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ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

Tras los distintos

atentados sufridos

en Europa en los

últimos años, algu-

nos de los cuales

han afectado

directamente a las

redes de transpor-

te, el incremento

de la seguridad,

entendida desde el

punto de protec-

ción civil, se ha

convertido en un

objetivo prioritario

tanto de técnicos

como de responsa-

bles a todos los niveles de la administración: local, nacional

o europea.

Los distintos agentes implicados en la seguridad y los orga-

nismos competentes, están 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 reflexión, resulta de especial interés el

Informe sobre Seguridad en las Estaciones presentado el 13

de enero de 2016 por los senadores Alain Fouché y François

Bonhomme ante el Senado francés y que se ha traducido para

este número de la colección Estrategias Ferroviarias.

Dicho informe, que realiza un análisis minucioso de la proble-

mática, se inicia con una declaración de principio: las estacio-

nes son estructuras hipotéticamente vulnerables debido a la

gran afluencia de público que acogen. A  partir de ese punto,

realiza una detallada descripción de los medios policiales que

actúan en las estaciones, tanto públicos como privados y de

su coordinación. 

Termina el informe con un capítulo de especial interés, un lis-

tado de 15 propuestas que mejorarían la seguridad sin com-

prometer el equilibrio económico actual de los sistemas de

transporte. Se dividen estas propuestas en distintos capítu-

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 identificación 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 jurídico de control y, por último, la

existencia de márgenes de progreso para prevenir los riesgos.

Estas ideas, que se circunscriben a la realidad de la República

Francesa, son sin embargo de interés para cualquier país 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

• INTRODUCCIÓN

La Dirección de Internacional de ADIF edita una serie de

documentos internacionales, publicados en diferentes idio-

mas, bajo el título genérico “Estrategias Ferroviarias” traduci-

dos al castellano, para su difusión con fines exclusivamente

de información en el ámbito de las empresas ferroviarias. 

En general, estos documentos se refieren a temas estratégi-

cos seleccionados por esta Dirección en el entorno ferroviario,

buscando la mayor actualidad en relación con las experiencias

de otros países sobre el desarrollo y evolución del ferrocarril y

el reforzamiento de su papel en el sistema de transportes.

Estos documentos están disponibles en la página web de la

Fundación de los Ferrocarriles Españoles (www.docutren.com/

documentos_internacionales.html) y en la intranet de interna-

cional (http://inicia.adif.es/wps/portal/PortalInicia/Inicio.

Portada_de_Empresa/Internacional/Estrategias_Ferroviarias_

Europeas).

Por parte de la Dirección de Internacional de ADIF se cumple

así con el objetivo de difundir aquella información internacio-

nal que pueda ser de utilidad para la empresa en el desarrollo

de su actividad.

• PRESENTACIÓN
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PREFAC IO

El 13 de enero de 2016, los senadores Alain Fouché y François

Bonhomme presentaron ante el Senado francés el informe

sobre seguridad en estaciones ferroviarias y de transportes

guiados que se expone en este número de Estrategias Ferrovia-

rias. La carta de presentación de dicho informe fue la siguiente: 

Señoras y señores, 

Los trágicos 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, había expresado el

deseo de crear una comisión de investigación sobre la aplica-

ción de medidas de control en las estaciones francesas1.

Sin embargo, parece más adecuado crear una comisión de

información, semejante a las comisiones para el desarrollo

sostenible y las leyes, para profundizar en esta cuestión en

unos plazos que permitan integrar algunas recomendaciones

en la proposición de ley nº 281, relativa a la prevención y

lucha contra el vandalismo, los atentados contra la seguridad

pública y contra los actos de terrorismo en los transportes

colectivos de viajeros2, que el Senado deberá examinar próxi-

mamente. Las soluciones propuestas por la comisión para

luchar contra el terrorismo tendrán un alcance más amplio,

dado que también permitirán luchar contra la delincuencia

común en los transportes3.

Esta comisión se ocupa de la seguridad y no ha tratado las

cuestiones relacionadas con el fraude en los transportes

terrestres, cuya conexión 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, así como en el metro, los ponentes han querido aportar

las opiniones del conjunto de los profesionales afectados. Con

motivo de la celebración de una mesa redonda4 y para com-

parar los métodos utilizados, también han pedido ayuda a los

embajadores de varios países extranjeros enfrentados, como

Francia, a esta amenaza y que también se han visto, en oca-

siones,  duramente afectados. En relación a este asunto, tam-

bién se han entrevistado con representantes de la Dirección

General de Asuntos Internos y con la Dirección General de

Transportes de la Comisión Europea. Sin embargo, contraria-

mente a la seguridad de los transportes aéreo o marítimo,

regida en parte por la reglamentación 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 Comisión Europea. 

Para cumplir el principio de un acceso fácil y cómodo a los

transportes ferroviarios, los ponentes han considerado que

no era razonable trasladar las medidas de seguridad aeropor-

tuaria al transporte terrestre. Parece más práctico 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 acción.

ESTRATEGIAS FERROVIARIAS
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1. El dosier legislativo de esta propuesta se pude consultar en

http://www.senat.fr/dossier-legislatif/ppr14-671.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 tipología de la delincuencia constatada en los trans-

portes públicos. 

4. El acta de esta mesa redonda se publica en el anexo 2 del presente informe.
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GLOSAR IO

• BC C F: Brigade Centrale des Chemins de Fer; Brigadas

centrales del ferrocarril.

• BP: Brigadas de Proximidad.

• BTA: Brigadas Territoriales Autónomas. 

• C C O P: Célula de Cooperación Operativa. 

• C EIS : Compañía Europea de Inteligencia Estratégica.

• C LST: Contrato Local de Seguridad en los Transportes. 

• C NAPS : Consejo Nacional para Actividades Privadas de

Seguridad. 

• C NIL: Comisión Nacional de Informática y Libertades.

• DC PAF: Dirección Central de la Policía de Fronteras. 

• DG DDI: Direccion General de Aduanas y de Derechos

Indirectos.

• DG G N: Dirección General de la Policía Nacional. 

• DG PN: Dirección General de la Policía Nacional. 

• DS PAP: Dirección de Seguridad de Proximidad del Area

metropolitana Parisina. 

• EPC I: Establecimientos Públicos de Cooperación Intermu-

nicipal.

• G IG N: Grupo de intervención de la Policía Nacional.

• G PS R: Grupo de Protección y Seguridad de las Redes. 

• LO PPS I: Ley de Orientación y Programación para la reali-

zación del servicio de Seguridad Interna. 

• O PJ : Oficial de la Policía Judicial. 

• OVI: Operador de Importancia Vital. 

• PAF: Policía de Fronteras. 

• PIV: Puntos de Importancia Vital. 

• PAG O : Pôle d’analyse et de gestión opérationnel; centro

de análisis y gestión operativa. 

• PS IG : Pelotons de surveillance et d’intervention de la

gendarmerie; Pelotones de vigilancia y de intervención

de la gendarmería.

• RATP: Régie Autonome des Transports Parisiens;

Compañía Arrendataria Autónoma de los Transportes

Parisinos.

• RER: Red Expres Regional.

• S G DS N: Secretaría General para la Defensa y la Seguri-

dad Nacional.

• SDRPT: Subdirección Regional de la Policía de Transportes.

• S NC F: Société nationale des chemins de fer français.

• S NPF: Servicio Nacional de Policía Ferroviaria.

• S UG E: Servicio de Seguridad de la SNCF.

• S ISTC : Servicio Interdepartemental de Seguridad de los

Transportes públicos.

• TET: Trenes de Equilibrio Territorial.

• TG V: Train Grande Vitesse; Ten de alta velocidad.

• USTC : Unidad de Seguridad de los Transportes Públicos.

• UTP: Unión de Transportes Públicos y Ferroviarios.

• UC STC : Unidad de Coordinación de la Seguridad en los

Transportes Públicos.
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L I S TADO  DE  PROPUES TAS

• Propuesta nº 1: Realizar, de forma aleatoria, operaciones de inspección-detección utilizando escáneres de seguridad móvi-

les en toda la red ferroviaria y de transporte guiado.

• Propuesta nº 2: Asignar la coordinación de las actuaciones de seguridad de las redes al Servicio Nacional de Policía Ferrovia-

ria (SNPF), centrando el papel de la Subdirección Regional de la Policía de Transportes (SDRPT) en sus misiones operativas. 

• Propuesta nº 3: Desarrollar la transmisión en tiempo real de los datos grabados por las cámaras a bordo del material rodan-

te, con el fin de permitir su utilización en un centro de procesamiento.

• Propuesta nº 4: Autorizar la transmisión en tiempo real a las fuerzas de seguridad, en caso de incidencia,  de las imágenes

recogidas en los medios de transporte y estaciones en términos y garantías equiparables a las disposiciones del artículo L.

126-1 del Código de la construcción y de la Vivienda. 

• Propuesta nº 5: Transferir de pleno derecho la competencia relativa a la policía de transportes al presidente de la intemuni-

cipalidad cuando ésta sea competente en materia de transporte urbano.

• Propuesta nº 6: Realizar regularmente campañas de sensibilización a los usuarios para inducirles a señalar cualquier com-

portamiento anormal (por ejemplo abandono de equipaje) a través de las líneas telefónicas establecidas para ello (3117 para

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

• Propuesta nº 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, según las modalidades previstas por el artículo L. 613-2 del Código de Seguridad Interna.

• Propuesta nº 8: Según lo establecido en el artículo L. 2241-3 del Código de Transportes, prever que la negativa a someter-

se a los controles justifica impedir el acceso al tren. 

• Propuesta nº 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 nº 10: Ampliar, adaptándolo, 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 nº 11: Definir un modo preventivo de control de equipajes, según modalidades comparables al control preventi-

vo de vehículos previsto en el artículo 78-2-4 del Código de Procedimiento Penal.

• Propuesta nº 12: Estudiar la posibilidad de crear una conexión por videoconferencia entre la policía judicial y la fiscalía, que

permita a los magistrados entender mejor la situación. 

• Propuesta nº 13: Estudiar una forma efectiva de proteger la red de la RATP durante el cierre de las estaciones de metro. 

• Propuesta nº 14: Estudiar la oportunidad de limitar el acceso a algunos puestos clave en la operación del transporte y que

estén sujetos a habilitaciones específicas, para evitar el riesgo de complicidad de algún agente con un ataque terrorista.  

• Propuesta nº 15: Tener en cuenta la problemática de la seguridad desde la concepción del proyecto o durante los trabajos

de acondicionamiento de los espacios destinados al público.



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, utilización de armas automáticas

o químicas).

1. Las Estaciones, Lugares de Paso muy

Abiertos y Difíciles 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 más allá de los

usuarios del transporte. Estas concentraciones de pobla-

ción son los objetivos preferidos por los terroristas y hacen, a

la vez, difícil la intervención armada de las fuerzas del orden

en caso de amenaza probada.

Ahora bien, estos lugares se han concebido siempre como

espacios abiertos con múltiples accesos. Los grandes

nodos ferroviarios son el punto de partida y llegada de servi-

cios ferroviarios internacionales, nacionales y de cercanías

que, en general, no son objeto de controles de acceso a la

entrada5. Las estaciones también tienen acceso por la red de

metro, así como accesos peatonales sin restricciones. En el

interior, tanto los usuarios como los no usuarios tienen gran

libertad de circulación y pueden acceder a la cuasi-totalidad

de los andenes y de los vagones sin control previo. 

Esta facilidad de acceso y de circulación es una garantía del

atractivo de los transportes ferroviarios, dado que basta con

ir a la estación de ferrocarril o de metro pocos minutos antes

de la salida del tren o del metro para cogerlos. Pero también

hace más difícil el control de estos espacios por los servicios

de seguridad y, por lo tanto, la identificación ante una ame-

naza terrorista. 

Además, la facilidad que tienen los viajeros para circular

libremente con sus equipajes hace especialmente compleja la

identificación 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 número de viajeros en tránsito en la estación

de metro o ferrocarril concernida. Así, este problema es espe-

cialmente importante en Île-de-France.

