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LA SEGURIDAD
AEROPORTUARIA

INTRODUCCION

La seguridad aeroporiuaria se ha puesto
desgraciadamenta de moda a raiz de los aten-
tados del pasado 11 de septiembre. Sin
embargo, los ataques contra la aviacion civil
no son cosa nueva, pues yaen 1931, es decir
sélo 28 afios despues del nacimiento de la
aviacion en el primer vuelo de los hermanos
Wright, se produjo el primer caso de secuestro
aéren. Fue protagonizado en Perd por el
Coronel Sanchez Cerro, gue obligo al piloto de
un avién comercial a sobrevolar Lima para lan-
zar octavillas en apoyo del golpe militar que se
acababa de producir.

Acababa de descubyirse el petencial de la
aviacion civil come medio de propagacion
rapida e impactante de una idea. Anos des-
pués fue profusamente utilizada como forma
de presion y de propaganda de determinados
idearios, si bien los procedimientos ya no han
sido tan simples como aguella sencilla distri-
bucion de octavillas.

Los atagues han sido numerosos y no sélo
limitados a secuestros sino gque cubren toda
una gama de atentados que en el argot aero-
portuario y siguiendo la terminologia de la
Organizacion de Aviacidn Civil Internacional
(OACH), se conocen como Actos de Interferen-
cia llicita.

Para hacernos una idea del alcance nume-
rico de estos Actos de Interferencia llicita a
nivel mundial, haremos un repaso historico de
log Gltimos 40 anos aproximadamente, en los
gue la frecuencia e importancia de los ataques
han llevado a los organismos internacionales a

tomar cartas en el asunto.
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En el Grafico 1 figuran los secuestras ocurri-
dos desde los afio 70 hasta el afio 2000 (1).
No se incluyen, pues, |os del 11 de septiembre
de 2001.

¥a antes de aquella fecha, recien terminada
la Il Guerra Mundial, se produjeron algunos
casos con la peticion de asilo politico como
fin (2).

Asi en 7947 unos oliciales rumanos secues-
traron un avién dirigiéndolo a Estambul donde
se les concedid asilo politico.

En 1948 realiza lo propio un Coronel de avia-
cign bulgaro, consiguiendo también que se le
concediera asilo politico a su llegada a
Turquia. En ambos casos se asesind a los
pilotos sin que los autores fueran juzgados.

En 7950 son secuestrados tres aviones de
las lineas aéreas checas por pilotos militares

para huir a Munich con sus familias consi-
guiendo asimismo el ansiado asilo politico.

Pero es en la decada de los sesenta cuando
este tipo de aclos adquiere tintes absoluta-
mente dramaticos puesto que su nimero se
dispara hasta llegar a 84 en un solo afo.

Sen los afos de maxima tension entre Cuba
y EE.UU, con multiples secuestros de aviones
desviados hacia uno u otro pais, aviones gque
son retenidos como pago a deudas que se atri-
buyen al ofro.

La escalada es tal que CACI se ve en la
necesidad de abordar el problema firmandose
el Convenio de La Haya en 15870, que se
comentara mas adelante, y gue supuso la
reduccion draslica en el nimero de secues-
tros, como se observa en |a gréfica.

Ademas de los casos de secuestros hay
otros tipos de actos de interferencia ilicita.
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Asi en el grafico 2 tenemos reflejados los  tra el aeropuerto de Barajas en gue lanzd
atagues a aeropuertos entre 1996 y 2000 (3).  varias granadas desde el exterior del recinto
De los 30 incidentes registrados 21 son con  no scbrepasando ninguna la valla perimetral y
explosivos y otros 12 son liroteos o lanza- explosionando una solamente. Mo obstante
mientos de granadas. Entre los dltimos esta el consiguieron el efecto propagandistico gue
causado por ETA el 6 de enero de 1997 con-  pretendian.

I AMERICA LATINA: 1
B EURASIA CENTRAL |
LJASIA |

Grafico 3



El grafico 3 nos indica, en el mismo
periodo anterior, los atentados con explosi-
vos en aeronaves (3). Uno de los casos
sucedio en DBrasil en gue un pasajero
intentd, al parecer, suicidarse haciendo
explosionar un artefacto en vuelo. El avién

consiguid aterrizar aunque fallecio un pasa-
jero. Otro caso ocurrid en Japon, descu-
briéndose un artefacto en una maleta antes
de iniciarse el vuelo. El tercero en Rusia,
encontrandose la bomba a la llegada del
vuelo en los lavabos del avidn.

