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Se abre la sesion a las cuatro de la tarde.

COMPARECENCIAS. POR ACUERDO DE LA COMISION DE INVESTIGACION RELATIVA AL
ACCIDENTE DEL VUELO JK 5022 DE SPANAIR:

— DEL SENOR PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (ARGUELLES SALAVERRIA),
PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero de
expediente 219/001309).

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Se abre la sesion.

Ya he comentado con todos los grupos que por un problema personal la presidenta ha tenido que
desplazarse a su lugar de origen y seré yo quien presidira esta Comisiéon, deseandole desde aqui lo mejor
y mandandole un profundo abrazo de carifio.

Entrando ya en el tema de la Comision, hoy tenemos la comparecencia de don Pedro Arguelles
Salaverria, presidente de Boeing Espafia en el afio 2008.

Como atencién al compareciente, voy a enunciar el mecanismo de desarrollo de esta Comisién. Tal y
como se acordd en la Comisién, en su sesion del pasado 11 de junio, intervendra en primer lugar el
compareciente, sefior Arglelles, haciendo una breve exposicion previa de un maximo de diez minutos.
Luego intervendran los portavoces de los grupos parlamentarios de menor a mayor representatividad por
un maximo de diez minutos, uno por uno y teniendo en cuenta el modelo que estamos utilizando hasta
ahora de pregunta-respuesta cada vez que finalicen sus respectivas intervenciones. Se planteaba como
modelo alternativo, pero se ha optado por este, intervenciones de portavoces de forma agrupada, pero
hasta ahora estamos siguiendo este formato y asi seguiremos.

Damos comienzo a la comparecencia del sefior Arglelles Salaverria, a quien agradezco su
disponibilidad y su presencia aqui. Al tratarse de una comparecencia sujeta a lo dispuesto en la Ley
Organica 5/1984, se le ha trasladado al compareciente la posibilidad de poder comparecer acompafnado
de la persona que designe para asistir y asimismo esta Presidencia manifiesta expresamente su voluntad
de salvaguardar los derechos del compareciente reconocidos en el articulo 1.2 de la citada Ley orgénica,
a saber: el respeto a la intimidad y al honor, el secreto profesional, la clausula de conciencia y los demas
derechos constitucionales. Recuerdo igualmente al sefior compareciente la obligacion contenida en el
articulo 502.3, del Cédigo Penal, de no faltar a la verdad en su testimonio.

Tiene la palabra el sefior Arglelles.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Muchas gracias, sefior
presidente.

Muchas gracias, sefiorias, por atender a esta comparecencia, es para mi un orgullo estar de nuevo en
esta Camara y poder contribuir a que la labor del Poder Legislativo se desarrolle con el maximo de calidad
y de interés para los ciudadanos. Quiero hacer una breve declaracion inicial para establecer un poco el
marco de cual es mi razén de estar aqui y cuales son las circunstancias que rodearon mi participacion en
los sucesos que, desgraciadamente, ocurrieron en agosto del afio 2008. Quiero aprovechar esta ocasion,
en primer lugar, para dirigirme a las victimas de aquel desgraciado accidente y traspasarles y expresarles
mis mas sinceras condolencias por aquel desgraciadisimo acontecimiento, a todos los familiares de los
fallecidos y a todas las personas que de una u otra manera se pudieran ver involucradas.

La verdad es que recuerdo de una manera muy viva lo que yo senti en el momento que recibi la noticia
y vi las imagenes de aquel desastre. En aquel tiempo yo era el presidente de la sucursal espafola de
Boeing International Corporation, cargo que ocupé entre los afios 2002 a 2012. Desde ese afo 2012, en
que yo sali de la compafiia Boeing, no he tenido relacion alguna con dicha compafiia y mis actividades
han estado muy alejadas de ese marco. En mi calidad de lo que en el argot de Boeing se denominaba el
country president, durante esos diez afios, desde el afio 2002 hasta el afio 2012, mis funciones fueron
basicamente de representacion institucional de la compafiia al maximo nivel, principalmente ante los
grupos de interés, stakeholders, correspondientes, que podian ser autoridades de la Administracion
encargadas de la supervision del sector aéreo, companias aéreas clientes de la empresa, Ministerio de
Defensa —que también era un destacado cliente de Boeing—, agentes sociales relacionados con el
sector, empresas que pudieran ser proveedores potenciales o actuales de la propia Boeing, pero siempre
en un nivel de representacion institucional y de mantenimiento de las buenas relaciones, incluidas también
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labores de comunicacién y en ocasiones, cuando era requerido para ello, actuando como portavoz de la
empresa Boeing en Espanfia.

Me importa destacar el hecho de que Boeing International Corporation es una filial de Boeing
Company, que nada tiene que ver con las tareas de fabricacion, disefio o atencion al producto o a los
clientes, es simplemente una empresa dedicada al fomento y a la relacion institucional de Boeing en el
ambito internacional, y esa era mi tarea. También debo decir que el accidente que ocurrié en aquella
fecha, que costo la vida —si no recuerdo mal— a 154 personas y del que salieron heridas graves 18,
naturalmente y como siempre ocurre, fue objeto de una investigacion pormenorizada y detallada por las
autoridades competentes, que en ese caso no fue otra que la Comision de investigacion de accidentes e
incidentes de aviacion civil en Espafa. Lo que recuerdo de ese momento es que, una vez constituida, esa
comisioén reclamo la colaboracion de Boeing y esta ofrecié inmediatamente su colaboracién para esclarecer
las circunstancias y las causas que pudieran haber concurrido en este accidente. Mi experiencia en
aquella ocasioén y en otras en las que he estado en situaciones similares es que es fundamental para
todos los actores del &mbito o del sector aeroespacial que cuando ocurra un accidente —gracias a Dios,
son muy poco frecuentes— se esclarezca al maximo para evitar el proximo accidente. Por tanto Boeing
colaboré y desde el primer momento estuvo a disposicion de la investigacion. Este tipo de investigaciones
se hacen con el maximo de cautela, de discrecion y de profesionalidad, y por tanto son muy pocas las
personas que estan capacitadas y que pueden actuar en ese tipo de investigaciones. El presidente del
Boeing International —no solamente yo— normalmente es una persona que no reune ese tipo de
condiciones, y por ello de ninguna manera participa en este tipo de procesos. Primero, porque no suele
tener las capacidades —yo desde luego no las tengo— para ser un contribuyente neto y positivo a ese
proceso de esclarecimiento, y segundo, porque su misién —o la misién que yo tenia en ese momento—
nada tiene que ver. Esa tarea de colaboracién con la investigacion la desarrollaron técnicos muy
especializados que residen en Estados Unidos y pertenecen a unidades especificas de la compafiia, con
los que yo en ningun caso tuvo relacién de ningun tipo. En absoluto tuve nada que ver con los trabajos de
esclarecimiento o de investigacion que intentaban aclarar las circunstancias del accidente.

Por tanto las respuestas que yo pueda traer hoy aqui —que son por supuesto reflejo de mi interés por
colaborar con esta Comision— son el producto de mi propio conocimiento y de la investigacion que he
desarrollado sobre fuentes publicas desde el momento en que tuve conciencia de mi obligacion de
comparecer ante esta Comision. Lamento si en muchos casos no satisfago sus expectativas, pero
créanme que eso no estd en ningin momento alimentado por ninguna reticencia de mi parte, sino que
simplemente a lo mejor hay cuestiones que no puedo contestar porque no las conozco o no las conoci en
su momento. Basicamente mi conocimiento sobre la materia es como digo mi experiencia personal y
aquella informacién a la que he podido tener acceso, porque es informacién publica, y especialmente el
informe de conclusiones de la Ciaiac sobre este incidente.

Agradezco mucho a la Presidencia y a todos ustedes que me hayan concedido la oportunidad de
hacer esta breve declaracion, y espero contribuir y serles util a su trabajo. Quedo a su disposicion.

Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefor Arglelles.
Pasamos entonces al turno de los grupos. Por el Grupo Parlamentario Mixto, sefiora Oramas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Gracias, sefior presidente.
Sefior Arglielles, ¢ tuvo usted cargos en AENA?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Fui presidente de
AENA del afio 2000 al 2002, aproximadamente dos afnos.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bien. ;Después ya no pertenecié a su consejo?
El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Estaba usted el 20 de agosto en su despacho en Madrid
o estaba fuera de Madrid?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No lo recuerdo.
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La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Recuerda cémo se enterd del accidente? ¢Le llamaron
como responsable de Boeing?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No recibi ninguna
llamada. Creo que me enteré porque fue una noticia de gran impacto en Madrid en ese momento.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Y cuando se enterd, ;se incorporé a su despacho?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Pues si era un dia
laborable, por supuesto.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: El 20 de agosto.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): ¢ Era laborable? Yo no
lo recuerdo.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;En funcién de que fuera laborable o no, usted se habria
incorporado a su despacho o no? Quiero decir que era en funcién del horario y ni se acuerda de donde
estaba ni de si se incorporé o no. Le pregunto sobre que si fue laborable, si, pero si fue un sabado o un
domingo, no.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si era un sdbado o un
domingo no me habria incorporado a mi despacho, pero si era un dia laborable me habria incorporado a
mi despacho en cualquier caso, porque como he tratado de explicar en mi declaracion un accidente es un
asunto que conmociona, pero que en el reparto de responsabilidades que yo tenia no necesariamente era
algo en lo que yo pudiera contribuir de una manera positiva de inmediato.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Usted llevaba las relaciones institucionales con el
Gobierno y la Administracion publica?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Correcto.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Perfecto.
Le queria preguntar si tuvo usted conocimiento del desembarco en Espafia de los bufetes de abogados
americanos que habian contactado con Boeing para cerrar acuerdos con las familias de las victimas.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Tuvo usted alguna intervencion en la contratacién del
despacho Lovells LLP para que representara a Boeing en el Juzgado numero 11 de Madrid desde el
mismo dia 20 de agosto?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Sabe usted por qué el 14 de julio de 2010 Boeing dejé de
estar representado por el citado despacho y paso6 a designar a DLA Piper Abogados?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Arglielles Salaverria): No, lo desconozco.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Sabe usted que es delito emitir falso testimonio en esta
Comision, verdad?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Lo sé.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Muy bien.
¢ Quién seria la persona encargada dentro de Boeing Espafia para tratar con el despacho DLA Piper?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Posiblemente el
departamento juridico de Boeing en Chicago o quiza su sucursal en Europa, que no estaba en Madrid.
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La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Como presidente de AENA, en el momento que usted dijo,
¢tuvo conocimiento de la existencia del riachuelo en la terminal 4, en el final de las pistas 36-L y 36-R?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): En el tiempo en el
que estuve en AENA participé muy activamente en las fases iniciales e incluso avanzadas de la
contratacion del Plan Barajas. Yo era el presidente de AENA, no el director del proyecto, pero
despachaba frecuentemente con el director del proyecto, y por tanto tengo conocimiento de las
dificultades que habia para establecer las nuevas pistas del aeropuerto, y algunas de ellas tenian que
ver con cursos de agua corriente, con escorrentias que producian complicaciones a la hora de
establecer unas bases firmes para los taludes de soporte de las pistas de despegue y aterrizaje, pero
mas alla de eso no tengo conocimiento.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No para este asunto, pero para otros asuntos de su
empresa y con sus responsabilidades, ¢ contraté usted en algun momento o tuvo relaciones con los dos
despachos de abogados que le he dicho?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): A qué empresas se
refiere ahora, porque cambia usted...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: A la de Boeing.
¢ Ha tenido usted relaciones, como responsable de Boeing, con el despacho Lovells o DLA Piper?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No tome usted esto
como una ofensa, pero yo he hecho una declaracion inicial en la que intentaba establecer cual era mi
marco de actuacion, y en absoluto he tenido yo nada que ver con esa cuestion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Le he preguntado otra cosa. Le estoy preguntando si usted
ha hecho contratos, como responsable de Boeing, en algiin momento con el despacho Lovells LLP o DLA
Piper en su vida de diez afios en Boeing.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Le repito que mi
condicién de presidente de Boeing International no incluia contratar servicios juridicos ni en Espafia ni en
ningun lugar.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y ha tenido relaciones profesionales con ellos sin hacer
usted el contrato?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bien. No tengo nada mas que decir, sefior presidente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefiora Oramas.
Pasamos entonces al siguiente grupo. El Grupo Vasco no se encuentra presente. Por Esquerra
Republicana, sefior Oloriz.