La estación Paris-Nord, con 700.000 viajeros diarios es, en lo

relativo al tráfico la primera estación ferroviaria europea y la

tercera del mundo. Comunica con cuatro países europeos: Ale-

mania, Bélgica, Países Bajos y Reino Unido. Por ella circulan

cada día 2.100 trenes, así como tres líneas de RER y tres líneas

de metro. Se extiende sobre un espacio de 80.000m2, con 110

comercios. En ella trabajan diariamente 3.000 personas, de los

que 1.000 son empleados de la empresa ferroviaria pública6. 
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A. ESTRUCTURAS HIPOTÉTICAMENTE VULNERABLES DEBIDO A LA GRAN AFLUENCIA DE PÚBLICO

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

Las Estaciones Ferroviarias Francesas

El Decreto del 28 de febrero de 1996 que designa las esta-

ciones ferroviarias con tráfico internacional señala 18:

Lille-Europe, Lille-Flandres, Aulnoye, Strasbourg, Thionvi-

lle, Forbach, Metz, Sarreguemines, Pontarlier, Morteau,

Modane, Cerbère, Nice, Hendaye, Calais-Fréthun, Paris-

Gare du Nord, Paris-Gare de l’Est, Paris-Gare de Lyon.

Casi 230 estaciones tienen tráfico de alta velocidad y

3.000 tráfico de trenes nacionales de larga distancia

(trains d’équilibre du territoire; TET), trenes regionales y

Transilien7.

Además de los usuarios de las redes RATP y RER, 83 esta-

ciones reciben más de un millón de viajeros al año. De ellas,

26 reciben más de 5 millones y 19 más de 10 millones. 

Las Estaciones de Metro de la Red Parisina

La red RATP está formada por 300 estaciones de metro, por

las que transitan más de 1.500 millones de viajeros al año. 

Fuente: Dirección General de la Gendarmería Nacional y de la RATP

5. El servicio Eurostar es una excepción, 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

región Île de France. Nota del traductor.
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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 fácilmente

accesible desde el andén y cerrado en marcha. Esta configu-

ración reduce las posibilidades de evacuación de los viajeros

en caso de atentado terrorista. Igualmente, tanto los viajeros

como los no viajeros pueden circular libremente con equipaje

de tamaño considerable.

Además, la amplitud de las redes por las que circulan les

hacen especialmente difíciles de proteger contra actos

delictivos. 

La red ferroviaria tiene 32.000 km de vías y 90.100 estructu-

ras, cuyo aislamiento hace la protección más difícil. En conse-

cuencia, las vías, cambios y centros técnicos vecinos pueden

ser objeto de intentos de sabotaje, los puentes y túneles pue-

den ser objetivo de atentados con explosivos mortales, lo

mismo que algunos cargamentos de mercancías.

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.  
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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 l’Est (1 muerto, 6 heridos).

• 16 de noviembre de 1981: Atentado en la Gare de l’Est (2 heridos).

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

muertos, 77 heridos).

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

Marsella-Paris (4 muertos, 45 heridos).

• 1995-1996: Ola de atentados atribuidos al GIA (Groupe Islamique Armé), entre ellos el del RER B en la estación Saint-Michel

(8 muertos y más de un centenar de heridos), y el del RER B en la estación 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

ferroviarias para conseguir un rescate. 

• 2008: Detención  de un grupo sospechoso de haber saboteado varias líneas de TGV en toda Francia produciendo la parali-

zación del tráfico. 

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

Fuente: Dirección General de la Gendarmería Nacional y Comisión de Información conjunta con la Comisión para la Administración del Territorio y el Desarrollo Sostenible

y la Comisión para las Leyes del Senado.

En Europa, el Consejo para la estrategia y gestión de riesgos

(Compagnie européenne d’intelligence stratégique, CEIS) ha

identificado 257 ataques terroristas entre 1970 y 2014. Entre

los más importantes, están el atentado con bomba del 2 de

agosto de 1980 en la estación de Bolonia (85 muertos y 200

heridos), y los atentados con bomba del 11 de marzo de 2004

en cuatro trenes de cercanías que se dirigían a la estación

madrileña 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 más de 700 heridos).

Con la excepción de estos casos con muchos muertos, los

ataques contra el sector ferroviario no han tenido, en gene-

ral, consecuencias tan dramáticas. En la mayor parte de los

casos, no ha habido víctimas. 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 reducción

de los conflictos existentes en este terreno explica la ten-

dencia a la disminución del número de ataques en este

periodo. 
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B. LOS NUMEROSOS SERVICIOS PÚBLICOS ENCARGADOS DE LA SEGURIDAD DE LOS

TRANSPORTES TERRESTRES

1. Una Misión Realizada por la Gendarmería

Nacional Sin un Dispositivo Específico

Dado que el 90% de la red ferroviaria francesa corresponde

a zonas de competencia de la Gendarmería, la seguridad

ferroviaria es una misión importante de la Gendarmería

Nacional. 

Ésta no dispone de una unidad especializada para asegurar

la protección 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 especialización. 

Esta organización tiene las ventajas de la flexibilidad y la

complementariedad, lo que permite, por ejemplo, que la

información recopilada en un caso se utilice en otra misión. 

Además, en caso de crisis, podrán 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 intervención de la

Gendarmería (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 estación- a

la espera de los refuerzos de la unidades especializadas, con-

cretamente el GIGN (Grupe d’intervention de la Gendarmerie

Nationale).

En 2010 la Gendarmería reforzó su dispositivo territorial

para tener más en cuenta la misión de la policía ferroviaria,

con la asignación de 300 efectivos complementarios para

esta finalidad en 43 departamentos dentro del PSIG, de 19

brigadas territoriales autónomas (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. Sólo las regiones de gendarmería

del Franco-Condado, Limousin y  Córcega no han sido dota-

das con efectivos complementarios. 

Por último, la Gendarmería Nacional pone a disposición de la

Prefectura de Policía de París un escuadrón de gendarmería

móvil, compuesto por 75 militares para la seguridad del

metro de París. No obstante, este refuerzo se ha desplegado

en otras misiones tras los acontecimientos del pasado 13 de

noviembre.

2. Un Servicio Específico a Cargo de la

Policía Ferroviaria en el Seno de la Policía

Nacional

• El servicio nacional de policía ferroviaria, servicio
especializado de la policía nacional que tiene
competencia en todo el país

Creado el 27 de junio de 2006, el Servicio Nacional de Policía

Ferroviaria (SNPF), que depende de la Dirección Central de la

Policía 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 policía fronteriza, que agrupa 271 personas más. 

El SNFP tiene competencia en el territorio nacional, con

excepción de la zona de competencia de la Subdirección

Regional de la Policía de Transportes (SDRPT), que depende

de la Prefectura de Policía de París pero que tiene competen-

cia en materia de protección de los transportes ferroviarios en

toda la región de Île de France. No obstante, en esta cir-

cunscripción, la SNPF se encarga de la seguridad de los trenes

con conexiones internacionales8. 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 análisis y ges-

tión operativa (pôle d’analyse et de gestión opérationnel,

PAGO), compuesto por oficiales de conexión de la Dirección

General de la Gendarmería Nacional (DGGN), de la Dirección

General de la Policía Nacional9 y de la SDRPT, y también por

un representante de la SNCF, que coordina los diferentes servi-

cios operativos para conducir operaciones dirigidas a la red o a

cierto tipo de delincuencia. A nivel local, la estructura nacional

se plantea a escala de zonas de competencia de la policía de

fronteras (PAF) y funciona según esquema análogo: un “PAGO

zonal”, que es un conjunto de oficiales de enlace de diferentes

servicios locales de seguridad y asegura su coordinación. 

• El caso concreto de la región Île-de-France : una
función de seguridad prestada por la SDRPT que
desempeña un papel de coordinación propio en
la región

La Subdirección Regional de la Policía de Transportes (SDRPT),

que depende de la Dirección de la Seguridad de Proximidad de

París y sus suburbios (DSPAP) de la Prefectura de París fue

creada por el Decreto nº 2003-932 del 1 de octubre de 2003

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

la SDRPT).

9. Se trata de un representante de la Dirección Central de la Seguridad Pública

(DCSP).



relativo al establecimiento de un servicio de policía descentra-

lizado encargado de la seguridad de personas y bienes en las

redes de transportes de viajeros ferroviarios de la región de Île

de France y que modifica el Código Penal. Se encarga de la

seguridad de los transportes en la región de Île de France.

Esta Subdirección cuenta para este fin con la brigada de redes

de Île de France, dotada con 1.156 policías, reforzada con

fuerzas de la Gendarmería Móvil10, compañías republicanas

de seguridad y con fuerzas militares, a disposición y bajo el

mandato de la SDRPT. 

Este dispositivo se apoya además en los medios de los servi-

cios de la policía y la gendarmería de Île de France y en los

medios del servicio de seguridad de la SNCF (SUGE) y del

grupo de protección y de seguridad de las redes (GPSR) de la

RATP, cuya actuación también está coordinada por la SDRPT

en esta región.

• Otras fuerzas policiales

Hay varios escuadrones de compañías republicanas de segu-

ridad desplegados para encargarse de la seguridad en las

estaciones. Están a disposición de las fuerzas policiales, para

llevar a cabo misiones de seguridad o de lucha contra la inmi-

gración irregular. 

Asimismo, en Marsella, Lyon y Lille, un servicio interdepar-

tamental de seguridad en el transporte público pertene-

ciente a la Dirección Central de Seguridad Pública11, se encar-

ga de la seguridad de proximidad en las redes de transporte

locales de metro, tranvía y autobús en colaboración con la

brigada de ferrocarriles de la zona. 

Por último, se han implantado unidades de seguridad en los

transportes públicos en las ciudades de Montpellier, Saint-

Etienne, Estrasburgo, Nantes, Rouen, Burdeos y Toulouse.

También pertenecen a la DCSP; estas unidades cumplen una

misión comparable a la de las SISTC en una zona más limitada.

Los efectivos de las SISTC y USTC son 400 oficiales de poli-

cía, de los que las tres cuartas partes pertenecen al SISTC. 

3. El Papel de la Protección de Estaciones

y Redes también lo Realizan otros Agentes

• Efectivos militares

En el marco de la operación 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 más. 

Están a disposición de la prefectura de policía de París o de

las direcciones departamentales de la seguridad pública

• Aduana

La Dirección General de Aduanas y de Impuestos Indirectos

(DGDDI) también interviene en la misión de protección de los

transportes ferroviarios, en el marco de la lucha contra el

fraude aduanero. Así, los agentes de aduanas realizan los

controles según el artículo 60 del código de aduanas, que les

autoriza principalmente a revisar las mercancías en el

momento en que entran en territorio nacional, lo que hace

que su papel sea esencial en la lucha contra el tráfico de

armas. 

Se han movilizado casi 500 aduaneros para la misión de pro-

tección de los transportes ferroviarios, entre ellos seis briga-

das a bordo de los trenes de la SNCF. En el túnel del Canal de

la Mancha o en la protección del Eurostar constituyen la

parte esencial de los efectivos. 

La coordinación 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 policía de fronteras. 

Los vínculos entre la aduana y la SNCF, que ha cedido una

parte de la SUGE, con un papel de interconexión entre las dos

entidades, son también muy estrechos, permitiendo la arti-

culación de los controles. 

Por otra parte, se firmó un convenio de colaboración 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 cooperación

en materia de lucha contra el fraude aduanero.

4. Una Protección que se Inscribe Proba-

blemente en el Marco de la Protección de

Organismos de Importancia Vital

El Código de Defensa definió un régimen particular de protec-

ción aplicable a algunos operadores, según las consecuencias

especialmente graves para el conjunto del país que tuviera

un ataque terrorista, un sabotaje o un acto delictivo sobre las

instalaciones que gestionan. El artículo 1332-1 del Código de

Defensa las define como las “instalaciones y elementos cuya

falta de disponibilidad supondría un disminución importante
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10. Este refuerzo está suspendido desde el 13 de noviembre de 2015: ver más arriba.

11. Esta Dirección depende, a su vez, de la Dirección General de la Policiía Nacional.

Ártículo 60 del Código de Aduanas

Por la aplicación de las disposiciones del presente código y

para luchar contra el fraude, los agentes de aduanas pue-

den proceder al control de mercancías y de los medios de

transporte y de las personas.



del potencial de guerra o económico, de la seguridad o de la

capacidad de supervivencia de la nación”. 

En aplicación del artículo R. 1332-2 del código de defensa, un

decreto del 2 de junio de 2006 establece a lista de los secto-

res de actividad de importancia vital12. En este ámbito, los

ministros coordinadores del sector –o el prefecto del departa-

mento si el operador sólo gestiona un establecimiento- desig-

nan los operadores de importancia vital. Esta designación se

efectúa previa consulta a la comisión 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 designación de un operador de impor-

tancia vital (OVI) está amparada por el secreto de defensa

nacional, algunas estaciones y algunas instalaciones, debido

a su importancia, están reguladas por el artículo L. 1332-1 del

Código de Defensa. 