TIROTEOS A AVION EN VUELO
1996-2000

Grafico 4

Hay también tiroteos a avién en vuelo ocurri-
dos en zonas en conflicto en Asia y Alrica,
comao se ve en el grafico 4 (3).

En el caso concreto de Espafa, en los dlti-
mos diez afos se han producido los atentados
siguientes:

- SECUESTROS: 4. (Dos flinalizados en
Alicante y Palma de Mallorca con la entre-
ga de los secuestradores a las Autoridades

nacionales y otros dos provocados por
otros tantos enajenados mentales en
Barcelona y Valencia.)

- ATENTADOS CONTRA INSTALACIO-
MES : 5. (Se incluyen los atentados sufri-
dos en el verano de 2001 en Barajas, que
hizo explosion, y Malaga que fue desacti-
vado.)

- AMENAZAS DE BOMBA EN TIE-
RRA: 371.

— AMENAZAS DE BOMBA EN VUELO: 55.
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Por Gltimo en el gréfico 5 (4) se comparan
los atentados con el nimero de victimas.
Como podemos comprobar no se corresponde
un mayor nimero de atentados con un mayor
numera de victimas, ya gue la mayor parte de
los ecasos se resuelven sin victimas o con
escaso nimero de ellas. Sin embargo cuando
es abatido un avion el nimero de aquellos
l6gicamente se dispara.

Asi en los 473 de 1985 se incluye un Boeing
747 de Air India Montreal-Londres que fue
destruido en vuelo, cayendo al mar. En los 300
de 1988 estan los de Pan An Londres /! Mueva
York derribado en la localidad de Lockerville,
En los 270 de 1983 estan los de dos atenta-
dos, uno contra un vuelo de UTA y ofro contra
uno de Avianca.

La respuesta internacional a esta grave
siluacidn ha sido la firma de una serie de
acuerdos en forma de Convenios y Protocolos
en el seno de OACI y con el respaldo de la
ONU ante cuyo Secretario General son regis-
trados una vez entran en vigor.

NORMATIVA INTERNACIONAL
CONVENIOS

— "CONVENIO SCBRE AVIACION CIVIL INTER-
MNACIOMAL", (CHICAGD - 1944),

— “CONVENIO SOBRE LAS INFRACCIONES Y
CIERTOS OTROS ACTOS COMETIDOS A
BORDO DE LAS AEROMAVES". (TOKIO-
1963).

—“COMVENIO PARA LA REPRESION DEL APO-
DERAMIENTO ILICITO DE AERONAVES". (LA
HAYA - 1970).

—“CONVENIC PARA LA BEPRESION DE
ACTOS ILICITOS CONTRA LA SEGURIDAD
DE LA AVIACION CIVIL", (MONTREAL - 1871).

~"PROTOCOLO PARA LA REPRESION DE
ACTOS ILICITOS DE VIOLENCIA EN LOS
AEROPUERTOS QUE PRESTAN SERVICIO A
LA AVIACION CIVIL INTERNACIONAL". (MON-
TREAL - 1988).

- “CONVENIO SOBRE LA MARCACION DE
EXPLOSIVOS PLASTICOS PARA LOS FINES
DE DETECCION". (MONTREAL - 1991).



El primero de estos Convenios que hay que
citar es precisamente el que crea la QACI,
conocido como “Convenio de Chicago”. Es el
fruto de la Conferencia sobre Aviacion Civil
celebrada en dicha ciudad entre el 1 de
noviembre y el 7 de diciembre de 1944. Esta
considerade como la base y fundamento del
ordenamiento juridico de la Aviacion Civil
Internacional {5).

Desde un principio y ademas de su articu-
lado, se acompana de una serie de Anexos
que en la actualidad son dieciocho y en los
que se recogen los aspectos técnicos deriva-
dos del mismo y que abarcan todos los rela-
cionadns ¢on la actividad aerondutica como
Licencias, Unidades de medida, Aeronavega-
bilidad, Proteccian del medio ambiente, etc.
De ellos, el Anexo 17 esta dedicado a la
Sequridad y es el que podriamos considerar
como la “Biblia” de la Seguridad Aeroportuaria.
En él se senalan los conceptos generales
basicos en los que se basaran las medidas de
seguridad a adeptar en los aeropuertos, (Que
luege explicaremos), ¥y que por este motivo
son similares en todos los paises,

En 1983 se firma el Convenio de Tokio sobre
“Infracciones y otros actos cometidos a bordo
de las aeronaves” {5).

