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60 AGUJEROS EN LA
INVESTIGACION DEL VUELO
JKS5022

Daida I. Rodriguez & / Las Palmas de Gran

Canaria

Las victimas de Spanair esperan que la Justicia
conteste a sus tres recursos

«Rosa Arnaldo debe dar respuestas». Esta es la
exigencia de la presidenta de la Asociacion de
Afectados del Vuelo JK5022 (AVIJKS5022), Pilar
Vera, a la presidenta de la Comision de Investigacion
de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
(CIAIAC), Rosa Arnaldo. Vera considera que deberia
comparecer para responder sobre las dudas que ha
desatado su informe sobre el accidente de Spanair
que se cobro la vida de 154 personas, la mayoria
canarios.

Por ello, la AVJK5022 presentd esta semana en el
Congreso de los Diputados, un escrito en el que se
solicita la comparecencia de Arnaldo «para que
explique las deficiencias del informe de la CIAIAC
sobre el accidente de Spanair de 2008, asi como falta
de diligencia a la hora de reparar los fallos de
seguridad en los aeropuertos espafioles», sentencia
Vera.

La AVJKS5022 justifica esta peticion con la salida a la
luz en estos dias de dos informes. Uno elaborado por
el Colegio de Pilotos (Copac) desvelando graves
deficiencias en el informe de la CIAIAC sobre el
accidente del JK5022; y otro de la OACI
(Organizacion de Aviacion Civil Internacional),
agencia de la ONU, que detecto la existencia de 40
fallos en la seguridad aérea espafiola, algunos
relacionados con el siniestro de 2008 y que atin no se
han solucionado.

Por otro lado, Vera se une a la exigencia de la Copac
y solicita al Gobierno que reabra la investigacion del
accidente y que se realice un nuevo informe por parte
de la CIAIAC.

Ademas de la guerra por mejorar las garantias de
seguridad de los aeropuertos espaiioles, las familias
afectadas por el accidente de Spanair siguen inmersas

en un proceso judicial que no parece tener fin y que
ya ha durado casi cuatro afos.

En estos momentos, las familias esperan que el juez
responda a los tres recursos presentados. El primero
es el que pide la suspension del autocierre de la
instruccion del accidente ocurrido el 20 de agosto de
2008. El segundo exige la nulidad de la
desimputacion de tres directivos de Spanair. Y el
tercero que solicita al juez que dé marcha atras a su
decision de no imputar al director del Aeropuerto de
Barajas, al responsable de activar los servicios de
emergencia en el aeropuerto madrilefio y al consejero
delegado de la compaiiia aérea de Spanair. La
AVIJKS5022 opina que el juez ni siquiera sustento esta
ultima decision.

LOS PILOTOS ALERTARON

EN ABRIL A LA MINISTRA

PASTOR DE FALLOS EN LA
SEGURIDAD AEREA

La titular de Fomento recibi6é un
contrainforme del accidente de Spanair
FRANCISCO MERCADO Madrid 31 JUL 2012 -
22:26 CET

El Colegio de Pilotos de Aviacion Comercial entregd
el pasado abril a la ministra de Fomento, Ana Pastor,
un contrainforme sobre las causas del accidente del
avion de Spanair que se estrelld el 20 de agosto de
2008 en Madrid. Y le describieron las deficiencias de
seguridad del sistema aéreo espafiol que heredaba,
que cifieron a la falta de control de las autoridades
aeronauticas. La ministra tom6 nota de tales fallos,
algunos coincidentes con los denunciados a su
antecesor por una auditoria de laOrganizacion de
Aviacion Civil Internacional (OACI) en 2010 y se
comprometio a erradicarlos. Los pilotos apreciaron su
“buena actitud”, pero le dan un plazo prudencial para
exigir que la materialice.

El contrainforme de los pilotos planted agujeros en la
seguridad ya advertidos a Fomento por OACI en
2010, algunos vinculadas con el accidente de Spanair,
y, sobre todo, refuto las conclusiones a las que llegd
la comision investigadora del mayor siniestro aéreo
espaiiol (154 muertos) desde los afios setenta.

» Fuera de plazo de revision. El
contrainforme de los pilotos sefiald que el informe
final sobre al accidente evidenciaba que ‘el
certificado de aeronavegabilidad del avion siniestrado
expiraba el 22 de julio de 2008 [un mes antes del
accidente], y sin embargo se prorrogd por una
instruccion (11-19B) de la Direccion General de
Aviacion Civil, a pesar de que justifica la prorroga
sin inspeccion alguna de la validez del certificado de
aeronavegabilidad de un avion que en ese momento
requeria una renovacion completa”. Los pilotos
reprochan a la comision investigadora no haber
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aportado nunca la norma que le permitié volar sin
pasar tal inspeccion.