El artículo L. 1332-3 del mismo código 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 aprobación

del SGDSN. En caso de incumplimiento de sus obligaciones,

los operadores pueden ser objeto de sanciones penales, en

aplicación del artículo L. 1332-7 del mismo código. 

Este plan contiene, por supuesto, las medidas de protección

de las instalaciones definidas por el artículo L. 1332-1 del

código de defensa, designadas como puntos de importancia

vital (PIV). 

Las medidas de protección 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 protección apli-

cable con el grado de amenaza constatado en el Plan Nacional.

5. El Papel aún Demasiado Marginal de la

Policía Municipal

En algunos municipios, la policía municipal tiene la compe-

tencia de la protección de los transportes de la ciudad o de su

área metropolitana. En efecto, el  orden y la seguridad en los

transportes forman parte de las funciones generales del

alcalde en aplicación del artículo L. 2212-2 del código general

de administraciones territoriales.
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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 Policía Intermunicipal de Transportes:
La Experiencia de Orleans

Esta policía intermunicipal de transportes (tranvía, auto-

bús, lanzaderas SNCF) se creó en 2004. 

Se inscribe en el marco del contrato local de seguridad en

los transportes (CLST) de áreas metropolitanas, firmado

por 18 de 22 ayuntamientos.

Los policías 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 constatación de las infracciones. 

El servicio funciona de forma complementaria con la poli-

cía nacional y la gendarmería nacional. 

La policía intermunicipal está compuesta por 22 agen-

tes, entre los que hay policías municipales, agentes de

vigilancia y agentes de mediación. Las competencias

judiciales de los policías y los agentes de vigilancia se

ejercen en los 18 municipios que han firmado el CLST.

Las principales funciones de esta policía intermunicipal

son las siguientes: 

• Ayudar al servicio de control de la red de transportes

del área metropolitana de Orleans (lucha contra el

fraude).

• Vigilar la red de transportes del área metropolitana de

Orleans con patrullas a bordo de autobuses y tranvías. 

• Arrestar a los autores de infracciones para llevarlos

ante los oficiales de la policía judicial competentes en la

zona, e intervenir en operaciones específicas en coordi-

nación con los servicios de la policía nacional, de la gen-

darmería y de las respectivas policías municipales.

Fuente: Informe nº 782(2011-2012) de MM. François Pillet et René Vandieren-

donck, realizado a petición de la Comisión de Leyes, presentado el 26 de sep-

tiembre de 2012, p. 48.

Sin embargo, actualmente hay poca policía municipal o

intermunicipal de transportes. Su marco de actuación es, en

efecto, complicado, en la medida en que los policías de la

estructura intermunicipal están 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, necesitarían ser complementadas

con la correspondiente transferencia al presidente de la

intermunicipalidad de la policía especial que tiene esta

competencia. 
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El artículo L. 2251-1 del Código 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 misión de prevención, 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 confusión con la “seguridad/sécurité”, entendida como

el conjunto de procedimientos técnicos que permiten asegu-

rar la circulación de trenes y metros sin percances, las dos

empresas han preferido el término “seguridad/sureté” para

designarlas. 

1. La Seguridad General (SUGE) del Grupo

Público Ferroviario

a) El principio de un servicio interno de seguridad

Desde la ley del 15 de julio de 1845 sobre la policía de ferroca-

rriles, se han definido sanciones específicas para los atenta-

dos contra la red ferroviaria; las antiguas empresas ferovia-

rias ya tenían su propio servicio de vigilancia. Cuando la

sociedad nacional de ferrocarriles (Société Nationale des Che-

mins de Fer français, SNCF) se creó 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 incívicos (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 la red), de pro-

teger al personal del grupo público 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 Código de Transportes, hacer interrogato-

rios o investigaciones sobre actos de delincuencia física o

financiera, su principal misión es prevenir todos estos actos.

Contribuyen así a la creación de un sentimiento de seguri-

dad para los usuarios de los transportes ferroviarios, cuyas

repercusiones comerciales son evidentes. Además de incitar

a los usuarios a utilizar este tipo de transporte, la prevención

de los diferentes actos delictivos mencionados permite evitar

retrasos.

La SUGE realiza el trabajo de vigilancia, análisis y antici-

pación de riesgos. Sobre el terreno, sus agentes patrullan

en las estaciones y en los trenes, generalmente de unifor-

me. Están autorizados a llevar armas. Pueden ir acompaña-

dos de unidades caninas13.

Si la SUGE es una herencia del pasado, su existencia está

justificada actualmente por la especificidad del ámbito

ferroviario . Los agentes de la SUGE disponen de toda la

información relativa a la circulación de los trenes en tiem-

po real y saben cómo intervenir en la red de la manera más

adecuada, evitando los peligros derivados de la circulación

de los trenes o de la electrificación de las líneas. 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 específico en

la empresa, en lugar de recurrir a empresas de seguridad

privada. 

Este es el motivo por el que los artículos 63 a 68 de la ley

nº 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 RATP14, some-

tiéndolos a algunas disposiciones de la ley nº 83-629 del

12 de julio de 1983 que regula las actividades de seguridad

privada15.
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13. 26 unidades caninas pueden ser movilizadas en el territorio nacional.

14. Codíficados también en los artículos L. 2251-1 y siguientes del Código de

Transportes.

15. Esta ley fue derogada, sus disposiciones se integraron en el libro VI del código

de seguridad interior.

C. SERVICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD PROPIOS DEL GRUPO PÚBLICO FERROVIARIO Y

DE LA RATP

La Contratación del Personal de la SUGE

Para pertenecer a la SUGE hay que tener al menos 21

años y el certificado de estudios profesionales (o título

equivalente), el bachillerato (o título equivalente) o el

título 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-

ción sobre la moral de los solicitantes. La contratación

se realiza en varias etapas, seguidas de un periodo de

formación.



b) Posición de la SUGE dentro del nuevo grupo

público ferroviario compuesto por SNC,

SNCF Mobilités y  SNCF Réseau

La SUGE estaba adscrita a la Sociedad nacional de ferroca-

rriles hasta la ley nº 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 público ferro-

viario único, compuesto por tres empresas públicas con

carácter sectorial y comercial (EPIC):  SNCF Mobilités,

encargada de la explotación de los servicios de transporte,

SNCF Réseau, responsable de la red, y una EPIC «de cabe-

cera» SNCF.

Ésta 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

gestión de crisis y preservación de la seguridad de las

personas, los bienes y la red ferroviaria”. Por eso la SUGE

está adscrita a ella. 

El artículo 23 de la ley ha añadido al Código de Transportes

un nuevo artículo L. 2251-1, que afirma que la SUGE debe

cumplir sus funciones “en beneficio de SNCF  Réseau, de

SNCF Mobilités y de las demás empresas ferroviarias que

utilizan la red férrea nacional, así como de su personal, a

petición 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

público ferroviario (SNCF Mobilités et SNCF Réseau) u otros

operadores. Para que la ejecución 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-

ción de las prestaciones de seguridad, sometido al dictamen

de la Autoridad de regulación de las actividades ferroviarias

y de transporte por carretera (Arafer). Un decreto del 10 de

julio de 2015 estableció las obligaciones de la SNCF a este

respecto. 

Este documento deberá presentarse como fecha límite el 30

de abril de 2016, para su publicación del 1 de septiembre de

2016, pero hasta esta fecha, la SNCF puede facturar sus

servicios de seguridad en aplicación de los contratos acep-

tados por Arafer. 

c) Medios dedicados a la seguridad por el grupo

público ferroviario

Para ejercer sus funciones, la SUGE se apoya en un dispositi-

vo de videoprotección compuesto de más de 33.300 cáma-

ras repartidas de la siguiente manera: 

– Más de 12.000 cámaras en estaciones, de ellas casi 8.000

en Île de France. 

– Más de 21.000 cámaras en los trenes, de ellas 11.000 en la

red Transilien16. 

Las cámaras instaladas en estaciones están conectadas al

puesto de mando nacional “sûreté” de la SUGE, así como a los

centros de gestión de llamadas, encargados de la recepción de

llamadas calificadas como  de emergencia y al número espe-

cial 3117. Estas entidades pueden proyectar las imágenes en

tiempo real en las pantallas de control en caso de accidente.
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16. La red Transilien es la red de trenes de cercanías que dan servicio a la región

de París, compuesta principalmente (pero no únicamente) por líneas RER.

El 3117 y el 31177

El 3117 es un número 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 (agresión o robo, por ejemplo) o a la salud (enfer-

medad o caída). En comparación con los números para llama-

das de emergencia clásicos, facilita la prestación de auxilio

en los trenes, ya que permite informar a los servicios de

socorro en tiempo real de la localización de la llamada, lo que

es útil cuando ésta se realiza desde un tren en circulación. 

Este servicio, creado el 1 de febrero de 2011 para la red

Transilien, se extendió en 2013 a todo el territorio nacio-

nal, y desde el 1 de septiembre de 2015 se amplió a las

alertas terroristas. Los 35 operadores encargados de reci-

bir estas llamadas, procedentes de empresas de seguridad

privada, han recibido una formación específica para iden-

tificar de la mejor manera posible los riesgos que se

corren. Desde principios de año, se han recibido 18.000 lla-

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

además 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

comunicación, más discreto que una llamada telefónica,

en caso de incidencia
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También se realizan operaciones de videoprotección 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 imá-

genes proyectadas en tiempo real. 

Por el contrario, las imágenes de las cámaras instaladas en el

material rodante no se pueden difundir en tiempo real (salvo

cuando constituyen una ayuda a la conducción), 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 tecnológicos,

como nanodrones y helicópteros, destinados a la vigilancia

de las infraestructuras, complementados por un dispositivo

de alarmas móviles. 

El presupuesto total anual destinado por el grupo público

ferroviario a la seguridad se estima en 400 millones de

euros, de los que 200 millones son para la S UG E, unos 80

millones para la videoprotección, y entre 80 y 90 millones

para prestaciones de empresas de seguridad privada.

Estas prestaciones son principalmente de vigilancia, super-

visión y control de accesos y también de control de equipa-

jes con rayos X en las consignas, de videoprotección activa

en grandes estaciones y de gestión de los centros de llama-

das de emergencia. 

En general, el tema de la seguridad concierne a todo el

grupo público 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 prevención de incidentes y en informar a los ser-

vicios de seguridad. Para ello disponen de la aplicación

móvil, CEZAR17, que les permite señalar cualquier hecho

relativo a la seguridad. Algunas categorías del personal,

como los interventores o los agentes que recorren la red, jue-

gan un papel específico en este terreno. 

2. El Grupo de Protección y Seguridad

de las Redes (GPSR) de la RATP

El día siguiente al final de la Segunda Guerra mundial, se

dotó a la RATP de un servicio de vigilancia general llamado

“vigilancia general RATP”, y en 1989 de un grupo de inter-

vención y protección de las redes, el GIPR. Estos dos servi-

cios se unificaron en el grupo de protección y seguridad

de las redes (GPSR) en 1994. 

Actualmente, el departamento de seguridad de la RATP

está 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 información, llevándoles, así como al personal de la

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 años, ser titular de

un documento nacional de identidad o de un permiso de

residencia de 10 años 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 titulación

académica.  

El GPSR se apoya en una red de 9.680 cámaras desplegadas

en los espacios públicos y 28.730 en el material rodante. 

3. La Gestión de la Seguridad en las

demás Redes de Transporte

En provincias, los operadores de transporte no están 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 públi-

cos urbanos de 2014, la Unión de Transportes Públicos y

Ferroviarios (UTP) identifica así, dentro de las empresas

sometidas al convenio colectivo nacional de redes de trans-

portes públicos 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 protección, dado que el 83% de los

vehículos llevan esta equipación. 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 profesión. Esta can-

tidad no incluye las inversiones realizadas por las autorida-

des locales.
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17. Conocer la evolución de las zonas de riesgo.



1. Una Coordinación Asegurada a

Varios Niveles

• La coordinación estratégica realizada por la

unidad de coordinación de la seguridad en los

transportes públicos

En el Plan nacional, se asegura la coordinación con un ser-

vicio de policía específica, la unidad de coordinación de la

seguridad en los transportes públicos (UCSTC).

Esta unidad, creada el 17 de mayo de 2010, en el marco del

plan nacional para la seguridad de los transportes públicos,

presentado el 14 de abril de 2010, está adscrito a la Direc-

ción General de la Policía Nacional (DGPN) pero depende de

la autoridad conjunta de la Dirección General de la Gen-

darmería Nacional (DGGN) y de la DGPN. 

