DOSSIER
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para:
— Conseguir un nivel de aeronavegabilidad adecuado.

— Aumentar la capacidad y autonomia.

— Vencer los limites meteorologicos.

— Conseguir un nivel de fiabilidad mecanico.

— Contar con un sistema de red de ayudas eficaz y capaz de garantizar la navegacion aérea y

— Crear un sistema de seguridad contra interferencias ilicitas, que permita la operacién del Transporte
Aéreo con un nivel de seguridad minimo.

I A historia del Transporte Aéreo es la de una lucha continua contra las limitaciones, evolucionando

Los Aeropuertos no han estado al margen de esta lucha al crear infraestructuras (Pistas, plataformas de
estacionamiento, etc), junto a terminales capaces para el manejo de aeronaves y pasajeros, instalaciones
radioeléctricas y visuales para ayudar al aterrizaje y despegue y otras para seguridad y salvamento, con
normas para garantizar la seguridad del Transporte Aéreo que afectan a la seguridad en la aeronave misma,
en los sistemas de apoyo (ayudas e infreaestructura), auxilio en caso de accidente en los aeropuertos y a
la seguridad contra actos de interferencia ilicita.

Es importante resaltar que en ciertos dispositivos de apoyo a la seguridad: contra-incendios,
ambulancias, comunicaciones, grupos electrogenos de suministro continuo a balizas o radioayudas,
cuando se aumenta su nivel no se produce ninguna incidencia en el trafico de pasajeros cuya fluidez no
queda afectada. Sin embargo, el aumento del nivel en la seguridad aeroportuaria reduce la fluidez, pudiendo
llegar a colapsarla, lo que trae consigo enormes dificultades para su implantacion por su costo y
repercusiones, haciéndose necesario implantarla por la obligatoriedad de las normas.

EVOLUCION DE LAS INTERFERENCIAS ILICITAS EN EL TRANSPORTE AEREO
I AS interferencias ilicitas se pueden clasificar en:

-— Secuestros.
— Amenazas de bomba y explosiones.
— Atentados y sabotajes contra edificios, instalaciones, aeronaves y personas.
— Acciones involuntarias que, por desconocimiento del medio aeronautico, pueden ocasionar interferencias
ilicitas.
Los secuestros aéreos comenzaron

en 1931 con un caso aislado en Peru, °

transcurriendo 16 afnos hasta el inicio CUADRO N 1

de una serie de secuestros que pro- SECUESTROS DE AERONAVES COMERCIALES
cedian de paises del Este debidos a PERIODO DE 1 DE ENERO DE 1978 A 30 DE JUNIO DE 1987

su problematica en la posguerra y
que no alarmaron al mundo del Trans- S "
porte Aéreo. 2 mm&u.&t

En anos sucesivos se mantuvo
esta tendencia, anadiéndose los que
se generaron en Cuba, entre los que
se encuentra el primer secuestro de
un avion en Espana (1960), corres-
pondiente al vuelo Madrid-La Habana
de Cubana de Aviacion y que fue
llevado a cabo por los copilotos.

El primer secuestro de una aero-
nave propulsada por reactores ocu-
rrio en 1961 con un “Boeing 707" de 10
Continental en el vuelo Los Angeles-
Houston, comenzando una escalada
incesante cuyas cifras para el decenio 0

1978-1987 quedan recogidas en el 978 1979 1960
Cuadro n®. 1. *
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SECU&STROS POR ANO
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CUADRD N.° 2
INSPECCIONES A PASAJEROS EN EE.UL.

1981 1981 1982 | 1982 | 1983 | 1983 | 1984 | 1984 | 1985 | 1985 | 1986 | 1986 | 1987
Ene.-Jun. | Jul.-Dic. | Ene.-dun. |Jul.-Dic. {Ene.-Jun. | Jul.-Dic. |Ene.-Jun. |Jul-Dic. |Ene.-Jun. | Jul.-Dic. |Ene.-Jun. |Jul.-Dic. |Ene.-Jun.