» Programa de datos. Los pilotos resaltan
que el informe final de la comisién investigadora
ofrece “numerosas referencias a que el programa de
analisis de datos para la flota MD-80 no estaba en
pleno funcionamiento en el momento del accidente,
pero oculta la gravedad del hecho al no mencionar su
utilidad para la prevencion de accidentes y oculta la
dejacion de funciones de la autoridad aeronautica
que, conocedora de la situacion, no tomé medidas”.
Los pilotos destacan que tal programa mide si las
compaiiias cumplen sus propias normas e identifica
averias que puedan pasar inadvertidas por los medios
habituales.

» El equipo minimo. El contrainforme sostiene
que la comision oficial oculté un hecho fundamental:
“La MEL [lista de equipo minimo que debe funcionar
para volar un avidon con seguridad] fue aprobada por
la Direccion General de Aviacion Civil a pesar de que
no cumplia los requisitos establecidos”, y esto
limitaba la capacidad del piloto para rechazar volar
con un aviéon con averias conocidas, salvo que se
demostrara que eran esenciales para la seguridad del
vuelo los elementos inoperativos. “Esta limitacion
hace que la tripulacion dependa de la decision del
mantenimiento. Dado que mantenimiento determind
que podia efectuar el vuelo, el comandante no podia
solicitar el cambio de avion, ya que a priori no
existian circunstancias que no hicieran seguro el
vuelo”.

» Accidente de Lanzarote. El contrainforme
entregado a Pastor recuerda que cuando se produjo el
accidente de Spanair de 2008 todavia no se habia
publicado el informe de la comision investigadora
sobre su precedente, el incidente de un MD-83 en
Lanzarote tras despegar en 2007 sin flaps ni slats
desplegados y sin que saltara la alarma [de incorrecta
configuracion para el vuelo], TOWS. “Tras este
incidente no se emitio alerta de seguridad alguna a los
operadores espafloles y europeos respecto a que la
falta de corriente continua deja inoperativo el TOWS.
Esta falta de alerta a los operadores y tripulaciones
posibilitd que el fallo latente de certificacion
permaneciera encubierto hasta el momento del
accidente del JK5022 [en Barajas]”.

» Vuelos simulados. El contrainforme del
colegio de pilotos rebate que la tripulacion del avion
de Spanair pudiese haber despegado en las
condiciones en la que se produjo el accidente. “La
seric MD-80 no esta certificada para realizar
despegues sin flaps ni slats en condiciones de
seguridad. No estd en los manuales. Los pilotos del
JK5022 no habian recibido entrenamiento alguno
para afrontar este escenario de vuelo sin flaps, ni
disponian de los elementos para ejecutarlo con éxito.
De todos los eventos de intento de despegue sin flaps,
los pilotos abortaron o reconfiguraron la seleccion de
flaps en los que la alarma TOWS les aviso”.

“Los pilotos, aunque pueden cometer errores como
consecuencia de la dinamica y complejidad de la
operacion, no obvian el aviso del TOWS y reaccionan
con rapidez para evitar una situacion de peligro por
despegue sin flaps”. Por ello ven infundadas las
hipdtesis de la comision investigadora sobre si la
tripulacion del avion siniestrado podria haber
despegado con éxito pese a no avisarles el TOWS de
que no estaban desplegados los flaps. Tal reto les
costo la vida.
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COLEGIO DE PILOTOS PIDE
QUE SE REABRA LA
INVESTIGACION SOBRE EL
ACCIDENTE DE SPANAIR

Segin el COPAC, el informe de la
Comision de  Investigacion  tiene
«NUMerosos errores»

El Colegio de Pilotos (Copac) ha pedido este
miércoles que sereabra la  investigacion
técnica sobre el accidente aéreo de Spanair, ocurrido
en agosto de 2008, al entender que el informe de la
Comision de Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviacion Civil (CIAIAC)tiene
«NUMErosos erroresy.

Copac ha realizado una revision independiente de ese
informe, hecho publico en julio del pasado afio, con
el que se dio por cerrada la investigacion oficial del
accidente del JK5022, en el aeropuerto de Madrid-
Barajas, en el que murieron 154 personas.

La revision realizada por Copac revela que el informe
de la CIAIAC muestra una «falta de rigor y de
conocimiento en algunas materias» que hace que la
investigacion «no cumpla con la finalidad de prevenir
accidentes e incidentes en el futuroy.

El organismo colegiado considera que este informe es
«incompleto y parcial»y contiene «numerosos
errores  basados en  informaciones  falsas,
tergiversadas o directamente ocultadas», por lo que
pide la reapertura de la investigacion técnica para
«llegar hasta el final» de las causas que provocaron el
accidente.