Está compuesta por cinco representantes: un comisario de

policía, que dirige la estructura, un oficial de gendarmería,

que le secunda, y un representante de la prefectura de

policía, de la SNCF y de la RATP.

La misión de la UCSTC reposa a nivel local en estructuras

que reúnen en torno al prefecto de zona a los diferentes

actores implicados.

Esta unidad cumple la función de coordinación estratégi-

ca que le permite preparar el comité nacional de la seguri-

dad en los transportes, encargado de dirigir y evaluar la

política de seguridad en este ámbito, cuya presidencia

ostenta el Ministro del Interior. Realiza estadísticas,

fomenta buenas prácticas y organiza ejercicios conjuntos

entre los diferentes agentes de la seguridad en los trans-

portesterrestres. 

• Coordinación operativa efectuada por varios

agentes

El servicio nacional de policía ferroviaria (SNPF) tiene una

doble misión: de intervención y de coordinación. 

Dentro de este servicio, la DGGN, DGPN, el SDRT y la SNCF

están representados por oficiales de enlace que tienen una

doble misión: asegurar la transmisión de la información

procedente de su servicio y permitir la coordinación de

operaciones conjuntas.

• Coordinación propia en île de France

Ademas de la misión operativa de protección de las redes de

transporte, la SDRPT realiza, en la región de Île de France,

una misión de coordinación de la actuación de los diferentes

servicios que intervienen en París, en las Direcciones de

Departamento de la Seguridad Pública (DDSP) de los tres

departamentos de la pequeña circunvalación y de los cua-

tro departamentos de la gran circunvalación, aplicando el

artículo 1º del decreto mencionado del 1 de octubre de 2003.

A este respecto, esta subdirección realiza principalmente la

coordinación de las cuatro agrupaciones de la policía de los

departamentos de la gran circunvalación.

La coordinación se realiza a través de la comunicación 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 Dirección de Seguridad

de proximidad del área metropolitana parisina (DSPAP) de la

prefectura de policía de París. 

Desde principios de 2015, se han realizado casi 408operaciones

conjuntas de la SUGE y la policía nacional en Île de France.

2. La Existencia de Lazos Particulares

entre la DGGN y la SNCF

La cooperación entre la DGGN y la SNCF es especialmente

fuerte. Sin embargo, a diferencia de lo que sucede con la

SDRPT, no hay fundamentos jurídicos para justificar esta coop-

eración, que se realiza por medio de acuerdos sectoriales, que

tienen objetivos en ocasiones bastante precisos, como la lucha

contra el robo de metales18.

En cuestión 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 gendarmería 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 gendarmería nacional

por hora de vuelo, que ha desembocado en la suspensión 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
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D. UNA COORDINACIÓN GENERAL MEJORABLE

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

ciales desde el 1 de septiembre de 2014, situada dentro de la Dirección de

Seguridad de la SNCF, tiene como objetivo desarrollar experiencia técnica en la

materia.



Además, un oficial de enlace se integra en la Dirección de la

Seguridad (SUGE) de la SNCF y, en compensación, se integra un

directivo de la SUGE en la Dirección de Operaciones de la DGGN. 

Con respecto al ámbito de intervención de la DGGN, los lazos

con la RATP son marginales.

3. Un Dispositivo de Protección y

Coordinación Poco Transparente

Aunque los informes subrayan el pragmatismo de la organi-

zación de la seguridad en los transportes, que permite coor-

dinar la actuación 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 policía de

París, que se justifica por los problemas específicos de la capi-

tal, no conlleva una unidad de actuación en este territorio, ya

que aquí también interviene la SNFP para proteger algunos

flujos. 

Por otra parte, los propios servicios de coordinación 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 sólo de coordinar actuaciones, ni a un

servicio encargado de actuaciones operativas. 

Por lo tanto, podría estar justificado reforzar esos servicios

o, por el contrario, reorganizarlos con la finalidad de otorgar

a un solo servicio la función de coordinación 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 protección de espa-

cios abiertos y a la importancia de los flujos de personas.

Esta situación justificaría aún más un punto de contacto

único que realizara la coordinación de las actuaciones de

seguridad en los transportes.
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reforzar la vigilancia de la redes ferroviarias regionales en

Île de France, en Provence-Alpes-Côte d’Azur y en la región

Rhône-Alpes por medio del despliegue de patrullas mayori-

tariamente compuestas por reservistas; por otra parte, per-

miten crear una célula de cooperación operativa (CCOP)

dentro de la Dirección de Seguridad de la SNCF compuesta

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 aplicación de este

primer acuerdo fue relativamente satisfactorio.
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E. UN CUADRO JURÍDICO DE INTERVENCIÓN VINCULANTE

Empleo de reservistas/SNCF Nº de patrullas realizadas Nº de personas controladas Nº de detenciones

Île de France 415 12.386 166

Rhône-Alpes 332 2.334 24

PACA 255 4.284 63

TOTAL 1.002 19.004 253

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

1. Un Marco General Restrictivo de Controles

de Identidad Realizados en el Contexto de

una Operación de Policía Administrativa

El marco de controles y verificaciones de identidad emana de

los artículos 78-1 y siguientes del Código Penal. Es el resulta-

do de la acumulación de varias disposiciones. 

Si existen dos tipos de control de identidad, por una parte en

el ámbito de la policía judicial, para buscar los elementos

relativos a la comisión de una infracción, y por otra parte en

el ámbito de la policía administrativa para prevenir atenta-

dos contra el orden público, las autoridades encargadas de

efectuarlos son las mismas en los dos casos, el contencioso de

estos dos tipos de medidas depende del órgano judicial. 

Las personas encargadas de realizar estos controles y verifi-

caciones de identidad son, en aplicación del artículo 78-2 del

Código Penal, los oficiales de la policía judicial (OPJ), los

agentes de la policía judicial y los agentes de la policía

judicial adjuntos, los dos últimos actúan a las órdenes y bajo

la responsabilidad de los OPJ). 

El control preventivo de identidad está sometido a fuertes

restricciones.



• La prohibición general de controles y

verificaciones de identidad sistemáticas en

el ámbito administrativo

En un primer momento, el Tribunal Supremo consideró que

los controles preventivos no podían ser sistemáticos19.

Cuando los legisladores quisieron superar esta jurispruden-

cia, el Consejo Constitucional estimó que la práctica de con-

troles de identidad sistemáticos era contraria a la libertad

individual. Así pues, aunque los legisladores habían añadido

el principio por el que los controles y verificaciones de identi-

dad realizados con fines preventivos podían efectuarse

“cualquiera que fuera el comportamiento del interesado”

(artículo 78-2, párrafo 7), el Consejo Constitucional en su

decisión nº 93-323 DC del 5 de agosto de 1993, Ley relativa a

los controles y verificaciones e identidad, añadió una salve-

dad que neutralizaba la disposición en cuestión, precisando

que en todos los casos, las “circunstancias particulares que

establecían el riesgo de atentado contra el orden público”

debían justificar el control20.

• El caso híbrido del control preventivo adminis-

trativo autorizado por el Fiscal de la República

La mencionada ley del 5 de agosto de 1993 estableció un pro-

cedimiento de control de identidad de naturaleza judicial en el

párrafo 6 del artículo 78-2 del Código Penal, cuya finalidad es

en realidad preventiva, y permite al Fiscal de la República

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 autorización para recurrir a esta fórmula debe tener una

motivación especial, hay que especificar las infracciones21

que son objeto de investigación y enjuiciamiento. 

Sin embargo, las infracciones investigadas en este caso

sólo pueden ser infracciones que ya se han cometido en

una jurisdicción y se caracterizan por su repetitividad: “en

realidad, la necesidad solo puede definirse para infracciones

cometidas efectivamente con anterioridad en una jurisdic-

ción” 22. No obstante, se pueden investigar otras infracciones

descubiertas fortuitamente.

• El caso concreto de los controles en las estacio-

nes internacionales, limitados a la verificación

de la posesión de un título o de un documento

establecido por ley

En aplicación de los acuerdos de Schengen, ya no se realiza el

control de personas en las fronteras. Para permitir realizar los

controles de títulos y documentos exigidos a los extranjeros,

la ley del 5 de agosto de 1993 instauró 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 convención de Schengen el 19 de junio de

1990 y una línea trazada 20 km detrás”, así como en “las

zonas accesibles al público en los puertos, aeropuertos y

estaciones ferroviarias o de carretera abiertas al tráfico

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

a la posesión de un título o de un documento de residencia,

como precisó el Tribunal Supremo en una sentencia del 3 de

mayo de 2007: “Las disposiciones del artículo 78-2, párrafo 4,

del Código Penal, que autorizan el control de cualquier perso-

na situada en una zona accesible al público de puertos, aero-

puertos o estaciones abiertos al tráfico 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 artículo, párrafos 1 a 3 cuando las ope-

raciones no están destinadas a verificar el respeto a las

obligaciones de detención, de llevar y de presentar títulos

y documentos previstos por la leypero que dependen, por su

finalidad de otra categoría de control legalmente definida” 23. 

En efecto, en el caso contrario, el Tribunal Supremo estima

que sería 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 policía administrativa

Cuando actúan para prevenir atentados contra el orden públi-

co, es decir, en el ámbito de la policía administrativa, las fuerzas

del orden no disponen de medios de actuación importantes. 

Sin duda, el artículo 78-2 párrafo 7 del Código Penal les otor-

ga la potestad de controlar la identidad de una persona, con
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19. Cas. Crim., 10 nov. 1992, Bassilika, Bull. Crim., 1992 nº 370

20. Ver el Considerando 9 de la decisión : “(….) 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 público que han motivado el control; solo con esta salvedad,

puede apreciarse que el legislador no ha privado de las garantías legales la

existencia de las libertades constitucionalmente aseguradas;”.

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

22. JCL Procedimiento penal, fasc.10, Controles y verificaciones de identidad, nº 94.

23. Cas. Crim., 3 de mayo de 2007 n° 07-81331.
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las reservas anteriormente expuestas, pero no permite

registrar a la persona o su equipaje. 

Efectivamente, registrar a una persona se considera allana-

miento24, y sólo se puede realizar en el marco de un proce-

so judicial y no de un control preventivo. Así mismo, el

registro del equipaje se asimila a un allanamiento y no se

puede realizar en el ámbito de un control, salvo con el con-

sentimiento de la persona. 

Por consiguiente, los agentes de policía o de la gendarmería

nacional sólo pueden realizar cacheos de seguridad, no

sistemáticos y solo en los casos en que son necesarios para

la seguridad de los agentes o de terceros (art. R. 434-16 del

Código de Seguridad Interna).

Sin embargo, puede observarse que el artículo 78-2-4 del

Código Penal autoriza a un oficial judicial o, por orden de

éste, a los agentes adjuntos a la policía judicial, el registro

de vehículos en el marco de la policía administrativa,

para “prevenir un atentado grave contra la seguridad de

personas y bienes”, con el consentimiento del conductor.

No obstante, este artículo prevé la posibilidad de superar el

rechazo del conductor, si lo ordena la Fiscalía de la Repú-

blica. El mismo artículo prevé que el vehículo pueda ser

retenido treinta minutos como máximo 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 aplicación del artículo L.615-1 del código de seguri-

dad interna, el ejercicio de las actividades internas de

seguridad por la SUGE y el GPSR se rige por el C ódigo de

Transportes.

Los artículo L. 2251-1 y siguientes del Código de Trans-

portes se basan en realidad en frecuentes referencias a

las disposiciones del Código 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 definición de la actividad de seguridad reali-

zada por los servicios internos parece más amplia que la

simple actividad de seguridad privada descrita al princi-

pio del artículo L.611-1 del Código de seguridad interna.

En efecto, el artículo  L. 2251-1 del Código de Transpor-

tes definió la misión 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 más

amplia que la actividad de seguridad privada como se

define al principio del articulo L. 611-1 del Código de

seguridad interna: “proporcionar los servicios que tie-

nen como objetivo la vigilancia humana o la vigilancia

por medio de sistemas electrónicos de seguridad o la

protección de los bienes muebles e inmuebles así como

la seguridad de las personas que se encuentran en estos

inmuebles”.

Igualmente, los agentes de la SUGE y del GPSR disponen

de una autorización general que les otorga el artículo L.

