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Resumen

 El autor realiza un análisis de la escalada de agresiones que se han trasladado al transporte aerocomercial en un abanico que va desde los primeros atentados terroristas hasta el fenómeno reciente de los pasajeros insubordinados o disruptivos.  Se  precisan  los instrumentos internacionales adoptados bajo el seno de la OACI que van tratando, con éxito, de contener la amenaza a la “security”.
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Abstract
He author analyzes the escalation of aggressions that have been transferred to air transport in a range ranging from the first terrorist attacks to the recent phenomenon of insubordinate or disruptive passengers. The international instruments adopted under ICAO, which are successfully attempting to contain the threat to security are needed.
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1- Los actos de interferencia ilícita.
El mundo recién salía de la tragedia de la 1° GM y de pronto emergían con el los aviones de transporte. Al principio orientados al transporte del correo postal, pero pronto fueron capaces de llevar muy modestamente, un par de pasajeros, luego cuatro y más tarde seis. Al llegar a ese número en Europa y los EE.UU, comenzó la gestación de compañías aéreas. 

British Overseas, KLM y Air France se pueden contar entre las primeras, que permitieron unir los Imperios Centrales con sus colonias en los confines más lejanos.

El primer atentado terrorista en un avión que se conoce se remonta a 1933. Se trató de un vuelo de la compañía United Airlines, que partió de Newark con destino a Chicago. Al pasar por Chesterton (Indiana), los residentes escucharon una explosión. Al principio, la gente pensó que podría haber sido un rayo, pero las pruebas posteriores demostraron que una bomba de nitroglicerina había estallado en el interior del aparato. 
Al finalizar la 2° Guerra Mundial, en realidad casi un año antes, los Aliados reunieron en Chicago una gran cantidad de expertos en aviación que decidieron plantar la semilla de la futura Aviación Comercial y así cobra vida en el borde de la mitad del siglo pasado, el Convenio de Chicago de 1944. 

Este Convenio que regula todos los aspectos de transporte aéreo, cuenta hoy con 19 anexos, uno de los cuales, el Anexo 17 regula los aspectos del tema de este artículo, La seguridad pero desde el punto de vista de los delitos y las amenazas, cuya expresión más generalizada se conoce como “Actos de Interferencia Ilícita”.

A principios de los años 60, la Aviación Comercial empezó a ser objeto de ataques y secuestros cada vez más violentos, que obligaron al mundo a legislar  y endurecer las penas para los responsables de estos delitos trasnacionales, que en alguna circunstancia ocurrían sobre espacios geográficos tan amplios que no tenían legislación aplicable.
Así surgen, el Convenio de Tokio de 1963 que legisla sobre “Infracciones y ciertos otros Actos cometidos a bordo de las Aeronaves”. En él se expresan las Facultades del Comandante de Aeronave, se define el apoderamiento ilícito de una aeronave, las facultades y obligaciones de los Estados, que básicamente comprenden el apoyo que los Estados deben brindar para que cesen esos delitos y que la aeronave, la tripulación, los pasajeros y la carga tengan asegurado el tránsito irrestricto, ante cualquier dificultad consecuente con un hecho de apoderamiento ilícito.
Luego surgirá el Convenio de La Haya de 1970, que adoptará una postura más firme con los que cometan el ilícito de apoderamiento y con aquellos Estados que no los repriman de acuerdo a Derecho. Aquí se fija claramente la posibilidad que los responsables sean extraditados hacia el país de la matrícula de la aeronave.
Sin embargo las lagunas sin legislar sólo serán contempladas con la aparición del Convenio de Montreal de 1971, denominado Convenio para la Represión de Actos Ilícitos contra la Seguridad de la Aviación Civil. Este Convenio tiene como objetivo la represión de los actos de terrorismo aéreo, tal como los explicita en su articulado.
Se puede observar  que estos diferentes delitos tienen una característica en común: se trata de atentados contra las personas y los bienes, la mayoría de las veces susceptibles de poner en peligro la seguridad de las aeronaves en vuelo. 
Por tanto, la Conferencia de Montreal se negó a incluir en el convenio otros delitos, en particular el traslado o portación de armas a bordo de aeronaves, el apoderamiento ilícito de estas
por cualquier persona pero que no se encuentren a bordo y el delito de la asociación

ilícita para cometer tales actos. Del mismo modo, sólo incluyó las falsas alarmas de bomba

en la medida en que constituyan un peligro para la seguridad de las aeronaves ya sea se encuentren en tierra o en vuelo.

Cabe aclarar en este momento que producto de un nuevo accionar delictivo, Roma y Viena en 1985, donde el objetivo de los ataques fueron los aeropuertos en sí, se debió ampliar el Convenio de 1971, con el Protocolo de Montreal de 1988 para cubrir todos esos ataques que ya no tienen como objeto el vuelo sino el ámbito aeroportuario.
Estos tres Convenios son los pilares fundamentales de la represión de los delitos que tengan como objetivo la perturbación de la actividad aerocomercial, actividad que en el último año, le permitió volar en el mundo a 3500 millones de personas.