El sefior OLORIZ SERRA: Gracias.

Bienvenido, sefior Arglelles. Gracias por su comparecencia.

Es muy importante la maxima sinceridad de los comparecientes para esclarecer unos hechos
complejos y distantes, pero que han dejado una tremenda insatisfaccion en los familiares de las personas
que fallecieron. Y como Congreso nos hemos visto en la obligacion, por amplia mayoria, de abrir esta
Comision de investigacion.

Usted por su curriculum tiene experiencia en el mundo aeronautico. Dos afios en AENA, diez en
Boeing, y después en el Ministerio de Defensa sin duda tendria relacion también en un mundo aeronautico,
que es una de las armas mas importantes del ejército espariol.

Sin duda la existencia —o me desmiente— de Boeing en Espafa o las relaciones internacionales
tenian para la central, para la madre, Boeing, una especial importancia. Usted era un hombre relevante en
la estructura de Boeing. ¢ Es asi?
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El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Bueno, era un
hombre relevante dentro de los aproximadamente 250 componentes del comité internacional de Boeing;
uno mas, probablemente de los ultimos de la lista de 250. Si a eso a usted le parece que es relevante,
es relevante.

El sefior OLORIZ SERRA: En cualquier caso, no me lo ha de parecer a mi. Supongo que como
secretario de Estado también es relevante. Hay muchos secretarios de Estado y muchos ministros, pero
para mi un secretario de Estado es relevante. Por tanto una persona de los 250 miembros de alta direccién
de Boeing ha de tener informacion. Por eso supongo que le hemos pedido que venga aqui, porque ha de
tener informacion.

Es cierto que ha venido a esta Comisidén gente que pensabamos que tenia mucha informacion, pero
tenia muy poca memoria, y espero que no sea su caso. Usted ha dicho que se sintié implicado cuando
sucedio este accidente, y por tanto le pediremos un esfuerzo de memoria para ver si su informacién nos
puede ayudar.

Mas en concreto el juzgado numero 11 se dirigio en reiteradas ocasiones a Boeing Espafia, que usted
presidia, para solicitar documentacion, y fue remitido a Boeing USA. ;Entraba en sus facultades de
vicepresidente de Asuntos Internacionales intermediar para que fueran atendidos estos requerimientos?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, en absoluto.
Le tengo que explicar, porque parece que no me han escuchado cuando yo he descrito cuales eran las
funciones de...

El sefior OLORIZ SERRA: Yo intentaria que no hiciese juicios de valor, si no me veré obligado también
a hacérselos a usted.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Ya los esta haciendo.
El sefior OLORIZ SERRA: Pues no, no lo creo.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si, si lo esta haciendo.
El sefior OLORIZ SERRA: Como minimo respeto, el mismo que le tendré a usted, por favor.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): El mismo, exactamente
el mismo.

He explicado que las funciones del presidente de Boeing International Espafia no tenian nada que ver
con los asuntos del trafico comercial de Boeing Espana. ¢, De acuerdo? A partir de ahi creo que su pregunta
se responde a si misma: no, no tenia ninguna informacioén sobre ese aspecto.

El sefior OLORIZ SERRA: Muy bien. ;Por qué Boeing no contesté el requerimiento del Juzgado
numero 11 a peticion de AV JK 5022, en el que se le pedian en concreto tres valores que podian haber
demostrado el fallo oculto de la flota MD80?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Desconozco si
contesté o no.

El sefior OLORIZ SERRA: Interpreto que para hacer negocios, y esto es importante, el buen nombre
de la empresa es fundamental. Es decir, si la empresa tiene una pérdida de prestigio seria mucho mas
dificil para Boeing vender aparatos y aviones a cualquiera de los que en sus atribuciones tendria. Supongo
que para Boeing seria importante aclarar al maximo que no tenia ningun tipo de relacion el avién, su
avionica, con los problemas que tuvo del accidente, supongo. Por tanto, ;qué razén impidié a Boeing
hacer caso al Juzgado numero 11 y no entregar esta documentacién?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Desconozco si Boeing
respondié o no al Juzgado numero 11 y si entregd o no la informacién pertinente. Siento mucho no poder
colaborar en contestar de otra manera a esa pregunta. No tengo esa informacién.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Sabe cuando se cerrd la via judicial de la investigacion del vuelo JK 5022
de Spanair?
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El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Pues no, no lo sé.

El sefior OLORIZ SERRA: Pues el 19 de septiembre de 2012. Para entonces usted era secretario de
Estado de Defensa. En la prensa —lo hemos consultado— salié la noticia de que hubo un cable entre
Estados Unidos y Espafa donde se solicitaba que la fase penal del caso Spanair se cerrara cuanto antes,
como ocurrié. Teniendo en cuenta las implicaciones que hubiera tenido para Boeing que se hubiese
producido un juicio, ¢qué penso usted cuanto se enterd?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Me estoy enterando en
este momento. No tuve conocimiento de semejante instruccion. Yo no estaba ya en la compania.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Pero usted no tuvo curiosidad por saber qué estaba pasando en un juicio
posible por unos acontecimientos que sucedieron cuando usted estaba en Boeing? ¢Y no se sentia
interesado o responsable para saber qué estaba ocurriendo, y mas cuando era secretario de Estado, y
usted ha dicho que la compania Boeing ha sido proveedora del Ejército del Aire y por tanto era importante
saber qué sucedia o0 no?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Yo tuve sin duda un
impacto cuando conoci el accidente y el tamafo de la catastrofe que habia ocurrido, y el hecho de que el
avion era un avion de Boeing. Eso es indudable. Pero ahi se termind. A partir de ahi fui un observador
interesado y atento, pero no participé ni tuve nada que ver con los detalles del proceso. Cuando yo sali de
Boeing y fui nombrado secretario de Estado de Defensa, a partir de ese momento mi Unica preocupacion
era la Secretaria de Estado de Defensa. No tuve absolutamente ningun dia ni ningin momento para
dedicarle un minuto de atencién a cosas que usted me esta haciendo saber ahora, y de las que yo no
tengo ni nocion.

El sefior OLORIZ SERRA: Me quedo en que usted no sabia nada de lo que yo acabo de decir, a pesar
de que salié en la prensa y todos los ministerios tienen cada dia un resumen de prensa sobre lo que esta
sucediendo. Me extrana, la verdad. Usted dice que no, pues no, ya esta.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Sefioria, yo no sé lo
que salio en la prensa, usted si por lo visto...

El sefior OLORIZ SERRA: Lo podemos ver.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Pero en el resumen de
prensa del Ministerio de Defensa no salen anécdotas del tipo que usted esta refiriendo.

El sefior OLORIZ SERRA: O sea, que considera anécdota que el Gobierno que usted representaba
hubiera recibido de un Gobierno amigo, como el de Estados Unidos, presion para que determinado juicio
no se celebrara. jEsto es una anécdota para usted?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Yo no sé si es cierto lo
que usted esta diciendo. Por eso lo califico de anécdota. Yo no lo sé.

El sefior OLORIZ SERRA: Bueno, la amnesia...

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Arguelles Salaverria): No, no, no es amnesia,
seforia. Es simplemente que no lo sé.

El sefior OLORIZ SERRA: Pues sera otra cosa.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefior Oloriz.
En representacion del Grupo Parlamentario Ciudadanos, la sefiora Rivera.

La sefiora RIVERA ANDRES: Muchas gracias, presidente.

Bienvenido, sefior Arglielles. La verdad es que lamentablemente escuchar que usted diga que después
de oir la noticia del accidente usted actu6 como mero observador interesado y atento creo que es un
mensaje bastante lamentable para las victimas del accidente de Spanair, permitame que se lo diga.
Sinceramente creo que como presidente en ese momento de Boeing su responsabilidad iba mucho mas
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alla. Esperaba sinceramente que en esta comparecencia usted nos diera mucha mas informacion, y sobre
todo nos dijera, para tranquilizarnos, qué acciones correctivas se tomaron a partir del accidente. Como le
digo me ha resultado frustrante escuchar esto, como supongo que también les pasara a todas las victimas
que estén siguiendo esta comparecencia.

Le voy a hacer preguntas muy concretas, y ademas bastante técnicas, como responsable de Boing,
porque deberiamos saber qué parte de responsabilidad tiene la compariia en el accidente de Spanair.
En el momento en el que se detecto el fallo previo al accidente de la sonda de temperatura, el mecanico
en servicio el dia del accidente del MD 82 acude al manual de mantenimiento y en este no aparecia
reflejado que, al inutilizar el relé R 25 de la sonda de temperatura RAT, se inutilizara a su vez el TOWS,
el take off warning system, como usted bien sabra. Mi pregunta es la siguiente: ¢en el contenido del
fabricante del MD 82 respecto a las consecuencias de dejar inoperativo este relé R 25 y su relaciéon con
el TOWS estaba claramente especificado en el manual de la compafia? Esa es mi primera pregunta.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No tengo el nivel de
conocimiento técnico suficiente para responder a esa pregunta desde el punto de vista técnico. He leido
la informacién que se contiene sobre ese particular en el informe de la Comision investigadora, y no
deduzco de esa lectura —a lo mejor no ha sido suficientemente detallada— que el problema que existio
previo al dia del accidente con la sonda esté necesariamente acompafado de una invalidacién del
sistema TOWS del avién.

La sefiora RIVERA ANDRES: Siento decirle que en el informe se detalla precisamente eso, que
invalidaba el TOWS, una de las incidencias que se dedujeron posteriormente y por lo que se hicieron
recomendaciones también a la compadia.

Dicho esto insisto en que, siendo presidente de la companiia en Espafia, su responsabilidad es estar
al corriente como minimo de lo que esta ocurriendo en Boeing y de otros incidentes que haya con la flota
de aviones que operan en su caso en Espafa. Le pongo un ejemplo. Usted sabe que en 1987 hubo un
accidente muy similar en Detroit, con fatal resultado, igual que en el caso de Spanair. ; Qué medidas tomo
Boeing, su compaifiia, para resolver este problema? De nuevo el TOWS no funciond, el mismo problema
que con el de Spanair. Hubo una configuracion errénea de flaps y slats y la alarma sonar TOWS no soné.
¢ Qué medidas, ya en el afio 1987, tomo Boeing y qué medidas comunicd, como responsable en Espafia,
a la flota de aviones que en aquel momento estaban operando en Espafia del mismo nivel, los MD?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Insisto en que, no
siendo un especialista, pero tratando de recordar el analisis que sobre ese aspecto se hace en el informe
de la Ciaiac, creo, primero, que establecer comparaciones entre accidentes no siempre es facil, porque
las circunstancias no son necesariamente las mismas, y los matices aqui son muy importantes, pero es
cierto que Boeing en aquel momento circulé una recomendacion a los usuarios de estos aviones para que
comprobaran el funcionamiento del TOWS en cada vuelo. Fue una recomendacién de Boeing que supongo
que unas companias escucharian con mas atencion que otras.

La sefiora RIVERA ANDRES: Se lo voy a preguntar de otra forma. ;,Qué medidas, como responsable
de Boeing en Espafia, tomé usted a raiz de la informacion del accidente de 1987 en Detroit?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Ninguna.

La sefiora RIVERA ANDRES: Gracias, eso dice muchas cosas sobre por qué de nuevo se han vuelto
a producir los accidentes.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Perdon, sefioria, yo en
el afio 1987 no tenia nada que ver con Boeing. ¢ Me quiere explicar qué medidas podia adoptar yo?

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Y en el afio 2008 no tenia informacion de ninguna recomendacion que
tuviera que cumplir respecto a un accidente precedente en Detroit?  No tenia siquiera informacion sobre
€so0?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Insisto una vez mas en
que yo era el representante institucional de una compafia, como era Boeing, con actividad en el mundo
entero, la mayor exportadora de Estados Unidos —o que lo ha sido durante mucho tiempo—, una empresa
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muy grande en la cual las responsabilidades estan muy repartidas y muy claramente definidas. El country
president de una compafia como Boeing en Espafia no tiene nada que ver con esto de lo que usted me
esta hablando; nada que ver. A usted le parecera muy facil colgarme a mi la responsabilidad de Boeing.