Personas .

inspeccionadas 2944 3041 3195 310,7 3139| 3952| 3674| 4082| 481, 511.8 5503 SBS.III 548,7

Armamento delectado:

Armas de Fuego: 971 1.284 | 1.286 | 1.390 | 1.363 | 1.421 | 1.325 | 1.632 | 1.448 | 1.539 | 1.525 | 1.718 | 1.645
Armas cortas 915 1.209 1.243 1.316 1.303 1.331 1.265 1.501 1.385 1.438 1.415 1.566 | 1.519
Armas largas 7 n 16 41 22 45 3l 69 a8 52 49 97 48
Diras 49 a8 27 K] a8 45 29 62 25 49 61 53 78

Wml ] 3 0 1 4 0 4 2 § 7 4 7 5

Detenciones

5:&1':.'.21 amas/ | 634 | 653 | 651 | 663 | 633 | 649 | 565 | 720 | 602 | 708 | 645 | 770 | 724

Por dar informacion faisa| 34 15 21 6 1 27 6 21 17 25 64 25 44

Los Cuadros n.* 2 al 6 recogen estadisticas de otros tipos de interferencias ilicitas. El n.® 2 nos muestra
un estudio de la aviacion civil estadounidense sobre pasajeros controlados, armas detectadas y detenciones
entre 1981 y 1987. El Cuadro n.° 2 resume, a nivel mundial, las explosiones a bordo y victimas habidas entre
1949 y 1985 y los Cuadros n.”* 3 y 4 recogen la estadistica de amenazas de bomba en aeronaves y
aeropuertos habidas en Espana en el sexenio 1982-87.

NECESIDAD DE LA SEGURIDAD AEROPORTUARIA

Transporte Aéreo, por ser el motor principal del desarrollo industrial y de las comunicaciones al haber
reducido las distancias en tiempo en la misma relacion que se aumentaban las velocidades muy por
encima del transporte de superficie terrestre o maritimo.

Esta tension movio a los paises a pensar en organizarse de forma homogénea para hacer frente a la
amenaza nacida del protagonismno del Transporte Aéreo. La reaccion era logica, pues no bastaban las
propias legislaciones, ya que los pasajeros y las aeronaves no eran de un solo pais y ciudadanos y aviones
tendrian que someterse a las leyes de proteccion de otros paises.

Por todo ello, al existir Organizaciones Aeronduticas Internacionales creadas para otros fines, fueron
aprovechadas por los paises para desarrollar esta nueva actividad y establecer un nivel de reaccion que
permitiese disuadir y dificultar cualquier accion de interferencia ilicita, adoptando Convenios Internacionales
para coordinar aspectos legislativos y normas de actuacion a nivel de Estado y de Aeropuerto.

I A evolucion de las interferencias ilicitas puso de manifiesto la amenaza que se ejercia sobre el

CUADRD N.° 3
EXPLOSIONES A BORDO DE LAS AERONAVES
NUMERD DE INCIDENTES Y PERSONAS MUERTAS POR ARO

io Incidentes  Fallecidos Aiio Incidentes  Fallecidos io Incidentes  Fallecidos
1949 2 3 1965 | 52 1975 4 1
1950 : 0 1966 | 28 1976 5 168
1952 | 0 1967 4 66 1977 1 0
1955 2 60 1968 1 0 1978 3 5
1956 | 0 1969 4 3 1979 2 0
1957 2 i 1979 9 84 1980 1 0
1959 | 1 1971 3 2 1981 3 2
1960 2 a1 1972 1 14 1982 2 1
1962 | 45 1973 5 92 1983 2 12
1964 | 15 1974 5 161 1984 3 0
1985 b 390
TOTAL 87 1539
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CUADRO N’ 4 CUADRO N 5
AMENAZA DE BOMBA EN AERONAVE 1982/1987 AMENAZA DE BOMBA EN AEROPUERTOS 1982/1987
ESPANA ESPANA
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Al principio la seguridad se centro en reducir las interferencias producidas por los mismos pasajeros en
forma se secuestros, pues eran la mayor causa de problemas. Posteriormente se empezaron a consolidar
otros tipos de interferencias, generados no por individuos aislados, sino por organizaciones militares o
paramilitares, con fines de extorsion o sabotaje basados en razones politicas, internacionales o étnicas.

Estos nuevos aspectos han hecho que la seguridad de un Aeropuerto y de las instalaciones de la
Aviacion Civil deba aplicarse a impedir toda via de comision de este tipo de delitos, ya sea a través de
acciones con pasajeros, perimetro aeroportuario, empleados o proveedores de mercancias y carga.

LAS ORGANIZACIONES AERONAUTICAS INTERNACIONALES Y LA SEGURIDAD

CEAC, ICAA), conviene resaltar que en este problema de la Seguridad Aeroportuaria entran

ampliamente otras organizaciones de Lineas Aéreas como IATA, AEA o IFALPA que, conscientes de
su gravedad e importancia, disponen de grupos de expertos que intervienen como observadores en
reuniones de las otras organizaciones, visitando, ademas, paises y aeropuertos.