Hegula la actuacién de los comandantes de
asronaves y los Estados en relacidon a aque-
llos actos que puedan poner en peligro la
seguridad de la aeronave, personas o bienes
en la misma o el buen orden y la disciplina a
bordo,

En principio tuvo escasa aceplacion ya que
en aguellos afos los incidentes no parecian
exigir ninguna medida de este tipo. Sin
embargo, hoy dia es el Convenio con mayor
numero de adhesiones (142).

El Convenio de La Haya, cuyo titulo es
"Convenio para la represion del apodera-
miento ilicito de asronaves”, se firmd en 71870.
Es un desarrollo, en este campo, del Convenio
de Tokio que tan solo dedica un articulo al apo-
deramienta ilicito {5).

Independientemente de las medidas que
contiene para hacer frente a este lipo de actos,
es significativo que se depositara para su
adhesién y ratificacién en Washington, Lon-
dres y Mascy, con lo gue no cabe duda de que
se estaba dando a entender que las ideologias

paoliticas no tenian que interferir en la seguri-
dad de la aviacion civil.

La firma de este Convenio hizo disminuir
drasticamente el ndmero de secuestros como
hemos visto antes.

Asi, se paso de mas de 90 en 1970 a poco
mas de 20 en 1975.

En Montreal se firma en 1971 el Convenio
gue lleva tal nombre y gue técnicamente es
conocido como “Convenio para la represion de
actos ilicitos contra la Seguridad de la Aviacian
Civil" (5],

FPodriamos decir que es un compendio de
los de Tokio y La Haya ya que trata de regular
las actuaciones de los Estados en relacion con
los delitos cometidos dentro de las aeronaves
o contra las mismas.

En 1988 se firma un Protocole que lleva
consigo la inclusion en el Convenio de
Montreal de los actos ilicitos de viclencia
cometidas en los aeropuertos (5).

Asi, el Convenio de Monireal considera
delito, en sintesis;

- Los atentados conifra personas en una
aeronave.,

— Destruir o dafar una asronave.

— Destruir o dafar instalaciones de navega-
cidn aérea o aeropuerto.

= Atentar contra una persona en un aero-
puerto.

El uitimo Convenio se firma también en
Maontreal en 7991 y trata de la “marcacion de
explosivos plasticos para los fines de detec-
cion” {5).

Por este Convenio los Estados se compro-
meten a adoptar las medidas necesarias para
prohibir & impedir la fabricacion en su territorio
de explosivos sin marcar.

La “marcacion” consiste, como define el pro-
pio Convenio, en introducir en los explosivos
un agente de deteccién.

Como hemnos visto, los distintos Convenios a
excepcion de este dltimo, tratan de resolver g
conflicto que se crea tras una interfarencia ili-
cita asi como reprimir al causante de la misma.
Sin embarge, lo realmente importante es evitar
que se produzca ese conflicto y eso es preci-
samente |0 que se busca con los servicios de
seguridad aeroportuaria, ademas del induda-
ble valor disuasoric que puedan tener los
acuerdos internacionales mencionados.




MEDIDAS PREVENTIVAS

¢ Como se consigue esa funcién preventiva?

En primer lugar con |a propia arquitectura del
aeropuerto que debe delimitar dos zonas per-
fectamente diferenciadas:

— Zona Publica.
- Zona Restringida.

La primera de ellas esta abierta al publico en
general, y comprende:

- Accesos al asropuerto.

— Aparcamiento pablico.

— Area terminal de facturacidn.

— Zonas comerciales incluidas en la dltima.
-~ Zona industrial.
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La Zona Restringida es segun definicion de
OACI, toda zona de un aeropuerto, edificio o
instalacién cuyo acceso esta restringido o con-
trolado para los fines de seguridad y protec-
cidn.

En ella se incluyen basicamente:

— Las dreas de Terminal dedicadas al embar-

que.

— Las zonas comerciales ubicadas en ella.

— El patio de carrillos o zona dedicada a la
distribucion de equipaje facturado.

- La platafarma de estacionamiento de aero-
naves.

- Las pistas.

— El camino perimetral y valla que delimita el
perimetro.

—Otras instalaciones esenciales del aero-
puerto come los depésitos de combustible,
la central eléctrica, ayudas a la navegacion
etc.