La sefiora RIVERA ANDRES: No lo estoy haciendo yo.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Eso es sencillo, [usted
esta acostumbrada a moverse en ese mundo en el que la demagogia y las responsabilidades se atribuyen
de una manera ligera]," pero los que...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Esta calificando la intervencion de los diputados, sefior
presidente.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Procuraré no hacerlo
la préxima vez.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Es alucinante el calificativo de un compareciente al trabajo
de los diputados de este Congreso de los Diputados, y pido amparo al presidente respecto al calificativo de
que los diputados nos dedicamos a eso.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Yo creo que, en el debate que se ha producido, ha sido una
forma de expresarse. No sé si el compareciente quiere hacer alguna aclaracion al respecto.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Solicito que el compareciente retire el calificativo que ha
utilizado hacia los diputados.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): La peticién queda recogida en el Diario de Sesiones. ¢ Sefior
Arglelles?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Lo retiro, no tengo
ningun problema.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefiora Oramas. Gracias, sefior Arguelles.

La sefiora RIVERA ANDRES: Es de agradecer que lo retire.

Quiero indicar que decir que como presidente de la compafia no tenia ninguna responsabilidad es
como decir que un presidente de Gobierno no tiene responsabilidades de gobierno ni de lo que ocurra
durante su Gobierno. Evidentemente usted no estaba alli y no es responsable de la accion de
mantenimiento dentro del MD 82 de Spanair, pero respecto a si usted era responsable en ese momento
de lo que pasaba en la compania Boeing, permitame que le diga que eso es asi.

Una pregunta mas: jsabia usted que con relacion a ese mismo fallo, que habia producido otros
cincuenta incidentes y un incidente grave en Lanzarote, los mecanicos le habian dado respuesta en tres
ocasiones diferentes mediante tres acciones correctivas diferentes?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Toda la informacién
que tengo sobre esa historia de incidentes es la que he recogido de la lectura del informe de la Ciaiac, de
la que yo no saco esa misma conclusion, porque simplemente no comparto la premisa de que todos los
incidentes fueran iguales. Me parece que eso es lo que nos puede llevar a un error. Creo que cada uno de
los accidentes tuvo una génesis distinta y un desarrollo distinto. Ni las personas que actuaban eran las
mismas ni las causas técnicas que se produjeron eran exactamente iguales, por lo que no me atrevo a
responder de una manera especulativa a esa pregunta.

La sefiora RIVERA ANDRES: No lo digo yo, lo dice en este caso la FAA-STD estadounidense, que
sacaron una serie de recomendaciones, entre las cuales incluian la obligacion al fabricante de Boeing
Company de incluir en su manual de mantenimiento de la serie de aviones DC 9 y MD 80, en el manual
de localizacién de averias para la serie MD 90 y en el manual de aislamiento de fallos, FIM, para la
serie 717, instrucciones especificamente identificadas para la deteccién del origen y resolucion de la

' Palabras retiradas de conformidad con el articulo 104.3 del Reglamento de la Camara. Ver las siguientes intervenciones de
la sefiora Oramas Gonzalez-Moro y del sefior presidente de Boeing Espafia en 2008 (Arglelles Salaverria).
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averia, consistente en el calentamiento en tierra de la sonda de temperatura RAT. Es decir, no lo estoy
diciendo yo, lo decia ya en su dia el organismo, en este caso estadounidense, que hizo la investigacion
del accidente en su momento. Se trata de recomendaciones que obligan al fabricante de Beoing Company.
¢ Cumplié el fabricante Boeing con esas recomendaciones que hizo en su dia el organismo de
investigacion?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Absolutamente. He
dicho hace un rato en contestacién a otra pregunta que a raiz del accidente en Detroit, Boeing hizo una
recomendacion a todos los usuarios para que comprobaran el funcionamiento del sistema TOWS en cada
operacion de despegue. Esto es consecuencia de eso que usted estda mencionando.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Sabia usted que hoy en dia los MD si tienen un sistema redundante
que indica que el sistema TOWS no funciona y que, sin embargo, en la época del accidente del MD-82 no
existia?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Desconozco esa parte
que usted me dice porque no tengo bases de informacién. Lo que sé es que el sistema TOWS es un
sistema que tiene, tenia o ha tenido siempre unas rutinas de comprobacion para saber si su funcionamiento
es correcto. Supongo que las redundancias a las que usted alude pueden mejorar esa fiabilidad, pero en
ningin momento en toda la investigacion se ha establecido que el sistema TOWS, que tenia equipado el
avion siniestrado, tuviera un defecto de disefio. Lo unico que se concluyé en la investigacion fue que el
disefio era correcto pero que quiza no se habia comprobado en el momento oportuno y que eso fue lo que
evitd que en la cabina del avién se escuchara la senal.

La sefiora RIVERA ANDRES: El sistema TOWS no funciond en el MD-82.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Yo no he dicho que
funcionara, he dicho que no se comprobé su funcionamiento.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;,C6mo se puede comprobar el funcionamiento si no hay un sistema
redundante que diga que el sistema TOWS no funciona, sefior Arglelles?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Sefioria, uno puede
comprobar que el sistema no funciona porque tiene una rutina en la que se hacen unas maniobras y se
comprueba; otra cosa es la redundancia, que hace que aunque no funcione el sistema en una parte hay
otra parte del sistema, porque esta duplicada, que evita que el sistema deje de funcionar. Eso no tiene
nada que ver.

La sefiora RIVERA ANDRES: Si no hay un sistema redundante, perfectamente puede pasar que el
sistema no funcione y que los pilotos no lo sepan, y eso fue lo que ocurrié en el accidente del MD-82,
sefor Arglelles. Justamente eso fue lo que ocurrid, porque la configuracion de slats y flaps no era la
correcta y el avién consideraba que si en ese momento. Por si no sabe como funciona la alarma del TOWS,
en el momento en el que se meten gases se activa la alarma. Es una alarma sonora absolutamente
determinante y ningun piloto despega con una alarma sonora de ese calibre. Si la alarma sonora del TOWS
hubiera funcionado cuando metieron gases, no estariamos ahora ninguno de nosotros aqui y las victimas
del accidente hoy no serian victimas, sefior Arglelles.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Bueno, no estoy tan
seguro, por desgracia.

La sefiora RIVERA ANDRES: Desafortunadamente, es asi.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Usted tiene
probablemente mas experiencia y mas conocimiento que yo sobre el tema del que estamos hablando,
pero le aseguro que eso no esta tan claro. Hay una concatenacion de errores o de fallos técnicos que son
los que desencadenan el accidente. Algunos son técnicos y otros son humanos, y yo no puedo decir ahora
mismo, porque no tengo la informacion suficiente para establecerlo con esa contundencia con la que usted
lo establece, que si hubiera sonado la alarma no se habria producido el accidente.
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La sefiora RIVERA ANDRES: No hubieran despegado. No se hubiera producido el despegue.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si la alarma hubiera
sonado, no sabemos lo que habria pasado.

La sefiora RIVERA ANDRES: No se habria producido el despegue.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Eso es puramente
especulativo y yo no estoy aqui para especular.

La sefiora RIVERA ANDRES: No lo digo yo, lo dicen los pilotos que conocen la aeronave; lo dice
precisamente otro piloto, en Lanzarote, que tuvo el mismo fallo. Tampoco le sond la alarma vy,
afortunadamente, consiguio aterrizar. Fue en 2007. Lo documentd, lo explicd, pasé toda la informacion a
la compainiia, a la Ciaiac, a la Comision de investigacion de accidentes e incidentes y no se tuvo en
consideracion, y un ano después tuvimos el accidente en Madrid. Por tanto, le queria comentar
precisamente esto.

Le agradezco su comparecencia. Creo que al final siempre se cierran los casos en el eslabén mas
débil, que en este caso son los pilotos. Como usted bien dice —y estoy de acuerdo con usted—, nunca
ocurre un accidente por una Unica causa. Por supuesto, la configuracién no era la correcta, pero si la
alarma hubiera sonado, que para eso estan los sistemas, el accidente no se habria producido.

Gracias por su comparecencia.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefiora Rivera.
Por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En Comu Podem-En Marea, el sefior Vila
tiene la palabra.

El sefior VILA GOMEZ: Gracias, presidente. Buenas tardes, sefior Argiielles.
Dada su falta de memoria, para que quede claro, usted era presidente de The Boeing Company para
Espafa y Portugal entre 2002 y 2012.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, eso no es correcto.
El sefior VILA GOMEZ: ;No?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No.

El sefior VILA GOMEZ: Usted era presidente de Boeing Espafia entre 2002 y 2012.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, correctamente la
expresion es que yo era vice president de Boeing International Company.

El sefior VILA GOMEZ: Muy bien.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Ocupaba un puesto de
representacion, lo que se llamaba el country president, o sea, yo no tenia ninguna...

El sefior VILA GOMEZ: Tenia usted una importante responsabilidad en Boeing Company, por lo
menos en Espania.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No. No. Perdén, es
que esto es importante distinguirlo.

El sefior VILA GOMEZ: Yo considero que si, siendo presidente para Espafia y Portugal entiendo que
la responsabilidad era importante y el cargo...

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si usted lo considera,
yo no tengo ningun problema.

El sefior VILA GOMEZ: Y entiendo que el cargo tampoco se lo darian asi, porque supongo que
llevaria un sueldo correspondiente con la responsabilidad que usted asumia y con las relaciones
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institucionales que usted tenia que llevar adelante. Entiendo que usted tenia un cargo importante, porque
las compafias no seleccionan a cualquiera para ocupar ese tipo de cargos. Usted tenia un cargo
importante en la compafiia The Boeing Company y era presidente en el momento del accidente en 2008
y lo fue hasta 2012, es decir, que era presidente de Boeing Company durante...

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No era presidente de
Boeing Company.

El sefior VILA GOMEZ: Ocupaba usted un alto puesto relevante en Boeing Company en Espafia...

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No ocupaba un puesto
en Boeing Company.

El sefior VILA GOMEZ: Bueno.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si quiere usted ser
preciso y exacto, no ocupaba un puesto en Boeing Company. Era una filial de la Boeing Company que se
llamaba Boeing International. Ahi es donde trabajaba yo.

El sefior VILA GOMEZ: Vale. Y era responsable para Espafia.
En cualquier caso, lo era en 2008...

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): ¢, Trabaja usted para el
Congreso de los Diputados o trabaja usted para el grupo parlamentario? Es la misma comparacion.

El sefior VILA GOMEZ: Usted es el compareciente. Le recuerdo que usted es el compareciente;
responde preguntas, no las hace.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): De acuerdo.

El sefior VILA GOMEZ: Hasta 2012. O sea, usted fue presidente de Boeing en el momento del
accidente, durante la investigacion de la Ciaiac y durante la investigacién judicial. Ademas, usted estaba
encargado de las relaciones institucionales y de representacion institucional.

¢ Tuvo usted en ese tiempo alguna reunién con algun alto cargo del Ministerio de Fomento, con algun
miembro de la Ciaiac o de la Direccién General de Aviacion Civil entre 2008 y 20127 ; Alguna reunion para
tratar el asunto del accidente?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, en absoluto.
El sefior VILA GOMEZ: ;Nunca? ;Ninguna? ;Con nadie?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Nunca, ninguna, con
nadie.