Por su parte, el Parlamento Europeo adopté el 10 de marzo de 1986 la Resolucion para la Seguridad en
los Aeropuertos, de acuerdo con la proposiciéon presentada por su Comité de Transporte.

La Organizacion Internacional de Aviacion Civil (OACI) que se constituyé oficialmente en 1944
mediante el Convenio de Chicago, creé el 10 de abril de 1969 el Comité sobre Interferencia llicita en la
Aviacion Civil Internacional y sus Instalaciones y Servicios, compuesto por 15 miembros y en dependencia
directa del Consejo de la OACI.

Mediante la resolucion A17-10, del periodo de sesiones celebrado en Montreal del 16 al 30 de junio de
1970, la Asamblea de la OACI di6 instrucciones a su Secretario General para la elaboracion de un Manual
de Seguridad, publicado en 1971 como documento 8973, que hoy se encuentra en su tercera edicion
fechada en 1987.

El 22 de marzo de 1974 el Consejo adoptd las normas y métodos recomendados internacionalmente
sobre seguridad, fruto de la labor realizada por la Comisién de Aeronavegacion y de los Comités de
Transporte Aéreo y sobre Interferencia llicita y teniendo en cuenta la opinién de los Estados Contratantes
y Organizaciones Internacionales. Se creo asi el Anexo 17, con el titulo “Normas y Métodos Recomendados
Internacionales — SEGURIDAD —. Proteccion de la Aviacion Civil Internacional contra los actos de
Interferencia llicita.”

La OACI convocé un grupo especial de expertos en Seguridad en 1985 y lo volvié a convocar en 1986,
creandose a continuacion el Grupo AVSEC de expertos sobre la Seguridad de la Aviacion Civil, cuya
primera reunion tuvo lugar en 1987 y otra posterior en 1988.

ANTES de analizar las actividades de las tres principales agencias aeronauticas internacionales (OACI,
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Como resumen final de la actividad de esta
Organizacion, el Cuadro n.° 6 incluye los Con-
venios OACI sobre Seguridad.

La Conferencia Europea de Aviacion Civil
(CEAC), compuesta por 22 paises miembros,
cred en 1973 el “Grupo de Trabajo sobre los
Problemas de Seguridad”, el cual lleva realizadas
16 reuniones anuales formales y ha dado lugar a
dos subgrupos de trabajo:

— Técnico, presidido por Espana, y
— De estudio de aspectos administrativos y
operacionales, presidido por RFA.

En 1986 publicé el documento n.® 30, conte-
niendo la Resolucion y Declaracion de la Politica
en vigor en el dominio de la seguridad de la
Aviacion. Este documento contiene tres seccio-
nes relativas a:

— principios y disposiciones de caracter ge-
neral,

— medidas de seguridad en los aeropuertos,

— especificaciones técnicas.

La Internacional Civil Airports Association
(ICAA) se cred en 1962 e integra a mas de 500
aeropuertos con independencia de las organiza-
ciones estatales. Para los problemas de seguridad - -
ha creado a nivel mundial el Comité de Seguri- Traslado del féretro de un rehén americano asesinado en Karachi

o te el eSS » avio :
dad, del que Espaha forma paﬁe. urante el secuestro de und::d?;sge la PAN AM en septiembre

NORMATIVA DE SEGURIDAD

Recomendaciones de la ICAA, componen el cuadro de normativa internacional sobre seguridad. A él
se anade la legislacion particular de cada pais, basada en el marco que definen las anteriores normas
y recomendaciones.
Con el fin de ayudar a los paises, a partir de la 2° reunidon de su grupo ASVEC en 1988, la OACI ha
procedido a la redaccion de dos modelos orientativos:

— Modelo de Programa Nacional de Seguridad de la Aviacién Civil.
— Modelo de Programa de Seguridad de Aeropuerto-Internacional.

Cada pais tiene, consecuentemente, un Comité Nacional de Seguridad y cada Aeropuerto tiene un
Comité Local de Seguridad, siendo los encargados de coordinar las acciones necesarias para garantizar la
seguridad aeroportuaria.