El informe de la CIAIAC determiné que la
tripulacion del avién no configurd correctamente el
aparato y no desplegd los alerones de despegue y
aterrizaje (flaps) como consecuencia del fallo en el
sistema de alerta (TOWS).
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La revisién realizada por el Colegio de Pilotos
concluyo a comienzos de este afio y sus resultados se
enviaron al Ministerio de Fomento, a la comision
correspondiente del Congreso de los Diputados, a los
principales grupos parlamentarios y a la CIAIAC.
Segun Copac, hasta ahora «no ha tenido respuesta
alguna» de estos organismos
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COLEGIO OFICIAL DE PILOTOS
DE LA AVIACION COMERCIAL

EL COLEGIO DE PILOTOS
CONCLUYE QUE EL
INFORME DE LA CIAIAC
SOBRE EL ACCIDENTE DE
SPANAIR ES INEFICAZ PARA
LA PREVENCION DE
ACCIDENTES

COPAC (01/08/2012)

El COPAC localiza numerosas deficiencias e
informaciones falsas, tergiversadas y ocultas en una
revision independiente de seguridad del informe de la
CIAIAC

El COPAC solicita la reapertura de la investigacion
técnica para rectificar los numerosos errores del
informe y llegar hasta el final de las causas que
provocaron el accidente del JK5022

El Colegio Oficial de Pilotos de la Aviacion
Comercial (COPAC) ha realizado una revision
independiente del Informe de la Comision de
Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion
Civil (CIAIAC) A-32/2008 sobre el accidente del
JK5022 ocurrido el 20 de agosto de 2008. De una
manera objetiva y técnica, la revision del COPAC
pone en evidencia la falta de rigor del informe y los
errores y falta de conocimiento de la CIAIAC en
algunas materias, especialmente en la parte
operacional, factores que hacen que el informe no
cumpla con la finalidad de prevenir accidentes e
incidentes en el futuro.

Ademas de confirmar que se trata de un informe
incompleto y parcial, la revision realizada por el
COPAC pone de manifiesto numerosos errores
basados informaciones falsas, tergiversadas o
directamente ocultadas®*. Ademas, la revision del

informe revela la ineficacia de la autoridad
aeronautica en materia de supervision y control de los
diferentes procedimientos que estan bajo su
responsabilidad en materia de seguridad aérea.

Entre las numerosas deficiencias detectadas, para el
COPAC destacan aquellas que de una manera mas
significativa afectan al resultado de la investigacion
de la CIAIAC, como la prérroga del Certificado de
Aeronavegabilidad de la aeronave sin inspeccion
alguna, a pesar de que el avion en ese momento
requeria una renovacion completa, una cuestion que
la CIAIAC no investiga suficientemente.

Otro aspecto relevante es el hecho de que
el programa de anilisis de datos para la flota de
MD-80, un elemento clave para la prevencion y
seguridad de los wvuelos, no estaba en pleno
funcionamiento en el momento del accidente, y como
la autoridad acronautica, conocedora de la situacion,
no tomoé medidas.

En cuanto a losensayos de vuelo en
simuladores para reproducir la maniobra de
despegue previa al accidente realizados por la
CIAIAC, el COPAC considera que sus resultados no
pueden utilizarse para llegar a conclusion alguna. La
seric MD-80 no esta certificada para realizar
despegues sin flaps ni slats en condiciones de
seguridad. Por lo tanto, es una circunstancia no
contemplada por ningin operador ni por ninguna
tripulacion de vuelo.

Por otro lado, la CIAIAC oculta un hecho
fundamental para entender la actuacion del
Comandante en relacion con el despacho de la
aeronave siniestrada, como es que segiin la MEL
(Minimun Equipment List) de Spanair, aprobada por
la Direccion General de Aviacion Civil, la tripulacion
dependia de la decision de

Mantenimiento respecto al estado técnico de la
aeronave. Dado que Mantenimiento determind que el
avion podia efectuar el vuelo, el Comandante no
podia solicitar el cambio de avion, ya que a priori no
existian circunstancias que no hicieran seguro el
vuelo.

Ademas, el informe técnico de la CIAIAC no tiene en
cuenta los estudios realizados por organismos
internacionales sobre la interaccion
del funcionamiento de la alarma del TOWS con las
reacciones de los pilotos para evitar un despegue sin
flaps, estudios que demuestran que los pilotos
debidamente certificados, no obvian el aviso del
TOWS y reaccionan con rapidez y determinacion
para evitar una situacion de peligro por despegue sin
flaps.

Sin embargo, en su informe la CIAIAC ni siquiera ha
establecido la causa por la que no funcion¢ el sistema
de alerta TOWS, un hecho que sin duda hubiera
evitado el accidente y sus tragicas consecuencias.
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En agosto del pasado afio, tras la publicacion del
informe de la CIAIAC, el COPAC se comprometio a
realizar una revision independiente por parte de un
grupo de expertos a nivel nacional e internacional. A
comienzos de 2012 finaliz0 dicha revision y, de
acuerdo con el compromiso adquirido, el COPAC lo
puso en conocimiento del Ministerio de Fomento, de
la Comision de Fomento del Congreso de los
Diputados, de los principales grupos parlamentarios y
de la CIAIAC, solicitando al mismo tiempo la
reapertura de la investigacion técnica para rectificar
los numerosos errores del informe. Hasta ahora el
COPAC no ha tenido respuesta alguna.

Sin embargo, una vez mas el COPAC solicita la
reapertura de la investigacion técnica del accidente
del MD-82 de Spanair con el fin de llegar hasta el
final de las causas que produjeron una de las peores
tragedias aéreas de nuestra aviacion y evitar que se
vuelva a repetir.