El sefior VILA GOMEZ: Usted ha dicho, ademas, que se ha leido, por lo menos, el informe de la
Ciaiac. Aqui voy con otra pregunta. Ha dicho que se ha leido el informe de la Ciaiac, luego no solamente
fue usted un observador atento —como ha dicho—, sino que, como tenia usted ese puesto, supongo que
también se interes6 bastante por lo que estaba pasando y por lo que habia pasado. Si se ha leido el
informe, sabra que el informe de la Ciaiac y otros establecen las relaciones entre los accidentes de Detroit
y Lanzarote y el de Madrid de 2008; no es una cosa que estemos diciendo los diputados, sino que lo dicen
los expertos que se han dedicado a estudiar accidentes e incidentes de avién. Es decir, se situan los
antecedentes en el accidente de Detroit y en el incidente de Lanzarote. Por tanto, se conocia ya que
el TOWS, en las series de los MD, podia fallar, porque no era redundante, aunque el avién estuviera mal
configurado para el despegue, que es lo que paso en Espafia en 2008 y lo que pasé en Lanzarote en 2007
y en Detroit en 1987. Por tanto, si desde 1987 se conocian las catastréficas consecuencias que podia
tener que no sonara la alarma del TOWS, ¢ por qué Boeing no hizo nada para solucionar el fallo del TOWS?
Alo mejor me va a decir usted que 1987 esta muy lejos y que no tenia nada que ver, pero 2007 si, y hubo
un incidente grave en Lanzarote en el que no hubo muertos de milagro, porque consiguieron levantar el
avion. Por tanto, usted, como presidente de Boeing, tenia conocimientos sobre el incidente de Lanzarote
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—supongo— Yy sabia que el hecho de que el TOWS no sonara con una mala configuracion de despegue
podia ser fatal y, de hecho, lo fue. Por qué Boeing no habia modificado eso en los aviones MD?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Por enésima vez le
diré que en el ano 1987 Boeing hizo una recomendacién a todos los usuarios del avién para que
comprobaran el funcionamiento correcto del TOWS.

El sefior VILA GOMEZ: Lo que le pregunto es por qué no hizo una modificacién en la fabricacion.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Vamos a ver, esto no
es asi. Cada vez que hay un incidente o un accidente hay una investigacion y hay unas autoridades que
son las que establecen ese tipo de medidas. El avion esta certificado y tiene su certificado en vigor. Por lo
tanto, el fabricante no tiene que modificar nada de ese disefio si no recibe una instruccién. Hay
responsables.

El sefior VILA GOMEZ: Habia érdenes o circulares, aunque no fueran de obligado cumplimiento, que
decian dénde estaba el fallo, y era un fallo de fabricacidén. A lo mejor tiene que ver con que habia
ochocientos y pico aviones MD circulando por ahi y hubiera sido un déficit comercial importante para
Boeing.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Perdéneme, pero mire
usted, en el accidente de Spanair se produce una investigacién de la cual no se deriva una instruccion a
Boeing para que modifique el disefio del sistema TOWS.

El sefior VILA GOMEZ: ;O sea que usted esta diciendo que no modificaron el disefio porque no hubo
una orden de la autoridad?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Lo que hay es una
solicitud para que se haga una mejor comprobacién del sistema en cada despegue y un mejor
adiestramiento de las tripulaciones para que conozcan cémo funciona de verdad esto.

El sefior VILA GOMEZ: Por lo tanto como la autoridad no obligaba, ustedes no modifican el disefio,
;es asi?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Perdéneme, es que
esto funciona asi.

El sefior VILA GOMEZ: Es asi, vale.

Le pregunto: ¢Sabe usted si en 2012, es decir, cuando deja la compariia o cuando le cesan de la
compaifiia, la compania habia arreglado algo o tenia previsto hacerlo con respecto al sistema TOWS de
los aviones MD?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Lo desconozco, pero
deduzco del informe que se produjo después de la investigacién que no era necesario hacer una
modificacion del sistema TOWS.

El sefior VILA GOMEZ: Boeing realiza auditorias del area de operaciones a las compafiias aéreas que
compran sus aviones. A Spanair se le realizé del 5 al 14 de noviembre de 2007 una auditoria de estas.
¢ Podria usted proporcionar a esta Comision los resultados de esa auditoria ahora? Entiendo que al venir
a comparecer aqui después de diez afios, con un tema tan importante y de tanta relevancia para el Estado
y para las 154 familias que han perdido a sus seres queridos, habra repasado usted la documentacion.
Por eso le hago la pregunta.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Desconozco la
respuesta precisa a su pregunta y lo siento mucho, porque me encantaria podérsela dar, pero no la tengo.

El sefior VILA GOMEZ: ;Y podria remitimos esa auditoria 0 mover los hilos que fueran necesarios
para hacerle llegar esa auditoria a la Comision?
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El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Cuando una compafiia
como Boeing vende un avién a una compafiia aérea transfiere la propiedad y la responsabilidad del
mantenimiento de ese activo. A partir de ese momento Boeing no tiene responsabilidad. Las compafias
aéreas pueden, si asi lo desean, contratar con Boeing servicios de asistencia en el mantenimiento, en
operacion, en lo que sea, pero son servicios que se contratan individualmente y fuera, digamos, de lo que
es el contrato del avion. La propiedad se transfiere y la responsabilidad sobre la aplicacion de los manuales
de operacion de mantenimiento, etcétera, se traspasa a las autoridades.

El sefior VILA GOMEZ: Entiendo que Boeing por lo menos guarda los resultados de la auditoria o los
registros.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Perdone, yo no sé si
los guarda o no los guarda, si hubo o no hubo. No estaba ahi. No puedo contestar.

El sefior VILA GOMEZ: Vale, vale. Esa es la respuesta.

El area de operaciones de una compania aérea es vital para el correcto funcionamiento de la flota.
¢ Podria decirnos qué hacia o qué hace Boeing en caso de detectar deficiencias en las companias en el
area de operaciones?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Arglielles Salaverria): Le repito que Boeing
solamente actua después de la venta del avion a peticion de la compafiia.

El sefior VILA GOMEZ: ;Y si detecta una deficiencia en esa inspeccion, qué hace?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Si la compaifiia contrata
un servicio y en ese servicio incluye una revisién y se detectan malas practicas, Boeing lo pondra de
manifiesto.

El sefior VILA GOMEZ: ;A la autoridad o la compafia?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): ;A quién? Si esto es
un contrato privado entre dos entidades privadas.

El sefior VILA GOMEZ: O sea, a la compafiia, no a la autoridad.
El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Pero, vamos a ver.

El sefior VILA GOMEZ: Es facil la pregunta: ;Le da traslado a la autoridad, a la compafiia o a la
autoridad y a la compaiia?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): jA la compania! Es
quien ha contratado el servicio.

El sefior VILA GOMEZ: Vale, a la compafiia, no a la autoridad.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): ¢,Pero, por qué a la
autoridad?

El sefior VILA GOMEZ: Spanair tenia deficiencias en el area de operaciones en el momento del
accidente. En concreto la flota de MD-80 de Spanair no tenia a pleno funcionamiento en el momento del
accidente el programa de analisis de datos —lo que se conoce como FDM— pese a ser un requisito de
obligado cumplimiento segun el anexo VI de la OACI y el Reglamento Europeo 8/2008, que entrd en vigor
el 16 de julio de 2008, es decir que estaba en vigor en el momento del accidente. Esta normativa es de
obligado cumplimiento para obtener la certificacién de operador aéreo (AOC) y la tenia Spanair pese a
que no tenian en funcionamiento este sistema, ¢vale?; y la direccién de aviacion civil le mantenia el
certificado a Spanair sin el programa que, ademas de ser obligatorio por ley, es fundamental para la
prevencion de accidentes. Le pregunto yo a usted: ;Encontré Boeing en la auditoria que le he dicho
de 2007 deficiencias respecto al manual de operaciones, a la descripcion del sistema TOWS y CAWS y a
su funcionamiento o a las listas de verificacion de prevuelo?
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El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Me tengo que remitir
a mi respuesta anterior. Desconozco esa auditoria, desconozco el contenido. No sé si se realizé o noy no
tengo ni idea de lo que usted me estéd hablando. Desde luego, lo que yo nunca he sido es responsable de
la agencia.

El sefior VILA GOMEZ: Parece que usted no ha tenido nada que ver con Boeing. De su declaracién
podriamos deducir eso.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Con Boeing si, pero no
con Aviacién Civil si no le importa. Esta usted refiriéndose a asuntos que caen completamente fuera y al
margen de lo que es la relacién...

El sefior VILA GOMEZ: Le estoy preguntando por auditorias que hace Boeing a las compafiias que
tienen sus aviones comprados, es lo que le estoy preguntando.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, no, esta
mezclando. Con todos los respetos, sefioria, esta usted mezclando.

El sefior VILA GOMEZ: Yo no. Le estoy preguntando qué hace Boeing con las auditorias cuando
detecta deficiencias, a quién se lo comunica y si encontré Boeing en la auditoria que le realizé a Spanair
deficiencias en el manual de operaciones, en la descripcion del sistema TOWS y del CAWS o en la lista
de verificacion prevuelo. Le estoy preguntando por las auditorias que Boeing hace a las compafias que
operan con sus aviones.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argielles Salaverria): Boeing no hace
auditorias a las companias como si fuera una autoridad vigilante. Cuando las compafiias contratan, presta
servicios, y esos servicios pueden ser muy variados. Yo no tengo nocion de qué servicios contraté Spanair
con Boeing en relacion con el avién siniestrado, ni idea.

El sefior VILA GOMEZ: Vale.

La siguiente pregunta era si podia decirnos cémo calificaron los auditores de Boeing el CRM, que es
la gestion de recursos de la tripulacion de Spanair, y si se tenia informacion suficiente sobre los sistemas
del avion MD-82. Y la ultima pregunta es si puede decirnos si Boeing ha introducido en su FCOM, que es
la guia esencial de operacion del MD-80 para las aerolineas, los siguientes elementos: que el TOWS no
esta certificado como sistema esencial de seguridad sino solamente como una barrera de seguridad
adicional, a diferencia de otros aviones mas modernos, y que existen circunstancias comprobadas en las
que el sistema de alerta del fallo CAWS no avisaria a la tripulacion de un fallo del TOWS y este podria
pasar inadvertido. Esto entronca un poco con la pregunta que le ha hecho la compafiera de Ciudadanos.
No es que nosotros estemos diciendo que cuando a un piloto se le enciende el TOWS aborta el despegue,
esto lo dice la NASA, tras mas de cuarenta pruebas que ha realizado de aviones en los que ha sonado
el TOWS con una mala configuracion de despegue y, en todas, la tripulacion ha abortado el despegue.
Es decir, que suene el TOWS es fundamental para evitar accidentes, por eso le hago estas preguntas,
dado que es usted, segun tenemos en su curriculum, un alto cargo de Boeing o lo ha sido.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Arglielles Salaverria): Bueno, no estoy muy
seguro de estar de acuerdo con lo que usted dice.

El sefior VILA GOMEZ: Contésteme a la pregunta, no si esta de acuerdo o no.
El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): ¢ Cual es la pregunta?

El sefior VILA GOMEZ: La pregunta es si puede decirnos si Boeing ha introducido en su FCOM, que
es la guia esencial de operaciones del MD-80 para las aerolineas, los siguientes elementos: que el TOWS
no esta certificado como sistema esencial de seguridad, sino como una barrera de seguridad adicional,
y que existen circunstancias comprobadas en las que el sistema de alerta de fallo CAWS no avisaria a la
tripulacién de un fallo del TOWS y este le podria pasar inadvertido a la tripulacion.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): A la primera parte de
la pregunta mi respuesta es afirmativa.
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El sefior VILA GOMEZ: ;Que si lo ha introducido en el FCOM?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): En las recomendaciones
que Boeing...

El sefior VILA GOMEZ: No, no; en el FCOM. El FCOM es una guia esencial que hace la compaiiia.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No lo sé. Me esta
preguntando usted por un detalle que desconozco. Lo que si sé es que la compania ha hecho una
recomendacién clara con respecto a la importancia de comprobar el TOWS en cada operacién de
despegue. Eso es lo unico que le puedo decir.

El sefior VILA GOMEZ: De acuerdo.
Gracias, presidente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefior Vila.
Pasamos ahora a las preguntas del Grupo Parlamentario Socialista. Tiene la palabra el sefor Franquis.

El sefior FRANQUIS VERA: Buenas tardes, sefior Arglelles, bienvenido a la Comision.