ANEXO 17 y Manual de Seguridad de la OACI, Documento 30 y Recomendaciones de la CEAC y

- o e e p—
CUADRO N° 7
CUADRO N.° 6
CONVENIOS OACH SOBRE SEGURIDAD ORGANIZACION DE SEGURIDAD EN UN AEROPUERTO INTERNACIONAL
Comité Local de Seguridad:
— Convenio de Chicago, sobre Aviacién Civil Internacional. — Direccion del Aeropuerto (Ple.)
Firmado el 7 de diciembre de 1944. Espafia notifico su aceplacion el 30 de — Jefatura de Seguridad.
Julio de 1945. — Representantes de las Fuerzas de Seguridad del Estado.
— Convenio de Tokio, sobre infraccion y ciertos ofros actos cometidos a — Aduanas.
bordo de las aeronaves. — Inmigracion.
Firmado solamente por 16 paises el 14 de septiembre de 1963, entré en — Organismos Militares afectados.
vigor en 1969 en Espaia. - ::rﬂln:iado;:sin 2y
— Convenio de La Haya para la represion del apoderamiento ilicito de T Ropreainiby i Evaiolodtn Airopsthanis,
S - te fime la autoridad aeroportuaria para la mejor
Firmado el 16 de diciembre de 1970, entrd en vigor en Espaiia el 30 de gﬂ?lﬂk:::wm?::d:d?“ i e pasnegy
octubre de 1972,
— Convenio de Montreal para la represion de actos ilicitos contra la Jefalura de Seguridad:
Seguridad de la Ariacién Cil — Oficial de Seguridad con oficina personal, bien del Aeropuerto o de las
;Io“:emﬂbn ﬁ’:;f;m“ e 1971, ln adhesion de Espafia s¢ produjo ¢! Fuerzas de Segseu?'idad del Estado, en nimero suficiente para las funciones.
oclubre
—
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En Espana la competencia sobre este asunto
esta atribuida y distribuida entre el Ministerio de
Transportes, Turismo y Comunicaciones y el del
Interior, disponiendo ambos de sus organizaciones
relativas a Seguridad Aeroportuaria.

En general, en otros paises estan separadas las
organizaciones estatales de seguridad, como seria

g ——————— = ———
CUADRO N- 8

FUNCIONES DE SEGURIDAD EN UN AEROPUERTO INTERNACIONAL

A) SEGURIDAD DEL AEROPUERTO:
— Parte Aeronautica, control y supervision de accesos y circulacion

3 S g d vehiculos.
la Aviacion Civil, de las que tienen los Aeropuertos, = ,:,m::,’nmﬁum.
que generalmente son organizaciones privadas — Aviacién General.
supervisadas por la organizacion estatal y cola- — Parle Publica.
borando en mayor o menor grado con el Ministerio — Perimetro.
del Interior segun la legislacion de cada pais. — Zonas de carga.
B) CONTROL DE SEGURIDAD DE PASAJEROS Y SU EQUIPAJE DE
MANO
ESPECIFICA D) CONTROL DE SEGURIDAD DE LA CARGA, CORREO, PAQUETE
EXPRES Y MENSAJERIAS
S frecuente el error de asimilar la Seguridad E) MEDIDAS RELATIVAS A DETERMINADAS CLASES DE PASAJEROS:
Aeroportuaria con otro tipo de seguridades — Diplomaticos.
publicas y privadas, siendo notablemente — VIPs.
diferente, pues en ella confluyen actividades de — Minusvalidos.
— No admisibles.

control sobre instalaciones, equipos y personas
gue componen esta exhaustiva relacion de activi-

F) CONTROL DE ARMAS DE FUEGO (Transporte de armas en aeronaves)
dades:

G) SEGURIDAD DE LA AERONAVE
H) EQUIPO DE SEGURIDAD Y ESPECIFICACIONES

1) INSPECCION Y EVALUACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LA SEGU-
RIDAD DE PERSONAS Y MATERIALES

J) FORMACION E INSTRUCCION DEL PERSONAL PARA SU CAPACI-
TACION Y MANTENIMIENTO DE LA EFICACIA

— Control de pasajeros y sus equipajes. (Es-
pana: 40 millones/afno, EE.UU.: superior a 1.000
millones/ano).

— Control de empleados del Aeropuerto.

— Control de empleados de Companias Aéreas.
— Control de empleados de Comercios, Agencias, etc.

— Control de empleados de Servicios, Catering, Handling, Limpieza, etc.

— Vigilancia del perimetro y campo de vuelos.

— Vigilancia de aeronaves procedentes de paises algunos en guerra, lucha continua o en amenaza.
— Vigilancia de plataforma, edificios, instalaciones de ayuda, etc.

— Control de mercancias y equipajes no acompanados.

— Control de la Aviacion General.

Todo ello se debe desarrollar permitiendo el flujo de aviones y pasajeros para no hipotecar la rapidez
en el Transporte Aéreo, que es una de sus caracteristicas esenciales, evitando configuraciones irracionales
de los edificios terminales para atender las puntas de trafico y conjugando los diversos tratamientos que
confluyen en el Aeropuerto para vuelos regulares, charter y aviacion general, con diferentes tipos de
amenaza en funcion de lo que simbolizan.