2251-1 del Código de Transportes para intervenir en la

vía pública, cuando el artículo L. 613-1 fija como princi-

pio la prohibición de intervenir en la vía pública a los

agentes de seguridad privada, salvo autorización excep-

cional acordada por el representante del Estado o el Pre-

fecto de policía de París y sólo para asegurar la protec-

ción de los bienes que tienen que proteger25.

Sin embargo, en general, el marco de actuación es bas-

tante parecido . 

El artículo L. 2251-1 del Código de Transportes recoge

que los agentes de los servicios de seguridad están

sometidos a las disposiciones del artículo L. 612-2 que

prohíbe cualquier acumulación de actuaciones y al

artículo L. 612-4 que prohíbe a estos agentes inmiscuir-

se en un conflicto laboral. 

Además, las condiciones morales exigidas por el artí-

culo L. 612-20 del Código de seguridad interna son muy

similares a los del artículo L. 2251-2 del Código 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
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25. En realidad, el alcance práctico de este principio de intervención en la vía

pública está limitado a la SUGE y el GPSR. 

Artículo L. 615-1 del Código 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) están definidas en el capítulo pri-

mero del título V del libro II de la décima parte del Código

de Transportes. 



en ambos casos los agentes están autorizados a llevar

armas (art. L. 613-5 et L. 2251-4).

Por último, la exención de llevar uniforme es, en los dos

casos, posible pero a título excepcional para los servi-

cios internos de seguridad de la SNCF y de la RATP (art.

L. 2251-3 del Código de Transportes), según un régimen

bastante comparable con las actividades privadas de

seguridad. Sin embargo, algunas categorías de seguridad

privada, como los transportadores de fondos, están

autorizadas a trabajar de civil (art. L. 613-8 del Código de

seguridad interna).

• Prerrogativas más 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 Código de Segu-

ridad Interna y los agentes de seguridad de la SNCF y de

la RATP.  

En aplicación del artículo L. 613-2 del Código de seguri-

dad interna, los agentes de seguridad privada encarga-

dos de una misión de vigilancia de bienes o de personas

pueden ser autorizados, previa habilitación especial a

este efecto y tras haber sido autorizados por el repre-

sentante del Estado, a realizar una inspección visual de

los equipajes y a registrarlos si el propietario está de

acuerdo. Cuando se producen circunstancias especiales

vinculadas con amenazas graves para la seguridad públi-

ca, constatadas por una Orden del prefecto que especifi-

ca los lugares o categorías de lugares afectados, estos

agentes también pueden realizar cacheos de seguridad,

sujetos sin embargo, al consentimiento “expreso” de la

persona26. 

En lo que se refiere a la seguridad portuaria y aeropor-

tuaria, los artículos L. 5332-6 y L. 6342-4 del Código 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 supervisión de la policía judicial y de los agentes

de aduanas. 

En cambio, ninguna de estas posibilidades les está

permitida a los agentes de los servicios internos de

seguridad de la S NC F y la RATP. 

DOCUMENTOS INTERNACIONALES
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26. El artículo L. 613-3 del Código de seguridad interna también prevé la posibili-

dad temporal para los agentes que ejercen una misión de vigilancia o los

miembros del servicio del orden de una manifestación deportiva, recreativa o

cultural que reúne al menos 300 espectadores, de disponer de poderes simila-

res, con el control de un oficial de la policía judicial, para realizar cacheos de

seguridad.
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TABLA COMPARATIVA DEL ÁMBITO DE LA ACTIVIDAD DE SEGURIDAD PRIVADA EN EL CÓDIGO DE SEGURIDAD

       INTERNA Y EN LOS SERVICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD SUJETOS AL CÓDIGO DE TRANSPORTES

Fuente: funciones de información conjunta de Comisión de ordenación del territorio y del desarrollo sostenible y de la Comisión de leyes del Senado.

DERECHO COMÚN DEL CÓDIGO DE

SEGURIDAD INTERNA

SERVICIOS INTERNOS DE SEGURIDAD SUJETOS

AL CÓDIGO DE TRANSPORTES

L. 611-1 1º: “la vigilancia humana o la realizada por sistemas

electrónicos de seguridad o la protección de bienes muebles o

inmuebles así 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”.

Prohibición de acumulación de actividades. L. 612-2 Remisión al artículo L. 612-2 del Código de Seguridad Interna

por el artículo L.2251-1 del Código de Transportes.

L. 612-4 del Código de Seguridad Interna. Remisión al artículo L. 612-4 del Código de Seguridad Interna

por el artículo L.2251-1 del Código de Transportes.

Ejercicio en la vía pública a título excepcional: L. 613-1 Autorización legal de actuación en la vía pública: L. 2251-1

L. 612-20 : La ausencia de condena en el boletín nº 2: 

Procesamiento automático: no se menciona conducta contra-

ria a las buenas costumbres, etc.

Sin orden de expulsión no derogada o de exclusión del territo-

rio francés no totalmente ejecutada;

Aptitud profesional

L. 612-20 : La ausencia de condena en el boletín nº 2: 

Procesamiento automático: no se menciona conducta contra-

ria a las buenas costumbres, etc.

Sin orden de expulsión no derogada o de exclusión del territo-

rio francés no totalmente ejecutada;

Uniforme: ninguna confusión autorizada con un servicio del

Estado (L. 613-4).

Posibilidad de ejercer de civil para algunas categorías, en

casos especiales o a título excepcional (L. 613-4).

Armas autorizadas: L.613-5

Inspección visual, registro con el consentimiento de la perso-

na y cacheos de seguridad en circunstancias excepcionales y

con el consentimiento de las personas, posibles con condicio-

nes (habilitación especial y autorización) (L. 613-2).

Uniforme: ninguna confusión autorizada con un servicio del

Estado (L. 2251-3).

Posibilidad de ejercer de civil a título excepcional.

Armas autorizadas: L.2551-4.

Prohibidas

Artículos L. 617-1 a L. 617-16 L. 2252-1 del Código de Transportes

Lo mismo para sanciones penales

Definición de la Función de Protección

I n c o m p a t i b i l i d a d e s

Prohibición de Interferir en Conflictos Laborales

Ejercicio de la actividad en la vía pública

Condiciones Morales

Uniforme y Armas

Sanciones Penales



b) Derecho de expresión limitado para los agentes

de la SNCF y de la RATP

• La atribución de un derecho de expresión restringido

en aplicación del artículo 28 del Código Penal

El artículo 28 del Código Penal prevé que algunas leyes especiales

puedan atribuir poderes limitados de policía judicial a los “fun-

cionarios y agentes de las administraciones y servicios públicos”.

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 públicas como, por ejemplo, los interventores.

Los poderes de los agentes de la SNCF o de la RATP están

definidos en el artículo 23 de la ley del 15 de julio de 1845, mod-

ificada por la ley nº 2007-297 del 5 de marzo de 2007, relativa a

la prevención de la delincuencia y codificada por la ordenanza nº

2010-1307 del 28 de octubre de 2010 dentro del articulo L.

2241-1 del Código de Transportes. Este poder está previsto para: 

– Los funcionarios o vigilantes jurados del Estado que tienen

esta misión y que están bajo la autoridad del Ministro

encargado de los transportes. 

– Los vigilantes jurados de la entidad pública de seguridad

ferroviaria responsables de esta misión. 

– Los vigilantes jurados del Administrador de infraestruc-

turas ferroviarias y guiadas responsables de esta misión. 

– Los vigilantes jurados del Operador Ferroviario. 

Así mismo, 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 policía del transporte ferroviario o guiado. 

En este ámbito, están autorizados a “recoger o revelar” la

identidad y la dirección de las personas que hayan cometido

una infracción, según las modalidades previstas en el artícu-

lo 529-4 del Código Penal. 

El agente autorizado a revelar la identidad27 puede solicitar la

presentación de un documento identificativo, mientras que el

agente autorizado a comprobar la identidad tiene que con-

formarse con declaraciones.

En caso de rechazo a revelar su identidad o de imposibilidad de

justificarla, el infractor puede ser retenido por un agente, si el

oficial de la policía judicial competente a quien el agente ha

informado le ha ordenado que presente a la persona para pro-

ceder a una verificación de identidad en aplicación del

artículo 72-3 del Código Penal. Si el artículo L. 2241-2 del Códi-

go de Transportes prevé que la persona tiene la obligación de

permanecer a disposición del agente durante el tiempo nece-

sario para contactar con el OPJ competente, no hay conse-

cuencias derivadas de la violación de esta obligación: en

efecto, si los vigilantes jurados tienen los poderes de derecho

común del artículo 73 del Código Penal, que permite retener a

una persona, esta medida solo se aplica en caso de infracción.

Ahora bien, lo que es más frecuente es que sea en caso de

fraude cuando la identidad de la persona es controlada por los

agentes. 

En caso de verificación de identidad, la persona no puede ser

retenida más 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 República o el juez de instruc-

ción pueden ordenar la toma de huellas o fotografías, que se

destruirán en el plazo de seis meses si a esta operación no le

sigue ningún proceso. 

El proceso de verificación de identidad abierto por un OPJ en

caso de negativa a dar la identidad o la dirección raramente se

aplica, debido a la complejidad del proceso y a unos efectos

prácticos muy limitados para la persona objeto de este proceso. 

Finalmente, el artículo L. 2242-5 del Código de Transportes

sanciona con 3.750 euros de multa el hecho de facilitar inten-

cionadamente una dirección falsa o una falsa identidad, pero

existen pocas condenas por esta causa, debido a la dificultad

de obtener estos datos.

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

Condenas a Condenas firmes o Media de Importe medio

Año Condena pena de parcialmente firmes meses de de multa

prisión a pena de prisión prisión firme firme

2009 6 0 0 - 217 €

2010 11 1 1 - 400 €

2011 8 1 0 - 280 €

2012 10 1 1 - 275 €

2013 18 2 2 - 275 €

Declaración intencio-

nada de dirección o

identidad falsa a un

vigilante jurado auto-

rizado para trasladar

las infracciones a la

policía del transporte

público ferroviario,

guiado o de carretera.

CONDENAS EMITIDAS E INSCRITAS EN EL REGISTRO NACIONAL DE ANTECEDENTES PENALES EN APLICACIÓN DEL ARTÍCULO

L. 2242-5 DEL CÓDIGO DE TRANSPORTES
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Por último, de conformidad con el artículo L. 2241-6 del

Código 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 constatación de los

hechos" o "salir inmediatamente de la estación o estaciones

gestionadas por el operador". Para ello, pueden llamar a la

policía. Tienen obligación de informar a un agente de la

policía judicial competente.

c) La posibilidad reciente de los servicios de

seguridad interna de la SNCF para intervenir en

trenes internacionales, sin llevar armas

Hasta la adopción del artículo L. 2251-1-1 del Código de

Transportes, los agentes de la SNCF no podían intervenir en

las empresas ferroviarias que realizan servicios interna-

cionales que no dependen de la SNCF. En virtud de esta dis-

posición, la SNCF puede, a partir de ahora, concertar acuer-

dos para realizar servicios de seguridad para estas

sociedades. 

En aplicación de estas disposiciones, se ha concertado un

contrato de este tipo con Thalys y actualmente se están

manteniendo contactos con otras sociedades, concreta-

mente Eurostar y Thello. 

Sin embargo, incluso en este ámbito, el personal de servicios

internos de seguridad de SNCF no podrá llevar armas fuera

del territorio francés. 

4. Un Marco Jurídico que Permite la

Utilización de la Videoprotección en la Vía

Pública por Parte de una Persona Privada

En la vía pública, las autoridades pueden utilizar aparatos

de videoprotección, principalmente para prevenir actos ter-

roristas, en aplicación del artículo L. 223-1 del Código de

Seguridad Interna. 

Este artículo también abre la posibilidad a las personas jurídi-

cas, por el mismo motivo de prevenir actos terroristas, pero

solamente “para la protección de la inmediaciones de sus

sedes e instalaciones”.  De hecho, el Consejo constitucional,

en su decisión nº 2011-625 DC del 10 de marzo de 2011, Ley

de orientación y programación para el servicio de seguridad

interna, censuró las disposiciones que tenían el fin de

aumentar el campo cubierto por cámaras en la vía pública y

que hubieran permitido a personas privadas ver y explotar

las imágenes captadas, estimando que “delegar la función de

policía a una persona privada” violaba el artículo 12 de la

Declaración de los Derechos del Hombre y del Ciudadano, rel-

ativos a la necesidad de fuerzas del orden público.  

Además, los operadores privados pueden utilizar dispositi-

cos de video protección en los “lugares y establecimientos

abiertos al público (…) especialmente expuestos a riesgos

de agresión o robo” al amparo del artículo L. 251-2 del Códi-

go de Seguridad Interna. 