A pesar de todo lo hecho durante los primeros 50 años del Convenio de Chicago, las amenazas emergentes en 2001, el uso de aviones civiles en ataques indiscriminados contra la población, no sólo plantearon el endurecimiento de las penas, sino la necesidad de adoptar barreras mucho más eficaces para evitar que tales amenazas, llegaran a los aviones o a los aeropuertos.

Hoy en día los métodos y dispositivos utilizados para la inspección de los pasajeros, su equipaje de mano, el equipaje facturado y la carga han producido márgenes adecuados de seguridad en toda la operación, pero a unos costos y unas molestias para todos los viajeros que viendo las predicciones de crecimiento de la industria los hacen insostenibles en el largo plazo.

La contención actual de las amenazas está basada en el análisis de riesgo, producto de elevados protocolos de obtención de inteligencia de nivel estratégico, que permiten ver el sentido de aproximación y la oportunidad en que dicha amenaza podría materializarse, sin embargo la aparición de los llamados “Lobos solitarios” o “Células dormidas”, hacen cada vez más difícil esa predicción.

La mayoría de los grandes aeropuertos internacionales, han establecido barreras de seguridad multicapa y con detección inteligente de intrusiones a efectos de no perturbar al pasajero en el proceso de abordaje de un vuelo, Esto implica mejorar los elementos detectores e incrementar la capacitación del personal, poniendo énfasis en el análisis del perfil del pasajero desde que este da su primer paso en el aeropuerto.

2- La problemática de los pasajeros disruptivos.

A esto último se ha agregado en años recientes, una problemática en principio no delictiva, pero peligrosa por el grado de violencia que se podría generar ante situaciones no relacionadas con el terrorismo. Cada vez más, se escucha hablar de conductas disruptivas o perturbadoras, que pueden ir desde hechos leves de maltrato verbal, hasta la agresión física, pasando también por actos reñidos con la moral y las costumbres.
Generalmente se enuncia que el Pasajero Disruptivo es aquel que interfiere en las obligaciones y funciones de las tripulaciones y personal de tierra, perturbando la tranquilidad de los demás, pero sin llegar a tener una conducta delictiva, es básicamente un infractor.

Esa persona en su actividad, su expresión facial y sus expresiones verbales, nos permiten inferir una situación inicial que se convertirá o no, en una alerta con el paso de los minutos bajo observación.

Hasta la fecha no hay un consenso internacional para el manejo y control de estas actitudes disruptivas y el mundo sólo se encuentra con un paquete de sugerencias de la OACI (Circular 288) para el control y manejo de tales situaciones. 

La mayoría de las grandes compañías de transporte aerocomercial, dispone de políticas claras para definir la situación de disrupción y cuales son la herramientas que el entrenamiento como tripulante les otorga, para manejar con éxito estas situaciones bajo control.

Convengamos que esos pasajeros, no son delincuentes y que podría haber múltiples razones para su conducta disruptiva, siendo la causa raíz de la situación, algún problema relacionado con la aerolínea, como ser demoras, sobreventas, cancelaciones, etc.

En general el límite acordado para la tolerancia, radica en evitar una agresión verbal personal, debiendo existir un protocolo que fije límites de manera paulatina, hasta llegar en un caso extremo al desembarco del pasajero.

Esta situación en si misma finaliza, cuando el motivo de la perturbación desaparece, ya sea porque el pasajero ha comprendido lo que no debe hacer o porque como  se dijo anteriormente fue desembarcado.

Si no existe delito, las autoridades solo podrán retener al pasajero para identificarlo y custodiarlo en el aeropuerto para evitar males mayores, pero de no existir una denuncia formal, no podrán iniciarle cargo alguno sobre su conducta.

Durante el último año en el mundo, se detectaron aproximadamente 35000 casos de situaciones disruptivas,  a razón de un promedio de 97 en los 100.000  vuelos diarios a nivel global,  por innumerable cantidad de factores que ocasionaron grandes pérdidas por compensaciones al resto de los pasajeros afectados por estas situaciones. Las compañías aéreas están insistiendo con sus respectivas autoridades del transporte para que esta situación quede reglamentada y se puedan tomar medidas de acuerdo a una norma legislada de nivel internacional.
Las medidas iniciales de una tripulación, siempre estarán orientadas a contener el incidente en su comienzo, durante la etapa verbal. Hecho esto y ante la prosecución de la perturbación habrá que informar por un medio seguro (el intercomunicador de cabina) al Comandante informado lo ocurrido y requiriendo autorización para iniciar el procedimiento de contención.
Esto consiste en un par de advertencias verbales, que conllevan definiciones legales, para que el pasajero pueda discernir sus actos y sus consecuencias.

Si el tema no es controlado el Comandante entonces deberá apelar a una medida extrema, que es interrumpir el vuelo y desembarcar al pasajero, haciéndolo responsable de todos los gastos incurridos.

Para concluir, este tema tan crítico, no tiene definiciones importantes a nivel Mundial, dado el aparente fracaso del Protocolo de Montreal de 2014 modificatorio de Tokio de 1963 al no adherir EUA,   por lo que por ahora deberá seguir primando la mesura y el control en la toma de decisiones.
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