El motivo de hacer esta diferenciacion es
conseguir una zona donde no pueda haber
ningun objeto peligroso para la seguridad a fin
de que el acceso a los aviones y a aquellos
otros elementos esenciales para gl aeropuerto
no supongan un peligra ni para el vuelo ni para
el buen funcionamiento de este. Es decir, se
pretende conseguir una “Zaona esteril”.

A su vez, la esterilizacién se lograra me-
diante:

A} Normas de seguridad.
B} Control de accesos.

Ademas, contamos con la inspeccion del
equipaje facturado para impedir que por este
medio se introduzcan artefactos explosivos en
el avian,

Las Mormas de Seguridad se denominan
“Instrucciones de Seguridad Aeroporiuana” y

son las siguientes:



A) INSTRUCCIONES DE SEGURIDAD EN
LA AVIACION CIVIL.

ELABORADAS POR EL COMITE NACIO-
MAL DE SEGURIDAD AEROPORTUARIA,

Instruccidn 5A-1“Comité Local de seguridad
Aesroporiuaria”.

Finalidad de! documento.~Deiinir la organi-
zacion y las funciones del Comité Local de
Seguridad Aeroportuaria que debe estar esta-
blecido en cada uno de los aeropuertos.

Instruceion SA- 2 "Medidas a tomar en caso
de aviso de explosivos”.

Finalidad de! documento—Establecer las
medidas que se deben tomar en caso de aviso
de explosivo en aeranave tanto en tierra como
en vuelo y en edificios e instalaciones aero-
portuarias y de navegacion aérea.

Instruccidn SA-3 “Medidas a tomar en caso
de apoderamiento ilicito de aeronaves'”.

Finalidad del documento;

a) La seguridad de los pasajeros, las tripu-
laciones, el personal de tierra y &l publico en
genearal.

b) La proteccion de la asronave implicada,
de las demds aeronaves y de las instalaciones
aerpportuarias.

Instruccion 5A-4 “Medidas de seguridad de
empresas con accesos a zona restringidas
excepto Zona aerondutica (Lado Aire)”.

Finalidad del documento: Este documento
establece las medidas de seguridad que
deben aplicar las empresas concesionarias
con locales e instalaciones que comuniguen la
Zona publica con la zona restringida del aero-
puerto, sin incluir la zona aerondutica (Lado
Aire), para la que se aplicara lo especificado
en la Instruccidn SA-5.

Instruccion SA-5 "Medidas de seguridad de
las empresas con acceso a la Zona aeronau-
tica (Lado Aire)”.

Finalidad del documento; Establece las
medidas que deben aplicar las empresas gue
necesitan acceder a |a zona aerondutica (Lado
Aire) del aeropuerto para ejercer sus activida-
des comerciales.

Instruccion SA-6 “Procedimiento de acceso
y vigilancia de zonas restringidas”.

Finafidad del documento: Establece las nor-
mas y procedimientos gue se deben sequir
para acceder y permanecer en las zonas res-
tringidas del aeropuerto, y las medidas de
seguridad necesarias para llevar a cabo la
vigilancia de estas zonas.

Instruccidn SA-7 “Procedimientos de acre-
ditacién de personas y autorizacion de vehicu-
los".

Finalidad del documento: Establece los pro-
cedimientos que se deben seguir para la soli-
citud, concesion, emision y utilizacion de |as
acreditaciones de personas y las autorizacio-
nes para vehiculos gue desempenan su activi-
dad en el recinto aeroportuario.

Instruccion SA-8 “Transporte de mercan-
cias valiosas™

Finalidad del decumento; Se establecen los
procedimientos a seguir, en funcion de los
medios y servicios especificos que dispone
cada aeropuerto, para este tipo de transporte.

Instruccidn SA-9 “Transporte de armas ¥
objetos que puedan ser empleados como ins-
trumentos ofensivos”.

Finalidad del documento: Establecer cudles
son los objetos que pueden ser considerados
como armas o articulos peligrosos y definir los
procedimientos para su transporte en aerona-
VEes.

Instruccion SA-10 “Programa de seguridad
para explotadores de asronaves”

Finalidad del documento: Pratende fijar las
politicas y procedimientos de seguridad
implantados por la Autoridad de Seguridad
Aeroportuaria para los Aeropuertos Espa-
ficles.

Instruccion SA-11 “Procedimiento especial
de facturacion fuera del asropuerto”.

