
o verlas en la cabina del conductor del material rodante.

Estos comportamientos no tienen lugar en las empresas
publicas responsables de un servicio publico de transporte, en
las que deben aplicarse los principios de neutralidad y laicidad.

Para solucionar el problema, la RATP ha introducido, desde
2005, una clausula de laicidad y neutralidad en los contratos
de trabajo de los empleados, y en los reglamentos internos de
la empresa. De este modo, todos los agentes de la RATP, sean
fijos o contratados, se comprometen cuando firman el contra-
to de trabajo a respetar el compromiso redactado de la
siguiente manera:

“Usted se compromete a adoptar, en el ejercicio de sus fun-
ciones, un comportamiento y unas actitudes tendentes al
respeto a la libertad y a la dignidad de las personas. Asimis-
mo, dado que la RAPT es una empresa de Servicio Publico que
responde al principio de neutralidad, usted se compromete a
evitar cualquier acto o muestra de signo ostentoso que
pueda revelar la pertenencia a cualquier religién o filosofia".
A disposicién de los gestores se han puesto unas guias de lai-
cidad, tanto en la RATP como en el grupo publico ferroviario.
Los ponentes piden la mayor firmeza en la aplicacién de estas
medidas, tanto en los servicios internos de seguridad como en
el resto de los servicios.

El riesgo de complicidad de un agente de la SUGE o del GPSR
con una organizacioén terrorista disminuye por las condicio-
nes estrictas de contratacién de estos agentes. El control
incrementado del CNAPS sobre estas entidades también
podria ser una garantia complementaria.

Para los demads servicios, hay que prestar una atencién especial
a algunos puestos clave, que permita, por ejemplo, a los agentes
tener acceso a informaciones determinantes para la seguridad
de lared con el fin de ver si deberian disponer de una autoriza-
cién complementaria a la que ya tienen habitualmente.

Tras los atentados perpetrados en noviembre de 2015, M.
Guillaume Pépy, Presidente del Comité de la SNCF, alert¢ a los
poderes publicos sobre la necesidad de proporcionar un
marco legal que le permitiera reasignar a los agentes que son
objeto de un informe de radicalizacién.

Propuesta n2 14

Estudiar la oportunidad de limitar el acceso a algunos
puestos clave en la operacion del transporte y que estdn
sujetos a habilitaciones especificas, para evitar el riesgo
de complicidad de algun agente con un ataque terrorista.
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3. Tener en Cuenta la Seguridad desde el
Disenio de las Estaciones y de sus Espacios
Limitrofes

La seguridad en los transportes también puede mejorarse
durante el acondicionamiento de los espacios, cuando se
disefian las estaciones o cuando se construyen nuevas
estaciones. Asi, unos espacios mas iluminados, con sefiali-
zacién clara del recorrido contribuyen a la prevencién de
actos terroristas. De la misma forma, la creacién de zonas
de seguridad prohibidas a los coches alrededor de las esta-
ciones podria limitar la répida intrusion de personas fuerte-
mente armadas o el paso por la fuerza de automéviles car-
gados de explosivos.

Estos problemas se tienen méas en cuenta desde hace una
veintena de afios. Igualmente, la SDRPT ha aportado su

experiencia sobre el disefio de las infraestructuras de las
estaciones de metro y tren en el marco del proyecto de la red
de transportes del Grand Paris.

Hay que desplegar la misma preocupacién en el material
rodante que en lared. En esta ultima, los problemas de segu-
ridad y proteccién son similares, la degradacién de la red
puede agravar el impacto de un ataque terrorista aumentan-
do, por ejemplo, la probabilidad de desencadenar el descarri-
lamiento de un tren.

Propuesta n 15

Tener en cuenta la problemadtica de la seguridad desde la
concepcion del proyecto o durante los trabajos de acondi-
cionamiento de los espacios destinados al publico.
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