La utilización de estos sistemas está sometida a la autor-

ización previa del Prefecto28, que lo decide tras el dictamen

de la comisión departamental de video protección. 

En este sentido, los agentes privados de los operadores que

han usado estos dispositivos pueden explotarlos en tiempo

real. Los lugares abiertos al público no están equiparados

a la vía pública, cuya vigilancia es competencia únicamente

de las fuerzas del orden público. 

En aplicación del artículo L. 223-2 del mismo Código, 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, así como a los oper-

adores de importancia vital, el uso de sistemas de video pro-

tección, bajo la pena de multa en caso de no respetar estas

obligaciones29. 

Finalmente, aunque la decisión del representante del Esta-

do debe, en principio, ir precedida de una consulta de la

comisión departamental de video protección si se refiere a

una instalación de video protección que filma la vía públi-

ca o lugares y establecimientos abiertos al público (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 pública o de una empre-

sa privada. 

Además, el prefecto puede solicitar a los municipios la insta-

lación de un sistema de video protección, estando las modal-

idades ligadas a financiación y mantenimiento decididas por

acuerdo/convenio (art. L. 223-9 del Código de Seguridad

Interna). 
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28. En aplicación del artículo L. 252-1 del Código de Seguridad Interna.

29. Artículo L. 223-7 del Código de Seguridad Interna.



Aunque los ponentes se han centrado en examinar las vul-

nerabilidades específicas del transporte ferroviario y guia-

do, piden la elaboración de una respuesta global frente a la

amenaza terrorista actual sin la cual, dicha amenaza no

podrá detenerse. Especialmente, la actuación de los servi-

cios de inteligencia será clave para ello.

En lo que se refiere a las redes ferroviarias, los ponentes

plantean que ninguna medida permitirá 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 día. Con esta convicción 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 sistemática a los ferrocarriles el

sistema de seguridad aeroportuaria, consistente en un

control minucioso de todos los pasajeros y equipajes por

medio de escáneres de inspección–filtrado.

Conviene recordar que los tráficos observados en las redes

ferroviarias y guiadas (casi 102.600 millones  de viajeros-

km30 al año) son mucho más importantes que el tráfico aéreo

(14.000 millones de viajeros-km31). Así mismo, el diseño del

sistema de seguridad aéreo se ha podido integrar en la fase

de concepción 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 instalación sis-

temática de escáneres de inspección-filtrado en cada acceso

a un andén, que habitualmente son varios. Incluso con tra-

bajos de renovación, no es seguro que todos los andenes

puedan ser equipados con arcos, especialmente en la red de

metro o RER, a menos que se amplíe 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

escáner acarrearía además la consecuencia de prolongar de

forma considerable el tiempo del trayecto de un tren o

un metro. Y, por consiguiente, reduciría el interés de estos

modos de transporte con respecto a los demás, sean colec-

tivos (autobús o avión) o individuales (recurso al automóvil o

a vehículos de dos ruedas). 

Según algunas estimaciones, la instalación de escáneres pro-

longaría entorno a una hora los trayectos en TGV. En la red

Transilien, las dificultades actuales en horas punta hacen

esta medida difícilmente viable. Su aceptación social es tanto

más comprometida, va más allá de este aspecto temporal, los

inconvenientes prácticos de pasar por un escáner no son des-

deñables. De hecho, obliga a los pasajeros a sacar los aparatos

electrónicos de sus maletas, incluso a quitarse los zapatos o

sus abrigos en lugares abiertos y fríos. 

Además, nada garantiza que esta medida permita erradicar

de forma efectiva la amenaza terrorista en los transportes.

Además de que no es infalible, podría simplemente tener el

efecto de desplazar el riesgo bien al interior de la estación,

si los escáneres generan importantes colas de espera32,

bien a los otros modos de transporte (autobuses, embotel-

lamientos en carretera, etc.).

Por eso, a los ojos de los ponentes, la decisión de la Ministra

de Ecología, Ségolène Royale, de reservar la instalación de

escáneres de seguridad sólo al acceso a algunos servicios

ferroviarios, como el Thalys, no servirá más 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 más limita-

da porque en otras estaciones que tienen servicio de

Thalys, en Bélgica, Paises Bajos y Alemania, no está previs-

to instalar dispositivos similares. Por ejemplo, una per-

sona que tenga la intención de cometer un atentado, siem-

pre podría, a pesar de esta medida, subir en un tren Thalys

en Bruselas con un arma, como sucedió el pasado 21 de

agosto. 

Además, existen pocos ejemplos de países extranjeros que

hayan instalado escáneres, excepto España. Pero este país ha

reservado su uso a los trenes de alta velocidad, lo que no per-
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A. LA IMPOSIBILIDAD DE REPRODUCIR EXACTAMENTE EL SISTEMA DE SEGURIDAD AEROPORTUARIA

II. LAS MEJORAS NECESARIAS NO PONEN EN TELA DE JUICIO
LA ECONOMÍA ACTUAL DEL TRANSPORTE FERROVIARIO

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

31. Datos de 2013, extraidos de la edición 2015 de «Chiffres clés du transport» de

la Comisaría General para el desarrillo sostenible (Commissariat général au

développement durable; CGEDD).

32. El atentado del 29 de diciembre de 2013perpetrado en la estación de Volgo-

grad, en Rusia, en el que una mujer camicace se hizo explotar en la fila de

espera de los arcos de seguridad, provocó 17 muertos y decenas de heridos. 
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mite afrontar la amenaza en los trenes de cercanía, donde

precisamente tuvieron lugar los atentados de Atocha.

En definitiva, los ponentes consideran que la instalación de

escáneres de seguridad fijos es una medida cara, con una

eficacia limitada en materia de prevención de la amenaza. 

Según el Ministerio de Transportes, el coste se ha estimado

en 2,5 millones de euros por año y andén, es decir, un total

de 7,5 millones de euros anuales33. Esta cantidad com-

prende el alquiler de los escáneres, las prestaciones real-

izadas por una empresa de seguridad privada que realiza los

controles, las prestaciones de otra sociedad que orienta a los

viajeros a pie de andén hacia los escáneres, y también la

movilización 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 escáneres de

seguridad desplazables, con rotación en todas las redes,

de forma aleatoria para el usuario. De este modo, ya no

serían unas conexiones ferroviarias concretas las que

estaría “protegidas” permanentemente, sino todas las

líneas de las redes ferroviarias y de metro que pudieran ser

objeto de este tipo de control de forma inesperada. Crear

esta incertidumbre produciría un clima de inseguridad

para los autores de atentados, dado que no sería posible

saber con antelación los servicios de transporte que serían

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.

Así mismo, parece más aceptable para los usuarios, dado

que no serían las mismas personas las que se controlarían

cada vez. La presencia de un número importante de

escáneres desplazables para estas operaciones selectivas

permitiría también garantizar cierta fluidez en el control

de los viajeros. 
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B. LA IDENTIFICACIÓN DE LOS VIAJEROS, UNA CUESTIÓN MENOS LIGADA A LA SEGURIDAD QUE

A LA LUCHA CONTRA EL FRAUDE

Propuesta nº 1

Realizar, de forma aleatoria, operaciones de inspección-

detección utilizando escáneres de seguridad móviles en

toda la red ferroviaria y de transporte guiado.

1. La Dificultad de Imponer un Documento

de Identidad Obligatorio en la Vía Pública 

La opción de imponer llevar obligatoriamente el carné de

identidad ha sido descartada en varias ocasiones por los

legisladores, tanto por la ley nº 83-466 del 10 de junio de

1983 relativa a la derogación o revisión de algunas disposi-

ciones de la ley nº 81-82 del 2 de febrero de 1981 y que com-

pletaba algunas disposiciones del Código Penal, como por la

ley nº 86-1004 del 3 de septiembre de 1986 relativa a los

controles y verificación de la identidad. Esta medida había

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 presentación 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 policía que no son OPJ- sólo podrán

aplicar el procedimiento actual, consistente en pedir a un

OPJ que proceda a una verificación de identidad. 

Así mismo, la existencia de un delito específico fundado en la

ausencia de un documento de identidad no permitiría ningún

mecanismo de coacción complementario por parte de agen-

tes privados. 

Finalmente, esta medida podría considerarse como menos-

cabo del principio constitucional de libertad de circulación,

en la medida en que esta libertad estaría 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 protección del orden público, que también es un

principio constitucional, quedaran preservadas, dado que en

cualquier caso, los agentes de seguridad no podrán controlar

de forma efectiva la identidad de la persona. 

Sin duda, la obligación de disponer de un documento de iden-

tidad existe en España, sin embargo, esta obligación no per-

mite fundamentar una medida de verificación de la identidad

más coercitiva que la que existe en Francia. Por otra parte, no

existe obligación de poseer un documento de identidad en

Alemania ni en Estados Unidos, sin que esto conlleve dificul-

tades concretas en materia de seguridad. 



2. Billetes Nominativos, una Opción

Comercial de los Operadores

La opción de billetes nominativos por parte de una empresa

de transportes –que es una práctica 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 podría justificarse por la lucha

contra el fraude, pero no supone ninguna aportación espe-

cial en materia de seguridad: de hecho, para ello, la empresa

debería controlar los nombres en un archivo, lo que no puede

hacer en la medida en que esto supondría atribuir prerrogati-

vas de poder público a personas privadas o hacerles partici-

par en misiones de control, lo que el Consejo Constitucional

prohibió en su decisión nº 2011-625 DC del 10 de marzo de

2011 Ley de orientación y programación para el desempeño

de la seguridad interior mencionada.   

Finalmente, la opción de billetes nominativos conlleva límites

prácticos: en el metro o en los trenes de cercanías, esta medi-

da supondría importantes modificaciones prácticas y técni-

cas tanto para los operadores como para los viajeros, aunque

el frecuente uso de abonos sea similar a un viaje con título

nominativo. Por lo tanto, la opción de billetes nominativos no

se contempla en el marco de la presente tarea; en primer

lugar depende de los operadores, que pueden ponerla en

práctica de forma contractual, sin modificación legislativa. 
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C. ESFUERZOS QUE DEBEN CONTINUAR PARA IDENTIFICAR SITUACIONES DE RIESGO

1. Mejorar la Coordinación de los Agentes

Varias personas que han escuchado los ponentes han subraya-

do las dificultades derivadas de la coordinación de los dife-

rentes agentes de la seguridad en los transportes terrestres,

sean públicos o privados. 

Realmente, como ya se ha mencionado, la seguridad de las

estaciones y de los trenes implica a un gran número de agen-

tes, dependientes de varios ministerios –interior, defensa,

transportes y finanzas-, lo que hace que la coordinación sea

mucho más necesaria. 

Ahora bien, esta coordinación se realiza a varios niveles y por

muchos agentes, con modalidades variables, dado que a veces

un servicio coordina la actuación, justo cuando otros agentes

acuerdan acciones especiales, a veces muy precisas, con algu-

nos operadores para luchar contra las amenazas. 

Aunque el sistema parece funcionar bien, la implicación de

múltiples actores genera importantes costes de coordinación,

haciendo necesario intercambios de personal, reuniones,

arbitrajes ocasionales en caso de desacuerdo, etc. 

Por lo tanto, sería preferible que el servicio nacional de policía

ferroviaria realizara sólo la coordinación de la seguridad ferro-

viaria, a escala nacional. Por supuesto, debido a las especifici-

dades de la región parisina y el peso que tiene, sería indispen-

sable prever una representación 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 mantendría,

incluso se reforzaría en el ámbito de Île de France.

Por otra parte, una reorientación del SNPF en su misión de

coordinación le permitiría llevar a cabo plenamente las nuevas

posibilidades que le han sido otorgadas en materia de informa-

ción/inteligencia. 

De hecho, en aplicación del decreto nº 2015-1639 del 11 de

diciembre de 2015 relativo a la designación de servicios dife-

rentes a los especializados de información/inteligencia, autori-

zados a recurrir a las técnicas mencionadas en el título V del

libro VIII del Código de Seguridad Interna, en aplicación del artí-

culo L. 811-4 del código de Seguridad Interna, la unidad jurídi-

ca del SNPR ha sido designada como un  servicios dependien-

te del “segundo círculo” de información/inteligencia y, por lo

tanto, puede demandar, en el marco de la policía administrati-

va, la realización de varias técnicas de información/inteligen-

cia: el acceso administrativo a los datos de conexión, la localiza-

ción de terminales en tiempo real a solicitud de la red, la

colocación y retirada de balizas que permitan localizar en tiem-

po real a una persona, vehículo u objeto y la posibilidad de pedir

controles de seguridad – esta posibilidad se amplía también al

entorno de la persona concernida por la autorización. 