El vuelo regular es el mas representativo del pais de bandera, pues suele pertenecer a companias
estatales, mientras que el charter es mas heterogéneo y mas despersonalizado con el pais de bandera de la
aeronave y la Aviacion General constituye, hasta el presente, un problema aparte.

LA SEGURIDAD EN UN AEROPUERTO INTERNACIONAL

del pais al que pertenece y su organizacion de seguridad (Cuadro n.® 7) ha de ser la adecuada a la
resolucion de sus funciones (Cuadro n.° 8), debiendo contar con.los equipos materiales y humanos
necesarios para la complejidad tecnolégica y el ambito del desafio.

En este equipamiento influyen aspectos como el nivel de trafico de pasajeros y la dimension fisica
(parcela, instalaciones y edificaciones), para realizar de forma homogénea un control de accesos, teniendo
en cuenta que, si no se dispone de medios electronicos adecuados, debe recurrirse al dimensionamiento
correcto de medios humanos para garantizar ese control.

Los equipos de inspeccidn de pasajeros y empleados han de ser suficientes y capaces para detectar en
el menor tiempo posible armas, explosivos o sustancias peligrosas, que pueden ser introducidos por
multiples vias, mientras que so6lo se conseguira un correcto control con equipos capaces, procedimientos
adecuados y un adiestramiento elevado del inspector.

Un aspecto basico de la seguridad, Ginico medio de conseguir la eficacia en este servicio, lo constituye
la existencia de una sola linea de mando en el Aeropuerto. Claramente definida y debidamente dotada.

s OBRE el Aeropuerto Internacional recae la obligacion del cumplimiento de todos los compromisos
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El factor humano es clave para conseguir que un Aeropuerto sea seguro. Asi, pues, son decisivos
aspectos tales como la designacion de responsabilidades, la preparacion del personal y su motivacion.

De poco sirve el mejor equipo de detecciébn en manos no cualificadas o en un clima de trabajo
inadecuado, mientras que un equipo humano eficaz puede hacer frente a la mayoria de los problemas,
aunque el equipo material no sea el mejor.

No debe olvidarse que, a diferencia de la Seguridad Ciudadana donde la Autoridad de acuerdo con su
inteligencia, preparacion y criterio, puede decidir si una persona es sospechosa o no, la Seguridad
Aeroportuaria obliga a una férrea disciplina para investigar a toda persona que pase por un control o se
encuentre en zona restringida, independientemente de su aspecto, documentacion y credibilidad. Si esa
persona pasa 20 veces por un control ha de ser investigada las 20 veces, aunque sea una azafata de tierra
de una linea aérea o un conocido empleado de una empresa. No obedecer esta norma por parte de
cualquiera, supone que el Aeropuerto en el que desarrolla su actividad incumpla las normas internacionales
sobre seguridad.
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Negociador hablando con un secuestrador irani de un avién de Kuwait Airways.

FINANCIACION DE LA SEGURIDAD AEROPORTUARIA

en algunos paises, Espana entre ellos.

El transporte aéreo es una actividad soportada por los paises, organizaciones autonomicas,
ciudadanos y pasajeros con el fin de permitir una mejor comunicacion e intercambio entre naciones y sus
ciudadanos. Por lo tanto, es normal que parte del coste de esta actividad y su financiacién sea estatal, pero
no hay que olvidar que beneficia, fundamentalmente, al pasajero, a la linea aérea, al entorno al que se
desplaza y a su industria, por lo que gran parte del costo ha de salir de ellos.

Este planteamiento es valido para el sector de la seguridad, ya que es un servicio que se presta al
pasajero y a las Companias Aéreas y debe ser soportado fundamentalmente por ellos, sobre todo en el
momento actual en que la seguridad se esta disparando en costos por el esfuerzo para hacerla compatible
con el breve tiempo que debe invertirse en cada pasajero y el nivel de inspeccién general a realizar para no
destruir el gran atractivo de este sistema de transporte: el corto tiempo empleado en los desplazamientos.

Una solucién clara parece el establecimiento de una tasa especifica por pasajero y otra por servicios
normales y especiales prestados a las Comparfias Aéreas que deseen un tratamiento mas restrictivo cuya
ejecucion represente sobrecostes.

A la vista de esta necesidad, los paises mas avanzados tienen ya establecidas esta tasa y disponen de
una organizacion modelo, capaz de desarrollar una seguridad en tiempo racional y acorde con el transporte
aéreo. B

I A financiacion de este conjunto de actividades es un problema pendiente de una adecuada solucion
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