La verdad es que asistiendo al desarrollo de la Comision, le plantearia una serie de preguntas a las
que me imagino cuales van a ser sus respuestas, porque va a estar incidiendo en lo que hasta ahora ha
respondido a los distintos comparieros que han intervenido antes que yo. Usted ha reducido tanto su nivel
de responsabilidad en Boeing que ya no sé cual es. Me gustaria que profundizara mucho mas en eso de
las relaciones institucionales con el Gobierno de Espafia, con la Administracién publica, porque al final es
dificil plantear alguna cuestion desde el punto de vista de la empresa. Légicamente, si se le ha pedido la
comparecencia a Boeing es porque hay algunas cuestiones que desde el punto de vista de la empresa
deberian estar al menos contestadas. Por eso me gustaria saber cual era exactamente su ambito de
responsabilidad dentro de la empresa.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Mi ambito de
responsabilidad era principalmente institucional. Boeing decidié abrir unas representaciones de alto nivel
en paises europeos y no europeos, como correspondia a lo que entonces era un esfuerzo por aumentar
la presencia global de la empresa en el mundo. Abrié oficinas en Madrid, Paris, Londres, Roma, Berlin;
oficinas que no estaban abiertas de su sucursal Boeing International Company, y eligio para ostentar la
presidencia de esas oficinas a personas que tenian capacidad de relacion al mas alto nivel con las
instituciones, con los clientes, con los proveedores, con todos aquellos stakeholders de Boeing en Espana.
En definitiva, puede usted decir que las responsabilidades que yo tenia eran esas: mantener las relaciones,
mantener los radares activos para detectar oportunidades, para contrarrestar determinadas circunstancias
adversas, para fomentar y potenciar determinados mensajes que habia que hacer llegar a la sociedad. Por
ejemplo, recuerdo que en mi tiempo se hablé mucho sobre la posicion de la aviacion comercial en el
problema del cambio climatico y dedicamos un esfuerzo notable a tratar de contrarrestar ese tipo de
campanas en contra de la aviacion comercial. Ese era nuestro papel; ese era mi papel. Nada tenia que
ver con el asunto que hoy nos trae aqui.

El sefior FRANQUIS VERA: La autoridad judicial o la propia comisién de investigacién cita
determinadas veces que solicitdé informacion al fabricante. ;No se solicitd en ningun caso a través de
usted, como responsable de Boeing en Espafia?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No, yo no tenia
ninguna tarea en ese terreno, es decir, en las oficinas —porque Boeing tenia varias oficinas en Espana;
tenia una en Madrid, pero tenia otras en otros lugares— se producian ese tipo de consultas de los clientes
o de los interesados y se trasladaban directamente a aquellos departamentos de Boeing que entendian
sobre la materia. Tengo que pensar que cualquier relacién que un juzgado o una comision de investigacion
tuviera con relacién al accidente se canalizaria a través de esos conductos y llegaria al punto indicado
desde el que se produciria la respuesta. Pero yo no he participaba ni en la recepcion de la pregunta ni en
la comunicacion o en la conduccién de la respuesta.
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El sefior FRANQUIS VERA: El dia del accidente y los posteriores sali6 en muchos medios de
comunicacién una informacién profunda sobre el modelo del avion y su historial. Incluso en aquellos dias
se publicaba que en los ultimos veintiocho afios en la familia de este modelo de avion se habian registrado
veinticinco graves accidentes que habian afectado en torno a 1200 personas fallecidas. Ademas, se
comunica que en Estados Unidos se habia tomado la medida de retirar parte de los modelos de este avidon
que operaban en aquel pais. ;Sabe usted cuantos aviones de este modelo operaban en ese momento,
en 2008, en Espaia?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No; desconozco el
numero exacto. Si recuerdo que Spanair tenia una flota y habia algunas otras compafiias que operaban
aviones de esa familia, pero no conozco el nimero exacto.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted dice que fue un accidente que salté a todos los medios de
comunicacion y fue muy doloroso en esos dias y, Iégicamente, en los posteriores, pero he creido entender
que usted siguid ese proceso o esa informacién como un mero ciudadano mas de este pais y no asumio
que el avion accidentado era parte de la empresa donde usted trabajaba. ;No adoptd ninguna decision?
¢ No se puso al servicio de la comisién de investigacion o al servicio de la Administracién, de los que
estaban trabajando para intentar encontrar la causa del accidente, como Boeing, para facilitar cualquier
tipo de informacién? No tuvo ninguna iniciativa en ese sentido?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Vamos a ver, si he
hecho llegar el sentir de que yo era un ciudadano corriente en ese caso, lo siento, ha sido un error.
Indudablemente, yo era el presidente de la compania propietaria de la fabricacion o del disefio del avion
siniestrado y eso, por supuesto, produjo un interés especial. Por tanto, yo y toda la gente que trabajaba a
mi alrededor seguiamos con interés las noticias y los desarrollos que ahi se producian, pero eso no
significa que estuviéramos dentro del proceso. Yo era un lector probablemente mas interesado que los
demas de las noticias que se producian y comentaba con otras personas sobre las circunstancias, pero
hay que distinguir entre ese interés personal y mi rol como responsable de Boeing International Corporation
en Espana, porque ese rol se limitaba a mandar un telegrama de condolencia a la compafia o a quien
tuviera en ese momento el dolor y el problema encima. Yo no fui nunca un actor en todo el procedimiento.
No tomé la iniciativa de ponerme al servicio de la comisién de investigacién porque no tenia nada que
ofrecerle. Ala comisidn de investigacion solo le interesa la opinién de los técnicos, de las personas —sean
pilotos, técnicos de mantenimiento, ingenieros de disefio, etcétera— que realmente pueden aportar
informacion, luz o experiencia. Yo no tenia esa capacidad ni nadie a mi alrededor la tenia y, por tanto, este
asunto no nos involucraba directamente en el esclarecimiento de lo que alli habia pasado.

El sefior FRANQUIS VERA: Supongo que es usted consciente de que todos los accidentes aéreos
que producen muertes son muy dolorosos y este tiene el afiadido del nimero de muertos y de las
circunstancias del accidente. Las causas se venian produciendo algunos afios atras, la primera vez
en 1987. Aqui se ha citado mas de una vez que el primer accidente por la misma razén o parecida fue el
de Detroit en 1987. Lo que me sorprende de todo esto es que, producto de esa investigacion de 1987, la
agencia americana no trasladara una recomendacion al resto de los paises del mundo —me refiero a
Estados y a agencias de seguridad— que obligara a que el resto de los paises tomara medidas respecto
a esa investigacién. Se limité a comunicar al fabricante o que el fabricante comunicara, como usted ha
repetido varias veces, a los operadores que tenian que comprobar el sistema cada vez que se utilizaba,
cada vez que salia el vuelo. El nimero de muertos de aquel accidente fue muy importante, igual al nUmero
de muertos de Barajas, y lo que uno no termina de entender es cémo, con la sensibilidad sobre la
seguridad aérea que existe en el mundo y, precisamente, en Estados Unidos, eso no se elevara a una
recomendacion y solo se quedara en una comunicacion del fabricante a las empresas operadoras, una
comunicacion que, por cierto, nunca llegd a Spanair, porque esa comunicacion se produce en 1987 y
Spanair se constituye un afio después, en 1988. Spanair dice que esa comunicacion nunca la recibid, que
no tenia conocimiento de ella y sin embargo operaba en las empresas aéreas que habian comprado dicho
modelo. ¢ No le sorprende que la agencia aérea americana no elevara esta recomendacion al resto de las
agencias europeas y paises del mundo para que sus agencias de seguridad lo elevaran a su vez como
una recomendacioén obligatoria para todos los sistemas aéreos en cada uno de los paises? Porque ahi
esta el origen del problema. Si hubiera sido una recomendacién obligatoria, quiza no estariamos hablando
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aqui ahora de este accidente, porque probablemente los pilotos hubieran comprobado antes de poner en
marcha el avidn si el sistema funcionaba o no funcionaba. Por eso me sorprende que la agencia
americana, que da ejemplo a todo el mundo de las medidas de seguridad, no fuera capaz de hacer
una recomendacion obligatoria al resto de los paises europeos, y, claro, en Europa eso no era una
obligacién, solo, insisto, a través del manual que se enviaba a las empresas operadoras. ¢ A usted no le
sorprende eso?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Ni me sorprende ni me
deja de sorprender. Usted esta haciendo una reflexidon sobre una situacion muy complicada en la que
inciden muchisimos factores. Lo Unico que puedo es remitirme a mi afirmacion anterior. Boeing, desde
aquel accidente, distribuyé una recomendacion a los usuarios. ;Por qué Spanair no recogié esa
recomendacion? Usted me dice que porque adquirié el avion posteriormente. Es verdad, Spanair no
adquirid el avién a Boeing; Spanair adquirioé este avion en el mercado, digamos, de aviones de segunda
mano, lo comprd a un operador, que era SAS. Si no recuerdo mal, usted me lo acaba de aclarar, la
transaccion se produjo unos pocos afnos después de esta recomendacion. De todas formas, las reglas en
esto de la aviacion son suficientemente estrictas y la vigilancia de las autoridades competentes es
suficientemente estricta como para que se tengan que recoger todas esas recomendaciones y resulta
extraio que Spanair no las recogiera en sus manuales de procedimiento, pero yo no puedo opinar sobre
eso porque desconozco las circunstancias y desconozco...

El sefior FRANQUIS VERA: A mi me resulta extrafio que fuera la propia agencia americana la que no
lo trasladara como una recomendacion.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Perdén, perdén, un
momento...

El sefior FRANQUIS VERA: Habia construidos en aquel momento 1500 aviones de este modelo.
En ese momento se habian construido por el fabricante 1500 aviones de este modelo, del MD-82, por
tanto, la gran pregunta es, si efectivamente se habia detectado un problema que podia tener este modelo,
por qué solo comunicaron a las empresas, a las operadoras, que realizaran esa comprobacion.

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Vamos a ver, distingo
entre lo que es un problema en el avion y lo que es un problema en los procedimientos del usuario. Si
usted sale a conducir su coche con una rueda baja de presion y revienta el neumatico porque usted no ha
comprobado la presion adecuada del neumatico, no va a culpar a Pirelli, porque probablemente el
neumatico es perfecto; simplemente, usted puede haber cometido un fallo en el mantenimiento, en las
reglas de utilizacion, pues en esto pasa lo mismo. Las autoridades examinaron los sistemas que el avion
embarca para aumentar la seguridad. El sistema TOWS no es un sistema esencial en la seguridad de un
avion, conceptualmente. Un avién puede volar igualmente seguro con el TOWS o sin el TOWS. EI TOWS
es una ayuda para prevenir los errores humanos, eso es lo que es.

En todo el proceso de accidentes al que usted se ha referido, incluido este ultimo del que hoy estamos
hablando, se ha examinado el funcionamiento del TOWS y el dictamen es que el TOWS funciona y esta
disenado adecuadamente, lo que hay que hacer es reforzar las practicas de formacion y de utilizacion.
(La sefiora Rivera Andrés: No es cierto). Eso no tiene nada que ver con el disefio.

El sefior FRANQUIS VERA: La conclusion de la Comisién es que el TOWS no funciond y lo que no
concreta es cual es la razén de que el TOWS no funcionara, pero que no funciond es un hecho demostrable
por las conclusiones del informe. Insisto en ello porque en los medios de comunicacion, y usted debe ser
consciente de ello porque lo habra leido como responsable de Boeing, salieron muchas informaciones
sobre los riesgos que tiene este avion, y usted ha citado varias veces el informe de la comisién de
investigacion, sus conclusiones. Hablan de cuatro accidentes, el de Detroit, el de Lanzarote y el de las
lineas de Alaska, que también tenian el mismo problema. Si ha leido el informe, sera consciente de que
de todas esas investigaciones de los accidentes que se recogen en el informe se deduce que si no todos
fueron por la misma causa lo fueron por causas muy parecidas, ya que todos coinciden o acaban en el
famoso TOWS. Por eso —es una de las aportaciones que tiene que hacer esta Comision a la hora de
concluir—, scomo es posible que con un elemento de esta naturaleza, que produce 154 fallecidos en el
primer accidente de 1987, no se produzca ninguna recomendacion que obligara al resto de los paises del
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mundo a cumplirla y solo se quedara, por lo que usted ha dicho, en un comunicado a las empresas para
que comprobaran antes de despegar el TOWS?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Disculpe, sefioria, pero
eso es lo que puede hacer Boeing. Quien emite instrucciones no es Boeing, es la autoridad. Boeing
colabora con la autoridad en el esclarecimiento de las causas, y si detecta algo que le puede parecer que
no se esta utilizando bien y que las companias no estan prestando la atencion suficiente, emite
comunicados a las companfias para que mejoren la formacion de sus pilotos en este tipo de maniobras,
para que mejoren las practicas en este tipo de comprobaciones y de rutinas anteriores al despegue, pero
Boeing no tiene autoridad y sus certificados de disefio estan en vigor. Me parece que sus preguntas
pueden ser oportunas, pero no me parece que es Boeing quien puede responder a eso.