Finafidad de! documento: La presente ins-
truccion pretende establecer las medidas y
procedimientos que debe cumplir una Compa-
fiia Aérea para poder realizar la facturacidn
fuera del aeropuerto.

Instruceidn SA-12 "Transporte de carga por
via aerea”.

Finalidad del documento: Pretende fijar las
medidas que se deben aplicar a la carga para
asegurar que su transporte por via agrea se
realiza de un modo segura.

Instruccidn SA-13 “Agente de carga acredi-
tado”.



Finalidad del documento: Pretende definir el
concepto de “Agente de Carga Acreditado” y
fijar los requisitos que un agente de carga
debe cumplir para adquirir esta condicion.

Instruccidn SA-14 “Pasajeros conilictivos”
{En proceso).

Finalidad de! documento: Reqular los proce-
dimientos de actuacidon ante incidentes en
aeranaves provocados por pasajeros.

De las catorce, diez estan dedicadas a medi-
das preventivas pues determinan los procedi-
mientos de control tanto de personas comao de
mercancias.

B) ELCONTROL DE ACCESQS, va dirigida
a todas aguellas personas gue tienen que
pasar a Zona Restringida.

Se compone de:

— Puertas de apertura con tarjeta de banda
magnética, para guienes estan autorizados.
— Controles de seguridad para:

- Pasajeros.
- Personal Laboral,
- Tripulaciones.

Sin gue guepa hacer distingos de trata-
miento entre unos U otros ya que la normativa
OACH lo exige asi.

Estos controles deben contar con el perso-
nal necesario y los medios técnicos adecua-
dos para cumplir su funcion (arcos, detectores
manuales, escaners de rayos X). El personal,
ademas tiene que poseer la preparacian sufi-
ciente en el manejo de los medios técnicos y
en el conocimiento de los procedimientos de
actuacion.

Con estos controles buscamas lo siguiente.

a) Articulos gue siempre deberian ser
incautados:

i) los sospechosos o fabricados para uso
ofensivo o defensivo, armas de fuego y armas
con punta, bordes o contundentes (bastones,
porras, hachas y cartuchos cargados, y otros);

i) granadas, explosivos, municidn y material
incendiario;

iii) sustancias inflamables, corrosivas o toxi-
cas, incluyendo gases, estando o no bajo pre-
sion; y

iv) cualquier imitacion de lo anteriormente
mencionado.

b) Ariculos que deberan ser requisados a
discrecion de la Autoridad competente:

i} cualguier articulo ordinario capaz de ser
utilizado como arma ofensiva o defensiva,
tales como picos de alpinistas, bastones de
esquiar, navajas de afeitar, tijeras grandes con
punta, cuchillos grandes y herramientas profe-
sionales; y

ii) articulos de cualquier tipe que den motivo
de sospecha razonable,

Mormalmente no hay necesidad de requisar
objetos de uso comun gue presente poco o
ningan peligro, tales como cerillas, limas de
ufias, cortaplumas, cuchillos de extremo
redondeado o de cuberteria. Si la posesion de
un articulo constituye un peligro deberia ser
retirado.

Hasta agui hemos visto los procedimiantos
considerados normales hasta el 11 de sep-
tiembre. Pero ;jcomo han afectado los aconte-
cimientos de ese dia a eslos procedimientos?

LAS MEDIDAS PREVENTIVAS TRAS EL 11
DE SEPTIEMBRE

Las medidas de seguridad siempre han
estado en un platilio de una balanza en cuyo
otro lado habria que poner la atencién y como-
didad del pasajero, |a calidad del servicio y los
logicos intereses comerciales de la Compania
aérea y el aeropuerto, El grado de amenaza
conocido hasta ese fatidico dia permitia gque la
balanza pudiera inclinarse ligeramente hacia
el segundo platillo.

A raiz de esa fecha todo cambid dandosele
a |la seguridad un peso muy supenar al gue
tenia.

Leos controles de seguridad han sido los gque
de un manera mas llamativa se han visto afec-
tados ya gue la normativa internacional sobre
objelos considerados como potencialmente
peligrosos v por lo tanto con obligacion de reti-
rar, se ha aplicado de una manera mucho mas
estricta, lo que ha ido en detrimento de la
comodidad del pasajero al que se molesta con
unos controles mas exhaustivos y rigurosos.



También ha afectado a los demas elementos
integrantes de ese platillo de |a balanza y asi,
se han retirado cuchillos metalicos, no se per-
mite la venta de objetos considerados peligro-
508, eic.