En consecuencia, los efectivos operativos empleados actualmen-

te por el SNPF –la brigada central de ferrocarriles- podrían refor-

zar la SDRPT. El dispositivo local se mantendría sin cambios. 

Propuesta nº 2

Asignar la coordinación de las actuaciones de seguridad de

las redes al Servicio Nacional de Policía Ferroviaria (SNPF),

concentrando el papel de la Subdirección Regional de la

Policía de Transportes (SDRPT) en sus misiones operativas.



ESTRATEGIAS FERROVIARIAS

2. Desarrollar y Mejorar la Videoprotección

Varios elementos podrían permitir el refuerzo de la eficacia

de la videoprotección.

En primer lugar, conviene fomentar el despliegue de cáma-

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 cámaras de los

trenes, autobuses o vagones, sólo son grabadoras y no están

conectados en tiempo real a un dispositivo dirigido a detec-

tar inmediatmente una situación anormal. 

Ahora bien, algunas empresas de transporte en autobús o

en tranvías organizan la transmisión en tiempo real de los

datos obtenidos en el tranvía, metro o autobús 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 utilización en tiempo real de las

imágenes grabadas en caso de incidente. Por lo tanto, pare-

ce necesario sistematizar esta posibilidad, aunque parezca

que en algunos casos existen obstáculos técnicos que podrí-

an ser subsanados progresivamente cuando se sustituya el

material. 
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Propuesta nº 3

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

permitir su utilización en un centro de procesamiento.

Artículo L. 129-1-1 del Código de la Contrucción y de la Vivienda

La transmisión a los servicios encargados del mantenimiento del orden de las imágenes realizadas para la protección de los

elementos comunes de los inmuebles de uso residencial en circunstancias que hacen sospechar la comisión inminente de

una vulneración grave de los bienes o de las personas está autorizada, con el acuerdo de la mayoría de los copropietarios, en

las condiciones establecidas en el artículo 25 de la ley nº 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 imágenes susceptibles de ser transmitidas,

no deben concernir ni a la entrada a las viviendas particulares, ni a la vía pública. 

Esta transmisión se efectúa34 en tiempo real y está estrictamente limitada al tiempo necesario para la intervención de los

servicios de la policía o de la gendarmería nacional o, si fuera necesario, de los agentes de la policía 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 transmisión. Este acuerdo prevé la información a través de carteles instalados

en el lugar de la existencia del sistema de captura de imágenes y de la posibilidad de su transmisión a las fuerzas del orden. 

Asimismo, cuando el acuerdo tiene por objeto permitir la transmisión de las imágenes a los servicios de la policía municipal,

está firmado por el alcalde. 

Este acuerdo se transmite a la Comisión departamental de video protección mencionada en el artículo 10 de la ley nº 95-73

del 21 de enero de 1995 de orientación y programación relativa a la seguridad que evalúa la pertinencia de las garantía pre-

vistas y pide, si fuera necesario, su refuerzo al representante del estado en el departamento.

No están sometidos al presente artículo los sistemas utilizados en los tratamientos automáticos o contenidos en archivos

estructurados según criterios que permitan identificar, directa o indirectamente, a personas físicas, que están sometidos a

la ley nº 78-17 del 6 de enero de 1978 relativa a la informática, a los archivos y a las libertades. 

Por otra parte, es conveniente prever la posibilidad de trans-

mitir estos datos en tiempo real a las fuerzas de orden público.

De este modo, para asegurar la protección de los espacios

comunes de inmuebles colectivos de uso residencial, el

artículo L. 126-1-1 del Código de la Construcción y de la

Vivienda prevé la posibilidad de transmitir, en caso de inci-

dente y con condiciones, las imágenes en tiempo real capta-

das por un sistema de videoprotección colocado por una per-

sona privada a las fuerzas de orden público.

34. Por iniciativa del operador privado.



La transmisión de imágenes capturadas por un operador pri-

vado a las fuerzas del orden necesita un fundamento legal; de

hecho, esta posibilidad sobrepasa el marco de la autorización

otorgada a una persona privada para instalar un sistema de

video protección. 

De este modo, para organizar la transmisión a las fuerzas del

orden de imágenes capturadas en lugares abiertos al público

como los medios de transporte o las estaciones, podría adop-

tarse un procedimiento análogo al del artículo L. 129-1-1 del

Código de la Construcción y de la Vivienda. 

Propuesta nº 4

Autorizar la transmisión en tiempo real a las fuerzas de

seguridad, en caso de incidencia,  de las imágenes recogi-

das en los medios de transporte y estaciones en términos

y garantías equiparables a las disposiciones del artículo L.

126-1 del Código de la Construcción y de la Vivienda.

Finalmente, la posibilidad de grabar el sonido con cámaras de

video protección, que es un avance técnico, contemplado sobre

todo para permitir detectar más fácilmente situaciones anor-

males35, también podría utilizarse para recoger conversaciones,

lo que necesitaría que la ley recogiera esta nueva posibili-

dad, como ha señalado la CNIL en su informe anual de activida-

des de 2014, observando que “numerosos dispositivos de video

están compuestos actualmente por cámaras que permiten

grabar sonidos. Es decir, esta posibilidad no está ni prevista ni

prohibida en el Código 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” 36. 

Esta cuestión sobrepasa el objetivo del presente informe. No

obstante, en su informe anual 2015, la CNIL indica que el

Gobierno estudia la posibilidad de recoger jurídicamente la

grabación de imágenes y sonidos en la vía pública, en el marco

de la instalación de “cámaras de botón37” para las fuerzas de

orden público38.

Generalizando, parece esencial dar prioridad a la videopro-

tección activa, es decir, sujeta a una vigilancia en tiempo real,

en lugar de instalar cámaras para grabar sucesos. La instala-

ción de dispositivos técnicos que permitan atraer la atención

de un operador sobre un monitor en caso de situación anor-

mal, (fuerte aumento del ruido ambiental, por ejemplo), per-

mitiría limitar el incremento de medios humanos.

3. Explotar las Posibilidades

que Ofrecen las

Nuevas Tecnologías

Hay muchas tecnologías para prevenir más eficazmente los

actos terroristas que están en fase de desarrollo o de expe-

rimentación. Aunque no supongan una respuesta global a

esta amenaza, podrían contribuir en gran medida a acelerar

la identificación 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

atención prioritaria a estas tecnologías. 

En el ámbito de la videoprotección activa, además de los

dispositivos ya existentes que sirven para facilitar el tra-

bajo de análisis de las imágenes, hay muchas técnicas en

fase de experimentación: 

– Un software/programa para facilitar la búsqueda de indi-

viduos en las grabaciones de vídeo a partir de un avatar

numérico que recuerda la descripción de la persona bus-

cada, por ejemplo, para reconstruir el recorrido del pro-

pietario de una maleta abandonada. 

– Un software/programa de análisis de comportamiento

conectado a las cámaras de protección 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 están en fase experi-

mental en el ámbito ferroviario, con el acuerdo de la CNIL.

Esta tecnología 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 habría que medir su acepta-

ción social dado su carácter intrusivo. 

Para detectar sustancias explosivas, la Gare du Nord y la

Gare de Lyon están probando actualmente un dispositivo

de detección de rastros de explosivos en la piel, la ropa, los

objetos transportados, los bolsos, los vehículos y cual-

quier otra superficie por ionización. Los servicios de la

Comisión 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 están proban-

do un sistema de “campana de equipajes”, para acortar los

plazos de aclaración de dudas en caso de comunicación de

un paquete abandonado. Las alertas de este tipo se multi-

plicaron en 2015, lo que conlleva evidentes dificultades de

explotación para los operadores de transporte. 
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35. Que permiten, por ejemplo, detectar una detonación o una explosión.

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

37. Cámara de video muy pequeña disimulada en un botón de la camisa. Nota del

traductor

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



Estos proyectos están en fase experimental, y su eficacia o

interés para afrontar los problemas del ámbito ferroviario

tienen que confirmarse. Los ponentes estimulan a los dife-

rentes agentes afectados a continuar sus esfuerzos de

búsqueda, con el objetivo de desarrollar instrumentos fia-

bles que no sean intrusivos. 

El desarrollo de estas tecnologías innovadoras no debe

provocar perder de vista el interés de los medios tecnoló-

gicos existentes que se han probado, como los drones

que se utilizan para la vigilancia de la red. Por último, el

recurso a equipos caninos, aunque costoso, sigue siendo

uno de los medios de detección de explosivos más efica-

ces actualmente. Por lo tanto, los medios desplegados en

este ámbito deben como mínimo mantenerse, incluso

aumentarse. 

4. Impulsar el Papel de la Policía

Municipal y Mancomunal

El escaso número de policías municipales de transporte

puede explicarse por la inadecuación del ejercicio de la com-

petencia de transportes a escala municipal: las redes de

transporte urbano se dan más frecuentemente a escala de

mancomunidad.  

Por lo tanto, como ya habían sugerido nuestros compañe-

ros François Pillet y René Vandierendonck en su informe

relativo a la policía municipal39, sería deseable transferir al

presidente de la mancomunidad los poderes de policía

especial correspondientes a las competencias que reali-

za la mancomunidad. 

El artículo 17 de la propuesta de ley para crear una poli-

cía territorial, que consta de varias disposiciones relati-

vas a su organización y funcionamiento40 en proceso de

revisión 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 policía de transportes al presidente de la

mancomunidad cuando ésta es competente en materia

de transportes. 

Propuesta nº 5

Transferir de pleno derecho la competencia relativa a la

policía de transportes al presidente de la intermunicipa-

lidad cuando éste sea competente en materia de trans-

porte urbano.

5. Reforzar los Medios Otorgados a la

Seguridad (sûreté)

Los ponentes se alegran del anunciado refuerzo de los medios

otorgados a la Sûreté, dado que un refuerzo de la presencia

humana contribuirá a aumentar el clima de incertidumbre y,

por lo tanto, a disuadir a los autores de actos delictivos. La

SUGE también debería contratar agentes complementarios. En

la RATP está previsto para los dos próximos años el refuerzo

de los efectivos del GPSR en 100 personas, así mismo, debería

reforzarse la presencia de personal en los servicios nocturnos

de autobús con la contratación de 100 personas más.   

El lugar al que se asignen estos agentes sigue siendo una

condición 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 más expuestos al riesgo terrorista, también debe-

ría proponérseles este tipo de formación 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 formación sobre técnicas de defensa bási-

ca y poniendo a su disposición un protocolo de intervención. 

Por último, solo la presencia en los trenes de un número

suficiente de interventores permitirá el control efectivo del

etiquetado de equipajes, reduciendo de esta forma el riesgo

de paquetes abandonados. 

6. Facilitar la Participación de los Usuarios

Como ha indicado en varias ocasiones Stéphane Volant,

Secretario General de la SNCF responsable de la Dirección

de Seguridad “la seguridad es un problema de todos”.
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39. Informe nº 782(2011-2012) de MM MM. François Pillet y René Vandieren-

donck, realizado por encargo de la Comisión 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

2013 2014 2015

Primer semestre 351 308 805

Segundo semestre 462 526 -

TOTAL 813 834 -

Fuente: Dirección General de la Gendarmería Nacional

AUMENTO DE CASOS DE COMUNICACIÓN DE EQUIPAJES

ABANDONADOS EN 2015



Comunicando un equipaje abandonado o un comportamiento

anormal, cada usuario de los transportes puede contribuir a

la identificación 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 más corto. 

Con esta intención el grupo público ferroviario ha creado

recientemente el número 3117 para llamadas de emergencia

y, desde hace poco, el 31177 (para SMS)41. Aunque el primer

número ya se utiliza bastante desde el atentado fallido del

Thalys, sería mejor conocido por los usuarios a través de

campañas de comunicación, 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

campañas de sensibilización regulares que pidan la vigilancia

de los usuarios. 

Es lamentable que estos números no figuren en los billetes

y abonos o en las informaciones a los viajeros durante su

compra.

. 

Propuesta nº 6

Realizar regularmente campañas de sensibilización a

los usuarios para inducirles a señalar cualquier com-

portamiento anormal (por ejemplo abandono de equi-

paje) a través de las líneas telefónicas que existen

para ello (3117 para llamadas y 31177 para SMS en la

red ferroviaria.