El sefior FRANQUIS VERA: Claro que no. Insisto que debe ser la agencia de seguridad americana
quien dé la recomendacion. ¢ Se podria cuantificar lo que hubiera supuesto econémicamente ese cambio
por esa recomendacion, si es que hubiera una obligacion de que ese cambio se produjera?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Todo se puede
cuantificar. No tengo informacién ni capacidad de hacerlo, pero, por supuesto, todo lo que sea
modificaciones en el disefo y su retrofitado en la flota es un elemento de costo, pero no lo sé cuantificar.

El sefior FRANQUIS VERA: Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefior Franquis.
Para finalizar con las intervenciones de los grupos, tiene la palabra el sefior Echéaniz, del Grupo
Popular.

El sefior ECHANIZ SALGADO: Muchas gracias, sefior presidente.

Muchas gracias, sefior Arglelles por su presencia hoy en esta Comision con el objeto de aportar su
testimonio personal en esta Comisién de investigacion, creada en febrero de este afio, sobre el accidente
de Spanair del 20 de agosto de 2008, en Barajas, en el que fallecieron 154 personas. El Grupo
Parlamentario Popular reitera su maximo respeto a las victimas, a sus familiares y a los afectados de ese
vuelo, asi como la asociacién que les agrupa. Esperamos que durante el desarrollo de esta Comision se
pueda dar satisfaccién a los aspectos que puedan ser relevantes, siendo conscientes de que estos diez
afios transcurridos han sido muy duros para los supervivientes y familiares de las victimas, por lo que
queremos reiterar una vez mas que estaremos siempre a su lado.

En segundo lugar, quisiera poner de manifiesto que el trabajo de esta Comisién esta orientado a la
obtencién de unas conclusiones para evitar que puedan producirse actuaciones como las que ocurrieron
en el accidente analizado y, a su vez, las necesidades, los retos y mejoras de cara al futuro que debe
plantear la Aviacion Civil espafnola que sirvan para situarnos siempre del lado de esa seguridad aérea y
para incorporar en el sector del trafico aéreo aquello que pueda favorecer o maximizar la seguridad aérea
y minimizar el riesgo de que se puedan producir accidentes en nuestro territorio; que el reconocimiento de
los avances y mejoras se puedan introducir en el desarrollo de los protocolos, de la normativa de Aviacion
Civil y en los programas de actuacion de asistencia a victimas de los accidentes aéreos. Con estos
antecedentes, a mi grupo le gustaria conocer algunas cuestiones relativas al objeto de esta Comision.
En primer lugar, la informacién que la Comisién ha tenido hasta la fecha hace indicar que el avidon
siniestrado habia sido fabricado quince afios antes del accidente. ¢ Tiene usted, sefior Arglelles,
informacion al respecto y si el avion fue transmitido al adquirente, es decir, a Spanair?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Me he referido
brevemente a este mismo aspecto anteriormente. El avion no fue entregado como primer usuario a
Spanair, sino a la compafia escandinava SAS, que lo utilizé6 durante unos cuantos afios —no sé
exactamente cuantos; cuatro o cinco afios— y posteriormente entré a formar parte de la flota de Spanair.
Quiero afiadir que es un avion fabricado por Mcdonnell Douglas —no es un avion fabricado por la empresa
Beoing originaria—; posteriormente, Boeing adquiere Mcdonnell Douglas y, por tanto, pasa a ser parte de
Boeing; por eso se llama MD.

El sefior ECHANIZ SALGADO: ;Recuerda en qué afio se produce esa compra de Mcdonnell Douglas
por parte de Boeing?
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El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No lo recuerdo.

El sefior ECHANIZ SALGADO: Sefior Argiielles, ¢tenia Boeing alguna informacién que le hiciera
pensar que Spanair no cumplia con las obligaciones de revisién exigidas por la Federal Aviation
Administration, o que no se siguieran las indicaciones de los manuales de Boeing?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Desconozco los
detalles de la relaciéon que habia entre cliente y fabricante, es decir, entre Boeing Company, mas
concretamente Boeing Commercial Airplains y Spanair, pero entiendo que es practica comun que haya un
buen dialogo y una buena continuidad en ese contacto y en esa colaboracion. Boeing estaria siempre
dispuesta a apoyar a Spanair mediante contratos de servicio que pudieran darle un servicio adicional
posterior a la venta del avion.

El sefior ECHANIZ SALGADO: ; Sabe usted si cuando Boeing adquiere Mcdonnell Douglas cumplia
el MD-82 los criterios exigidos por la Federal Aviation Administration de Estados Unidos?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Yo no tenia informacién
en ese momento, pero por el conocimiento que tengo de la industria y de cémo se trabaja no me cabe
duda de que el certificado del avidén estaba en vigor y de que su capacidad para operar estaba plenamente
vigente de acuerdo con las instrucciones de la autoridad de aviacion civil americana, es decir, la FAA.

El sefior ECHANIZ SALGADO: ,;Podria usted ilustrarnos sobre quién es el responsable del
mantenimiento de las aeronaves, una vez que una aerolinea las adquiere del fabricante?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Una vez que el avién
pasa a ser propiedad del usuario, la responsabilidad del mantenimiento es del usuario y la vigilancia de su
cumplimiento, es decir, de las normas de uso, pasa a ser responsabilidad de la autoridad civil responsable
en cada pais y Boeing deja de tener responsabilidad. Como es légico, Boeing tiene que cumplir todas las
recomendaciones que se deriven de la historia de uso de ese avion, y hay que pensar que en todos los
aviones a lo largo de su vida util se producen muchos analisis que ocasionan que haya recomendaciones
o modificaciones en el disefio, pero ese es un curso normal. El mantenimiento de la aeronave es
responsabilidad del propietario de la aeronave, que es la compania que lo utiliza, y la vigilancia del buen
uso y del buen cumplimiento es de la autoridad civil correspondiente.

El sefior ECHANIZ SALGADO: ;Puede indicarnos, sefior Argiielles, si a su juicio existe una
regulacion, una supervision adecuada publica suficientemente estricta en Estados Unidos y también en
Europa para garantizar la seguridad de las aeronaves que se encuentran en este momento operativas?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): No sé cémo se puede
medir eso, pero yo creo que todo el mundo acepta y es consciente de que la aviacion civil es probablemente
el sistema mas seguro de transporte que existe. Eso es gracias a que hay una conjuncién de elementos
que lo permiten, que van desde una vigilancia muy estricta de los procesos de disefio y de certificacion del
avién antes de ponerlo a la venta a una operacion competente por parte de los usuarios y a unas
autoridades de vigilancia que, naturalmente, tienen sobre sus hombros una responsabilidad enorme, y el
sistema funciona admirablemente bien. Me cuesta decir esto cuando estamos hablando de un accidente
que costé la vida de mucha gente, pero eso no me impide decir que el transporte aéreo es el mas seguro,
que los sistemas que nos rigen aseguran que va a seguir siendo el mas seguro y que su indice de
seguridad seguira mejorando en el futuro.

El sefior ECHANIZ SALGADO: ; Tiene conocimiento de si alguna de esas agencias especializadas han
formulado o formularon alguna objecion al disefio del MD-82 a raiz del accidente de Spanair o si ordenaron
la introduccién de alguna modificacion en el disefio del TOWS instalado en los aviones de esta serie?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): Hasta donde yo sé,
derivado de mi informacion tras la lectura del informe, no se hizo ninguna recomendaciéon o modificacion
del disefio. Si se hicieron recomendaciones a los operadores para que modificaran, si no lo habian hecho
ya, sus practicas a la hora de comprobar el funcionamiento correcto del sistema TOWS y también para
reforzar el adiestramiento y la formacion de las tripulaciones en maniobras de despegue.
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El sefior ECHANIZ SALGADO: Agradezco su comparecencia.
Muchas gracias, sefior presidente. (El sefior Oloriz Serra pide la palabra).

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Muchas gracias.
Digame, sefior Oloriz.

El sefior OLORIZ SERRA: Queria, si el presidente lo tiene a bien, hacer una unica y corta pregunta a
partir de lo que ha sobrevenido en la reunién de hoy. Es una pregunta muy corta para el compareciente.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Entendiendo que su formulacién no se va a hacer extensiva
al resto de los grupos, por tanto, haga la pregunta, sefor Oloriz.

El sefior OLORIZ SERRA: Muchas gracias.
¢El 20 de agosto de 2008 habia alguien en la compafiia Boeing con mayor autoridad que usted en
Espafa?

El sefior PRESIDENTE DE BOEING ESPANA EN 2008 (Argiielles Salaverria): En el aspecto de la
representacion institucional de Boeing en Espana yo era el maximo responsable. En aspectos puntuales
relacionados con la operacién en este caso de aviones comerciales, yo no era en absoluto una autoridad
competente. En Espafia habia desplegadas con caracter permanente personas al servicio de las
compafiias aéreas para darles apoyo, habia gente responsable de suministro de repuestos y de material
para el mantenimiento, habia personal responsable de las relaciones puntuales comerciales... Con esto
quiero decir que las responsabilidades estdn muy divididas. Yo solo tenia la maxima responsabilidad sobre
temas institucionales, relaciones publicas y de comunicacion.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Muchas gracias, sefior Argielles, por su comparecencia y su
disponibilidad.

Vamos a hacer un receso de unos minutos por despedir al sefior Arguelles y dar entrada al siguiente
compareciente. (Pausa).

— DEL SENOR PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E
INCIDENTES DE AVIACION CIVIL (CIAIAC), IMPULSOR DE LA SOCIEDAD AERONAUTICA
ESPANOLA (SAE), EXMIEMBRO DE AIRBUS Y VICEPRESIDENTE DE LA CIAIAC EN 2011, FECHA
DE APROBACION DEL INFORME DEL ACCIDENTE (HITA ROMERO), PARA INFORMAR EN
RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Nimero de expediente 212/001670).

El sefior VICEPRESIDENTE: Continuamos con la Comisién, en este caso con la comparecencia de
don Manuel Hita Romero, presidente de la Comision de investigacion de accidentes e incidentes de
Aviacién Civil; impulsor de la Sociedad Aeronautica Espafiola, SAE; exmiembro de Airbus y vicepresidente
de la Ciaiac en 2011, fecha de la aprobacion del informe del accidente.

Repito lo que dije antes, tal y como se acordé por la Comision en su sesion del pasado 11 de junio,
intervendra, en primer lugar, el compareciente haciendo una breve exposicién de un maximo de diez
minutos y luego intervendran el resto de portavoces de los grupos parlamentarios, de menor a mayor, por
un tiempo maximo de diez minutos, a los que respondera el compareciente.

Damos comienzo, pues, a la comparecencia del sefior Hita Romero, a quien agradezco su
disponibilidad. Al tratarse de una comparecencia sujeta a lo dispuesto en la Ley Organica 5/1984, se le ha
trasladado al compareciente la posibilidad de poder comparecer acompafiado de la persona que designe
para asistir. Asimismo, esta Presidencia manifiesta expresamente su voluntad de salvaguardar los
derechos del compareciente reconocidos en el articulo 1.2 de la citada ley organica, a saber: el respeto a
la intimidad y el honor, el secreto profesional, la clausula de conciencia y los demas derechos
constitucionales. Recuerdo igualmente al compareciente la obligacién contenida en el articulo 502.3 del
Cddigo Penal de no faltar a la verdad en su testimonio.