También ha cobrado una primordial impor-
tancia a raiz del 11 de septiembre, la Inspec-
cion del Equipaje de Bodega. Mo hay que olvi-
dar que la cruda realidad del terrorista suicida
echa por tierra la conciliacién del pasajero con
su equipaje como medida bastante para evitar
este tipo de atentados. Hasta ese dia parecia
gue era suficiente gque ninguna maleta viajara
sin su pasajero correspondiente. Es una
medida imprescindible pero, como decimos,
no basta por si sola.

La U.E, es consciente de ello y de la necesi-
dad de asegurar que no accede a la bodega
del avidon ningun artefacto explosivo. Por ello
va a exigir la conciliacidn del equipaje vy la ins-
peccidn del 100 % del equipaje facturado utili-
zando para ello los medios de deteccién de
explosivos mas modernos.

Esto va a exigir una fuere inversidn para la
adguisicion de estos medios y la remodelacion
de los Patios de Carrillos de la mayoria de
aeropuertos, cuestion gue se abordara en
breve ya que el procedimiento ha de comenzar
el 31 de diciembre del presente afio, como
fecha tope.

Se ha intensificado la proteccion de las
areas abiertas al publico con inspeccionas
periddicas y vigilancia permanente, utilizando
para ello lodos los medios disponibles, entre
los que se incluyen los perros detectores de
explosivos.

Los vuelos especialmente amenazados reci-
ben un tratamiento especifico, con una vigilan-
cia especial del avién y un segunde control de
sequridad en la propia puerta de embarque
aun mas exhaustivo. Ademas, previamente a
la facturacion se realiza a los pasajeros una
entrevista personal con registro de su equipaje
facturado si se estima necesario.

La busqueda de nuevos medios técnicos
que mejoren la seguridad es ofra consecuen-
cia mas, ya que si hasta ahora padriamas sen-
tirnos mas o menos satisfechos con los que
disponiamos, la situacién creada obliga a
mejorar intentando encontrar medios gue
satisfagan las nuevas necesidades. (Por gjem-
plo los biométricos, para reconocimiento de la

voz, el iris, huellas digitales o palmares, rostro,
etc. Los detectores de explosivos olfativos o
de trazas, minirrobots para reconocimiento de
lugares de dificil acceso, etc.)

Un elemento fundamental en la seguridad y
que sin duda fallé el 11 de septiembre, es la
informacion.

Mo cabe duda de que poseer informacidn de
lo que va a suceder serfa |o ideal, pero resulia
practicamente utépico.

Mo obstante debemos acercarnos lo mas
posible a ese ideal, pues hechos tan graves
como los ocurrides en EE.UU. nos demuestran
gue las medidas preventivas por si solas no
son suficientes.

Hay que buscar la informacién y para ello se
investiga a los grupos terroristas, personas
snspechosas de integrar los mismos, modus
operandi, medios que utilizan, etc.

La informacion ademds debe intercambiarse
con los paises potencialmente amenazados
por el mismo problema, ya que la internacio-
nalizacion de cierto tipo de terrorismo, como
el que llevé a cabo los luctuosos hechos
comentados, asi lo exige.

Con los datos asi obtenidos se podran orien-
tar los servicios de la manera mas adecuada
para hacer frente a la amenaza.

Como ultima consecuencia, podemos citar la
modificacidn de la normativa internacional. Por
una parte, OACI tiene en estudio una reforma
del Anexo 17, basico como dijimos en la segu-
ridad aeropartuaria. Por otra, la U.E, esta ela-
borando un Reglamento de Seguridad
Aeroportuario que contendrd medidas mas
exigentes como la ya citada anteriormente
sobre el equipaje facturado, Reglamento que
es probable que esté aprobado y en aplicacian
para este verano.

Mo cabe duda de que tenemos ante noso-
tros un reto duro y dificil pero gue es obligado
asumir plenamente para gue la Guardia Civil
pueda cumplir el mandato que la Ley 2/89, de
FF y CC de Seguridad le hace en cuanto a
Seguridad Aeroportuaria, a fin de que la
Aviacion Civil espanola se sienta suficiente-
mente segura y desde luego, al mismo nivel
que los paises de nuestro entorno geografico
yfo cultural. Esto nos demandara un esfuerzo
personal, de imaginacion, de medios y de
colaboracidn con los Organismos implicados
en el asunto para conseguir el objetivo comun



que no solo la Ley sino la propia sociedad
requiera.
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