También se plantea la cuestión de saber si no sería perti-

nente crear un dispositivo similar para la RATP, que

actualmente solo tiene un número comercial. 
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D. LAS MEJORAS INDISPENSABLES DEL MARCO JURÍDICO DE CONTROL

1. Consolidar los Medios Jurídicos de la

SUGE y del GPSR

Aunque los servicios internos de seguridad de la SUGE y del

GPRS disponen de prerrogativas similares, incluso más impor-

tantes las sociedades privadas sometidas a las disposiciones

del Código 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 pública, a cacheos de seguri-

dad con autorización de la persona controlada. 

A pesar de que esta posibilidad contribuiría a reforzar de

manera efectiva la seguridad en los transportes.  

Propuesta nº 7

Permitir a los agentes de los servicios internos de seguri-

dad de la SNCF y la RATP realizar controles de equipajes

o de personas, según las modalidades previstas por el

artículo L. 613-2 del Código 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.

Propuesta nº 8

Según lo establecido en el artículo L. 2241-3 del Código de

Transportes, disponer que la negativa a someterse a los

controles justifique impedir el acceso al tren.

Por último, los ponentes señalan que las disposiciones del

artículo L. 2251-3 del Código de Transportes sólo permiten a

los agentes de los servicios internos de seguridad trabajar de

civil en casos “excepcionales”.

Sin embargo, sería necesario aumentar las posibilidades de

exención de llevar el uniforme profesional suprimiendo esta

alusión. De hecho, trabajar de civil permitiría aumentar la efi-

cacia de las unidades. 

Propuesta nº 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.

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 errores42, en caso de

mala coordinación con las fuerzas del orden, tiene que ser

tenido muy en cuenta mediante una coordinación eficaz. 

Actualmente, la percepción de esta posibilidad para los

agentes de la SNCF y de la RATP, por el artículo 6 del decre-

to nº 2007-1322 del 7 de septiembre de 2007 sobre el ejerci-

41. Ver anteriormente.

42. Un equipo de la SUGE y del GPSR de civil y armado podría asimilarse a un

grupo terrorista por las fuerzas del orden que intervienen en la misma red si

no han sido advertidos de su presencia.
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cio de misiones de servicios internos de seguridad de la

SNCF y de la Compañía Autónoma arrendataria de los trans-

portes de París para la aplicación de los artículos 11-1 y 11-

3 de la ley nº 83-629 del 12 de julio de 1983, es estricta.

Este artículo sólo contempla esta posibilidad en caso de que

los agentes realicen una misión de protección de las

empresas inmobiliarias no accesibles al público y estén

expuestos a riesgos especialmente elevados. 

En este caso, este artículo 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 redacción de una orden de misión por

parte del responsable del servicio interno de seguridad, pues-

ta en conocimiento del Fiscal de la República y de los servi-

cios de la policía y de la gendarmería nacionales competentes

en la zona, antes del comienzo de la misión. 

Por lo tanto, la ampliación de llevar armas a zonas accesibles

al público sin el uniforme profesional necesita al menos las

mismas condiciones formales, concretamente la información

previa del Fiscal de la República y de los servicios de policía y

gendarmería 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 según los procedimientos

internos de la empresa43. Además puede reseñarse que la

redacción del artículo 23 de la ley del 15 de julio de 1845

sobre la policía de ferrocarriles imponía una autorización pre-

via de la prefectura, antes del juramento de los agentes, que

no se ha recogido con la entrada en vigor del nuevo Código de

Transportes desde el 1 de diciembre de 2010. 

Actualmente no se realiza ningún control por parte del

C onsejo Nacional para actividades privadas de seguri-

dad (CNAPS), que tiene la misión de controlar a las socieda-

des privadas que se rigen por las disposiciones del Código

de Seguridad Interna.

La ley de orientación y programación para la realización

del servicio de seguridad interna (LOPPSI) nº 2011-267

del 14 de marzo de 2011 ha modificado profundamente

las modalidades de control y regulación de las actividades

de seguridad privada con la creación del Consejo nacio-

nal de actividades privadas de seguridad (CNAPS). 

Este último, una especie de colegio profesional para los

profesionales de la seguridad privada, tiene una triple

misión. En primer lugar, la función de policía 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 misión disciplinaria y de control. A

este respecto, ha elaborado un código de conducta para

los agentes del sector. Finalmente, realiza la función de

asesoramiento y asistencia. 

La creación del CNAPS ha constituido una etapa esencial

en la mejora de los controles de las actividades privadas de

seguridad. 

Fuente: informe de opinión nº 522 (2013-2014) de M. Alain Richard, por encargo

de la Comisión 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 Código de Seguridad Interna, está justifi-

cado unificar los controles que realizan los servicios de

seguridad privada. 

Puede observarse que la proposición de ley relativa a la pre-

vención y lucha contra atentados graves a la seguridad públi-

ca, contra el terrorismo y contra el fraude en los transportes

públicos de viajeros, que se revisará próximamente en el

Senado, remite a menudo a disposiciones del Código de Segu-

ridad Interna, incluso traspone disposiciones existentes en

este Código 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

están sometidos al control del Defensor de los derechos,

en aplicación del artículo L. 141-1 del Código de Seguridad

Interna; quien ha señalado la necesidad de modificar la

naturaleza del control a este personal, sobre todo en la

medida en que les serán atribuidas nuevas competencias en

materia de inspección visual, registro de equipajes o cache-

os de seguridad, a través de la creación de un control exter-

no a la S NC F y la RATP. 

Además, en el marco de la lucha contra el fraude, el artículo 9

de la mencionada proposición de ley permite a los agentes de

seguridad privada el acceso a los archivos de las administra-

ciones públicas y de la seguridad social, sin que se les aplique

el secreto profesional. En el supuesto de que esta disposición

se mantenga, parece necesario acompañarlo de un control

estricto de las condiciones en las que se realiza.

Finalmente, la consolidación de las posibilidades de llevar

armas y la ampliación 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 ampliación del control a los servicios

internos de seguridad permitiría realizar el control externo

recomendado por el Defensor de los derechos. 

El artículo 2 de la proposición de ley mencionada traslada

disposiciones del artículo L. 616-1 del Código de Seguridad

Interna que permiten a los comisarios de policía, oficiales de

policía y oficiales y suboficiales de la gendarmería nacional,

controlar a los agentes de los servicios de seguridad priva-

da.  Sin embargo, esta disposición no llega hasta el fin de la

lógica del Código de Seguridad Interna que prevé un control

por parte del CNAPS, sin lo que es difícil entender en qué

contexto realizarán este control las fuerzas del orden.

Sin duda, algunas disposiciones relativas al control realizado

por el CNAPS serían redundantes con las disposiciones

actualmente en vigor, pero la experiencia del CNAPS permi-

tiría dar a este control una verdadera relevancia. 

Propuesta nº 10

Ampliar, adaptándolo, 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 Jurídico del Control

Preventivo por las Fuerzas del Orden

Sobre el modelo y con el mismo mecanismo que el artículo

78-2-4 del Código Penal, que permite un control preventivo

de los vehículos para prevenir una amenaza grave contra el

orden público, se podría 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-

ción del Fiscal de la República. 

Propuesta nº 11

Definir un modo preventivo de control de equipajes,

según modalidades comparables al control preventivo

de vehículos previsto en el artículo 78-2-4 del Código

Penal.

Esta disposición se inscribiría en el marco de la jurisprudencia

del Consejo Constitucional, en su decisión nº 2003-467 DC

del 13 de marzo de 2003 Ley de seguridad interior. En esta

decisión, el Consejo constitucional admitió la posibilidad de

estos controles, para prevenir atentados “graves” contra la

seguridad de las personas y de los bienes. 

4. Mejorar los Enlaces con los Servicios

Judiciales

El control de identidad preventivo, que requiere la existen-

cia de un elemento que justifique el control, contribuye a

crear un clima de inseguridad para los terroristas que se

mueven por una estación o que hayan decidido cometer allí

un atentado. 

En el ámbito del marco jurídico de intervención, que no per-

mite importantes márgenes de maniobra adicionales, la

mejora y simplificación de los procedimientos permitiría

reforzar la eficacia del conjunto, haciendo más 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 dirección. 

Como se ha recordado anteriormente, la verificación de

identidad efectuada por un OPJ se realiza poco debido a la

incomodidad del procedimiento y a sus limitados efectos

prácticos. 

La mejora del índice de respuesta de los OPJ no está ligada a

evoluciones legislativas –que parecen relativamente limita-

das para simplificar este procedimiento- sino a lecho de que

los OPJ responden más a las solicitudes del personal de con-

trol de la SNCF o de la RATP. 

Asimismo, la conexión entre la OPJ y la Fiscalía podría mejo-

rarse, concretamente previendo la posibilidad de un inter-

cambio a través de videoconferencia, que permitiría al magis-

trado de la fiscalía valorar una situación determinada.

Propuesta nº 12

Estudiar la posibilidad de crear una conexión por video-

conferencia entre la policía judicial y la fiscalía, que per-

mita a los magistrados entender mejor la situación.
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1. Mejorar la Seguridad de la Red

de la RATP

Todas las noches casi 300 personas en situación 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 artículo L. 2241-6 del código 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 público,  puede

ser instada por los agentes mencionados en el punto I del

artículo L. 2241-1 […] a abandonar  inmediatamente los

espacios, estaciones o estaciones administradas por un ope-

rador de la red de transporte público”, 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 está práctica está motivada por intenciones loables,

podría constituir un riesgo para la seguridad de la red de

metro. Un individuo que se hiciera pasar por una persona

desamparada podría 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 reflexión

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 está vigilada. Mientras tanto, es preciso

pensar en una protección mejor de la red de la RATP.

Propuesta nº 13

Estudiar una forma efectiva de proteger la red de la RATP

durante el cierre de las estaciones de metro. 

2. Dar Respuesta a la Cuestión de

la Radicalización del Personal

Los atentados del 13 de noviembre de 2015, perpetrados por

individuos radicalizados, han puesto en alerta a la opinión

pública sobre la presencia de personas radicalizadas, suscepti-

bles de pasar a la acción entre el personal de una empresa como

el grupo público 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

públicas responsables de un servicio público de transporte, en

las que deben aplicarse los principios de neutralidad y laicidad.

Para solucionar el problema, la RATP ha introducido, desde

2005, una cláusula 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 Público 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 religión o filosofía”.

A disposición de los gestores se han puesto unas guías de lai-

cidad, tanto en la RATP como en el grupo público ferroviario.

Los ponentes piden la mayor firmeza en la aplicación 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 organización terrorista disminuye por las condicio-

nes estrictas de contratación de estos agentes. El control

incrementado del CNAPS sobre estas entidades también

podría ser una garantía complementaria. 

Para los demás servicios, hay que prestar una atención especial

a algunos puestos clave, que permita, por ejemplo, a los agentes

tener acceso a informaciones determinantes para la seguridad

de la red con el fin de ver si deberían disponer de una autoriza-

ción complementaria a la que ya tienen habitualmente. 

Tras los atentados perpetrados en noviembre de 2015, M.

Guillaume Pépy, Presidente del Comité de la SNCF, alertó a los

poderes públicos sobre la necesidad de proporcionar un

marco legal que le permitiera reasignar a los agentes que son

objeto de un informe de radicalización.

Propuesta nº 14

Estudiar la oportunidad de limitar el acceso a algunos

puestos clave en la operación del transporte y que están

sujetos a habilitaciones específicas, para evitar el riesgo

de complicidad de algún agente con un ataque terrorista.
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3. Tener en Cuenta la Seguridad desde el

Diseño de las Estaciones y de sus Espacios

Limítrofes

La seguridad en los transportes también puede mejorarse

durante el acondicionamiento de los espacios, cuando se

diseñan las estaciones o cuando se construyen nuevas

estaciones. Así, unos espacios más iluminados, con señali-

zación clara del recorrido contribuyen a la prevención de

actos terroristas. De la misma forma, la creación de zonas

de seguridad prohibidas a los coches alrededor de las esta-

ciones podría limitar la rápida intrusión de personas fuerte-

mente armadas o el paso por la fuerza de automóviles car-

gados de explosivos. 

Estos problemas se tienen más en cuenta desde hace una

veintena de años. Igualmente, la SDRPT ha aportado su

experiencia sobre el diseño 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 preocupación en el material

rodante que en la red. En esta última, los problemas de segu-

ridad y protección son similares, la degradación 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 nº 15

Tener en cuenta la problemática de la seguridad desde la

concepción del proyecto o durante los trabajos de acondi-

cionamiento de los espacios destinados al público.
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