Sefor Hita, cuando quiera tiene usted la palabra.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Buenas tardes. Le agradezco la presentacién al sefior
presidente.
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Sefiorias, muchas gracias por darme la oportunidad de comparecer hoy. Primero de todo quiero
manifestar, por parte de la Ciaiac y por la mia propia, dos cosas: el apoyo a todas las victimas del
accidente y la consideracién a todos los que han sido afectados de alguna forma. El recuerdo a las
victimas esta presente en la Ciaiac y en mi persona sigue estando.

Como ustedes saben, la Ciaiac es la institucion, el 6rgano encargado por parte del Estado espafiol de
hacer la investigacién de los accidentes e incidentes de Aviacion Civil de su competencia —que no
solamente es en Espafia sino que puede ser en el extranjero—, al objeto de determinar las causas
técnicas del accidente —que no culpas ni responsabilidades— para, a través de emision de
recomendaciones de caracter no coercitivo a las instituciones competentes involucradas, mejorar la
seguridad operacional y tratar de evitar que se sucedan accidentes similares por las mismas causas. Esta
es la mision de la Ciaiac que, como saben, es un organismo independiente adscrito a la subsecretaria del
Ministerio de Fomento. Comentada la misién de la Ciaiac, es evidente que hay una conjuncién con la
mision de esta Comision, por lo menos en una parte.

La Ciaiac realiz6 su investigacion tras el accidente durante tres afios y emitio el informe final —un
extenso informe—, como es su obligacion, en el afio 2011. En el informe recoge, como es obligatorio, las
causas probables del accidente, asi como los factores contribuyentes y emite recomendaciones de
seguridad, como les comentaba antes. En este caso se emitieron 43 recomendaciones de seguridad,
21 de ellas a la autoridad europea, que es la que manda, digamos, en Europa, en todos los Estados de la
Union Europea, en el tema de aviacion. Estas 21 recomendaciones de seguridad tocaban todos los
aspectos que a través de la investigacion consideraba la Ciaiac que era relevante mejorar de alguna forma
a través de instrucciones, manuales..., lo que se considerase. Esas 21 recomendaciones iban dirigidas,
por ejemplo, a mejoras de manuales —manual de vuelo, manual de operacion—, certificacion del avion,
mejora de la fiabilidad del relé R2-5, mejora de la fiabilidad del TOWS, mejora en el disefio y utilizacion de
las listas MMEL —que las utilizaran, pero sobre todo la MEL, porque la MMEL, como ahora comentaré, es
responsabilidad del certificador del avion, que es el FAA—, que se mejorase las instrucciones de
mantenimiento, que se mejorase la utilizacién de las guias manuales para identificar las averias que
pueda tener un avién y resolverlas, que se mejorase de alguna forma el comportamiento dentro de la
cabina, el CRM, recomendacion relativa a la cabina estéril, a la no utilizacién de equipos electrénicos
dentro de la cabina. También recomendaciones en el sentido de que se incorporase a la instruccién de las
tripulaciones el vuelo en pérdida tras un accidente tanto inicial como recurrente, que se incorporase en los
simuladores de vuelo esa posibilidad, y alguna otra recomendacién que comentaré después. A la FAA se
le emitieron diez recomendaciones mas o menos en el mismo sentido, pero teniendo en cuenta que la FAA
fue la autoridad que en su momento emitio el certificado de tipo y, por tanto, es la primera responsable de
la Master Minimum Equipment List que la tiene que aprobar. Luego los operadores y las autoridades
nacionales aprueban las MEL. Las recomendaciones fueron del mismo tipo en el sentido de cabina, de
manuales de mantenimiento, de fiabilidad tanto del TOWS como del relé, cabina estéril, entrenamientos
en vuelo en pérdida y similares, lo mismo respecto a las dos autoridades de certificacion, l6gicamente. Se
emitieron cuatro recomendaciones de seguridad a la autoridad espafiola AESA en el area de su
competencia; por ejemplo, en el tema del CRM, en cuanto a que obligase a los operadores a mejorar los
manuales de mantenimiento o en cuanto a mejorar la calidad de Spanair en aquel caso. Cuatro
recomendaciones fueron emitidas a aeropuertos nacionales de AENA y navegacion aérea; en el tema de
la valla —que ustedes conocen perfectamente—, en el tema de las comunicaciones entre la torre y los
servicios de salvamento, en el tema de salvamento subacuatico y finalmente en el tema del flujo de
informacion en el caso de un evento de este tipo, que se mejorase ese flujo de informacién entre todas las
partes involucradas, no solamente en Barajas sino en todos los aeropuertos, naturalmente. Se emitié una
recomendacion de seguridad a la OACI conjuntamente con la FAA'y con EASA para que organizasen una
conferencia internacional de alto nivel con todos los involucrados para que explicasen qué acciones habia
que tomar entre toda la familia aeronautica para tratar de mejorar la seguridad operacional de la aviacion.
Finalmente, se emitieron tres recomendaciones de seguridad a Spanair en el sentido de mejorar la MEL,
la cabina estéril, el sistema de mantenimiento y la calidad. Si no he olvidado ninguna, estas son las treinta
y cuatro recomendaciones.

Como ustedes saben, es obligacion de la Ciaiac reportarse al Congreso. Reportamos al Congreso y
desde 2010 todos los afios emitimos un informe sobre accidentalidad de las aeronaves en Espafa. En ese
informe figura no solamente la accidentalidad —los accidentes que hemos tenido, qué tipo, la gravedad,
la severidad, etcétera—, sino que emitimos las recomendaciones de seguridad que en el afio al que
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corresponde ese informe se han aprobado o cerrado de alguna forma. El ultimo informe lo hemos remitido
en mayo. Hacemos la remisién a través del ministerio para que lo envie al Congreso y al Senado. En estos
informes estan todas las recomendaciones de seguridad, cuarenta y dos cerradas. Faltaba una, pero ya
no falta porque la hemos aprobado el 29 de junio del mes pasado, una recomendacion dirigida a EASA
referente a que den las instrucciones oportunas a todas las instituciones involucradas para que se
posibilite a los simuladores de vuelo que las tripulaciones hagan entrenamiento de vuelo en pérdida tras
el despegue. Como todas las recomendaciones, tienen un determinado tramite; responden a unas
circunstancias, estamos o no de acuerdo, pero finalmente han dado una respuesta que hemos considerado
en la Ciaiac aceptable y esta recomendacion 20/11 ha sido cerrada satisfactoriamente, repito, relacionada
con incorporar en los simuladores el vuelo en pérdida. Estan todas cerradas, solamente queda una
abierta, que es la 16/11, también dirigida a EASA, que se refiere a que nuevamente EASA dé instrucciones
a todas las partes involucradas para que en el entrenamiento de las tripulaciones, tanto el inicial como el
recurrente, se haga un entrenamiento del vuelo en pérdida. Hemos estado discutiendo y finalmente hemos
llegado a la conclusion de que estamos de acuerdo con ello, pero todavia no la han implementado, porque
el proceso de implementacion, una vez que se decide, dependiendo del caso, puede ser mas o0 menos
largo. La calificacidon de esa recomendacion es: respuesta satisfactoria, abierta, en proceso. El dia
que EASA me demuestra que el tema esta terminado, lo cerramos y con eso estan todas las
recomendaciones tratadas.

Hasta aqui mi informacion, y quedo a su disposicion, sefior presidente, sefiorias, para las preguntas.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Muchas gracias, sefior Hita, por haberlo hecho tan claro, tan
conciso y tan ajustado al tiempo.
Pasamos a los grupos parlamentarios. Por el Grupo Parlamentario Mixto, sefiora Oramas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Gracias, sefior presidente.
Para no olvidarme de lo que ha dicho, esa conferencia de la recomendacion a la OACI, 4 se celebré?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si. No sé si lo he dicho, pero se celebré, y muy pronto,
porque fue una de las primeras recomendaciones que sacamos y se tomaron acciones inmediatamente y
se celebré la conferencia no recuerdo exactamente pero pudo ser en el afio 2011.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Cuando usted llegé a la Ciaiac estaba ya inmersa en la
investigacion de este accidente tremendo.  Conocia usted a los miembros anteriores o tenia informacion
de eso o llegd de nuevo alli?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢ A los miembros de la anterior comision?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Conocia a tres: al presidente, Pablo Palomar, que trabajo
en Construcciones Aeronauticas coincidiendo conmigo; a José Luis Tejo y a Antonio Rodriguez Villa. Los
dos, José Luis Tejo y Antonio Rodriguez Villa, fueron profesores mios en la Escuela de Ingenieros
Aeronauticos y los conocia de esa relacion de ser mis profesores. A los demas no los conocia a ninguno.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Por qué se hizo la modificacion en el afio 2010 de la
composicion del pleno? ¢ Cual fue el objetivo fundamental?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Que yo sepa, quisieron cambiar un poco la composicién que
tenia que era, digamos, un poco sectorial, aunque no exactamente sectorial. Lo que pone en el real decreto,
en la Ley de Seguridad Aérea, como sabe, es que se elijan, aparte del presidente, hasta un maximo de
nueve vocales entre personas de la empresa, de la ensefianza, de los controladores, de los pilotos, en
definitiva de las areas involucradas con suficiente renombre —creo que es lo que dice, no prestigio, sino
renombre—. Entonces, se dio aplicacion a la modificacién de la Ley de Seguridad Aérea y se cred la nueva
comision que, si no recuerdo mal, era un presidente —en este caso presidenta— y seis vocales.
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La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Tuvo algo que ver el tema del accidente en el cambio de
la composicién de la Ciaiac?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, que yo sepa.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Su nombramiento como vocal de la Ciaiac se publicé en el
BOE el 31 de julio de 2010, es decir, casi dios afios después del siniestro. El informe final se publicé el 3
de agosto de 2011, mas de un afio después de su llegada. ¢ En qué punto se encontraba la investigacion
cuando usted se incorporé a la Ciaiac?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Como han comentado antes, la investigacion durd tres afios
y yo me incorporé el ultimo. Entonces la investigacion estaba centrada fundamentalmente en tratar de
determinar finalmente si el TOWS fall6 porque fallé o si era el relé. O sea, la investigacion estaba en la
parte puramente técnica del avion, porque la otra parte de la investigacion —la determinacién del Cockpit
Voice Recorder, el registrador de voz, y la constatacién del vuelo en pérdida posterior— estaba clara.
La otra constatacion no estaba tan clara y estaba en ese momento asi. Recuerdo que hubo dificultades
porque el relé lo tenia la judicatura, lo tenia el juez, y no teniamos acceso a él. Se habian hecho
anteriormente —me he enterado yo—, en los afos anteriores en que yo no estaba, y figuran en el informe,
unas pruebas preliminares del relé en el INTA, creo que fue, o en la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Aeronauticos —en el informe lo pone y lo podemos ver exactamente—, y ahi el relé habia dado
resultados erréneos o erraticos. El juez se hizo cargo del relé, lo mantuvo en su custodia hasta que por fin
decidié hacer mas pruebas sobre el relé en el INTA con asistencia del personal de la Ciaiac, del personal
de la judicatura y del personal del érgano pericial competente que el juez habia creado, es decir, con
asistencia de miembros de este érgano pericial. Se hicieron las pruebas y después de hacerle mil perrerias
al relé, el relé siguié funcionando como debia y de acuerdo con las especificaciones. En ese momento se
encontraba la investigacién. No sé si habia algun otro punto abierto, pero no lo recuerdo bien. El punto
gordo a clarificar era este porque todo lo demas estaba bastante claro. Quizas habia algun punto de
clarificaciéon de manuales o algo asi que todavia no nos lo habian dado a la Ciaiac. Recuerdo haber tenido
toda la informacién y ponernos manos a la obra el nuevo equipo cogiendo todo lo que se habia hecho
anteriormente, revisandolo, dandolo vueltas y discutiendo, como pueden imaginar sus seforias.
Finalmente, emitimos el informe a finales de julio, un poco antes de que se cumpliesen los tres afios del
accidente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Le oigo a usted hablar de las recomendaciones y es la
primera vez en esta Comision, aunque se detalle y conozcamos el informe de la Ciaiac, que se dicen un
montén de cosas que se recomiendan para mejorar: temas de seguridad, lo de las vallas, lo de los
bomberos, lo del relé, lo del TOWS, lo de las torres, lo de salvamento, lo del flujo de informacién... Al final,
paso lo que paso y tu no puedes recuperar a la gente, pero piensas: que esto haya servido por lo menos
para mejorar la seguridad aérea. El detalle que hasta ahora no se habia dado es muy importante, ademas
en una Comisién publica que sigue tanta gente, porque si toda la seguridad, todas las recomendaciones
—usted lo ha dicho muy bien, en algunos casos no son de obligado cumplimiento sino que son otros
organismos los que lo tienen que hacer y esto no es un tema de culpabilidad—, todas esas medidas
hubieran estado, seguramente ese accidente no se hubiera producido. Una cosa es la verdad judicial,
pero hay un cumulo de errores porque un accidente de avion no se produce solo por un tema sino por la
suma de varias cosas. ¢ Usted cree que en este momento tenemos los medios, los equipos especializados
suficientes como para acometer una investigacion como la que se hizo en aquel momento y en la que
determinados especialistas dijeron que no se tenian los equipos conformados y sobre todo de especialistas
en el ambito de las emergencias? El informe decia que funcionaron razonablemente bien y eso puede ser
discutible: a lo mejor dos personas, la coordinacion, el sistema de informacién, cuando autorizaron a los
servicios de emergencia a entrar, no saber el calibre, dénde estaba situado... Se dice que murieron ciento
cincuenta y cuatro y solo dos mas murieron en el sitio por no haber llegado antes, pero dos son dos vidas
y dos familias. Le pregunto dos cosas: ¢4 cree usted que en este momento la Ciaiac cuenta con personas
con suficiente conocimiento y experiencia para analizar de verdad una tragedia como la que vivié el
Spanair?
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El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si me permite, seforia, le contesto a eso: si. Pero, ahora
vuelvo a ese tema. Crei que la pregunta iba a venir por toda la exposiciéon que ha hecho haciendo
referencia al cimulo de circunstancias, si se hubiesen producido las recomendaciones, etcétera. Crei que
me iba a preguntar en ese sentido.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No, porque yo lo que creo que debe ser un consuelo desde
un punto de vista de un familiar es decir que por lo menos la muerte no fue en vano, ahora habra mas
seguridad si todas esas 43 recomendaciones se cumplen. ;Me entiende? Lo que le quiero decir es que a
mi me parece tremendo que haya determinados informes y recomendaciones que no sean de obligado
cumplimiento.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Todas. Todas las recomendaciones no son coercitivas, yo
no tengo obligacion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Eso es lo que decia. ;No deberiamos avanzar? Es lo que
le estaba intentando decir también, porque, al final, si uno detecta que la seguridad es manifiestamente
mejorable, lo elabora un érgano como el suyo, pero no es coercitivo, no sirve para nada. s Entonces qué
es lo que sirve? ¢ La verdad judicial? ¢ La verdad técnica? ;No deberia de ser coercitivo? Le pregunto su
opinién.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si, le voy a responder.
Son tres preguntas que le tengo que responder.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La primera, si no hubiese habido que implementar esas
recomendaciones porque ya estaban hechas, el accidente no hubiera ocurrido.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Me alegro de que usted diga eso.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Objetivo de las recomendaciones: impleméntenmelas, por
favor; no volvera a suceder si se implementan todas, no volvera a suceder. Nunca puede estar uno seguro
del todo, pero estoy al 99 % seguro de que no va a volver a suceder.

La segunda pregunta era sobre los medios que teniamos. Los medios que teniamos en la Ciaiac
fueron suficientes. Fijese, sefioria, en aquel entonces teniamos trece personas investigadores —hoy
somos me parece que veinticinco— y con trece personas —pocas— organizamos, de acuerdo con los
estandares de la OACI y de todo el mundo, un equipo de cuarenta personas transnacional y cubriendo
todas las especialidades que habia que cubrir en el caso de este accidente, cuarenta personas. Con las
cuarenta personas que funcionaron, en mi opinién, perfectamente —incluidas de las autoridades—
emitimos el informe. El equipo estaba perfectamente formado y una de las ensefianzas que hemos
aprendido de este tema es sacar pecho. Estabamos bien formados en aquel entonces. Alguien puede
opinar que poco, pero la ley me permite contratar a personas y que vengan y en estos casos, sefioria,
como usted sabe, acuden a toda velocidad porque afecta a todo el mundo el tema de la seguridad aérea
y de un accidente. La respuesta a su tercera pregunta es que si estdbamos formados.

¢, Qué experiencia hemos sacado ademas? Tenemos orgullo de haberlo hecho bien las personas que
en aquel momento intervinieron. Hemos sacado la experiencia de trabajar e investigar en un accidente
aéreo —quiza el de Tenerife fue el mas gordo, el del choque de los dos Jumbos, evidentemente, pero
recientemente— de estas categorias. Hemos aprendido de una forma extraordinaria a como relacionarnos
con todo el mundo, qué es lo que hay que tocar y qué es lo que no hay que tocar. ;Qué hemos sacado en
claro? Hemos aumentado el personal, no a consecuencia de ello, sino porque estaba previsto. Nos
hicieron una auditoria en el afio 2010: le faltan diez y, vale, de acuerdo, ya he metido ocho. No por falta de
personal, sino la cooperacion del equipo —no me gusta utilizar la palabra management—, el management
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del equipo humano se hizo fenomenalmente y eso es lo que hemos aprendido, a coordinar un equipo
multidisciplinar e internacional en casos de este tipo. Estamos mejor preparados que estdbamos entonces.
Desgraciadamente, hemos aprendido con un accidente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero hay una pregunta muy importante que no me ha
contestado.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢,Cual? Perdén.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;No cree usted que las recomendaciones en materia de
seguridad aérea no debian de tener un aspecto imperativo y de fiscalizacion de que se dan cumplimiento?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Perdéneme, se me habia olvidado.

Yo quiero que a mi me obedezcan, pero resulta, y lo he comentado con los colegas y con otros
colegas internacionales —yo soy la Ciaiac o el BEA—, que si a las autoridades de investigacion de
accidentes se les da autoridad, potestad, para que entren en las instituciones de seguridad aérea —EASA,
AESA, FAA— y digan que les hagan el favor de introducir esto en los manuales de mantenimiento, en las
operaciones en cabina y en el entrenamiento de los simuladores...

La sefiora ORAMA GONZALEZ-MORO: No es un tema de favores.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ... entonces el sistema es perverso, porque me convierto en
juez y parte la préxima vez. Usted me ha preguntado quién deberia hacerlo. Desde mi punto de vista,
el Parlamento...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Por eso se lo estoy preguntando.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ... y en Estados Unidos, el Parlamento, y en Francia,
el Parlamento. Esa es mi opinion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Lo que usted acaba de decir es muy importante.
En el afio 2008 no estaban los cuarenta sino que estos cuarenta estuvieron para la investigacion del
accidente de Spanair, pero en plantilla solo eran ocho o diez. ¢ Es lo que dijo?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Trece.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero se complementd hasta llegar a los cuarenta para esta
investigacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, con gente del fabricante, del FAA, del NTSB, de la
Copac, gente de mantenimiento, personal de mantenimiento de Iberia; mucha gente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Mi Gltima pregunta. Podria decirme si la Asociacién de
Afectados del Vuelo JK 5022 durante el tiempo de investigacion del accidente fue proactiva o reactiva?
Es decir, mantuvieron reuniones para exponer la evolucion de la investigacion y escuchar si tenia algo
que aportar al respecto?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Quién los recibia y los escuchaba?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Se mantuvieron, segun recuerdo, cuatro reuniones.
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La primera, inmediatamente después, como a la semana —es lo que figura en los informes—. Luego, creo
que al mes. Tengo las fechas exactas ahi; si las quiere, se las puedo dar. La que si recuerdo fue la
reunion, obligatoria, con las victimas antes de emitir el informe. Antes de publicar el informe tenemos que
reunirnos con las victimas y explicarselo. Nos reunimos el mismo dia, que me parece que fue el 29 de
julio, que es cuando se emitid el informe. Ese mismo dia se llamo a las victimas, por cuarta vez, creo
recordar, se tuvo una reunioén con ellas y se les explicaron las causas, lo que pasd, la forma en que se
podia haber evitado esto, las acciones que se estaban tomando para que no volviera a suceder...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Estuvo usted en esa reunion?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Quiénes estuvieron?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Estuvo la presidenta de aquel entonces y el secretario del...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Quién era la presidenta?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Rosa Arnaldo.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bien.
Nada mas y muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefiora Oramas.
Seguimos con los grupos parlamentarios. Por Esquerra Republicana, el sefior Oloriz.

El sefior OLORIZ SERRA: Gracias, sefior Hita, por su presencia y su informacion.

Tengo aqui una nota de prensa de su servicio de agosto de 2016, que dice que del total de
recomendaciones de seguridad emitidas, cinco de ellas fueron canceladas por haber cesado sus
actividades el operador Spanair. Luego, en el ultimo paragrafo, se dice: Por ultimo, las veintiséis
recomendaciones de seguridad restantes se han cerrado sin respuesta satisfactoria de acuerdo con el
procedimiento de la Ciaiac, al haber transcurrido un periodo prolongado de tiempo sin haberse alcanzado
concurrencia entre el contenido de la recomendacién y la respuesta proporcionada por su destinatario.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Es exacto el procedimiento.

El sefior OLORIZ SERRA: Por tanto, entre agosto de 2016 y agosto de 2018 ha habido cambios.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢En el estado de las recomendaciones?

El sefior OLORIZ SERRA: Si.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, van evolucionando los cambios.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Hasta agosto de 2016 se dan veintiséis recomendaciones que no...?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Tengo los datos aqui, si quiere los vemos, pero lo que queria
comentar es lo siguiente. Me parece que ha dicho que son cinco las recomendaciones que ha hecho
primero Spanair, y no son cinco, son tres...

El sefior OLORIZ SERRA: Aqui pone cinco. Es un informe suyo y pone cinco.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Pero en el informe de la Ciaiac son tres.
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El sefior OLORIZ SERRA: Es la nota de prensa de Ciaiac.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Las que figuran en el informe son tres, otra cosa es que, por
ejemplo, una de las recomendaciones a AESA es: vigila a Spanair para que haga esto. Alo mejor, esa me
la cuenta como que es de Spanair.

El sefior OLORIZ SERRA: Puede ser.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Desgraciadamente, las recomendaciones de Spanair fueron
cerradas porque no hubo respuesta de Spanair, y cuando no hay respuesta de Spanair ni voluntad de
responder, pasa un tiempo y la recomendacion se cierra con la calificacion de: cerrada, respuesta no
satisfactoria.

El sefior OLORIZ SERRA: Por tanto, es grave que una compafiia donde ha sucedido lo que ha
sucedido y habiendo unas recomendaciones clave no responda. ¢ Enviaron ustedes alguna nota diciendo
que no estaban respondiendo?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La forma de funcionar es la siguiente. Se emite una
recomendacion, y no es que la autoridad —la Ciaiac, el BEA o el NTSB— lo diga, sino que la ley dice que
quien recibe la recomendacion dispone de un maximo de tres meses para responder. Por tanto, enviada
la recomendacion, ya sabe que tiene que responder en tres meses. Si a los tres meses no ha respondido,
se le dice que tiene que responder, de acuerdo con el anexo 13 de la OACI, porque lo esta incumpliendo.
Si no responde, se le vuelve a insistir, y si sigue sin responder, ya se le dice que va a tener un punto negro
en su sistema de calidad con este tema porque la recomendacién se va a calificar como cerrada con
respuesta no satisfactoria. ;Qué paso? Silencio, porque Spanair, como sabe, ces6 sus actividades.
Desaparecié y desafortunadamente nadie contesto.

El sefior OLORIZ SERRA: También veintiséis recomendaciones mas a otros ambitos se cerraron con
respuesta insatisfactoria.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, sefior.

El sefior OLORIZ SERRA: Lo que pasa es que esto es relevante para la Comisién, yo diria que muy
relevante.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si. En la informacién recogida en el informe que emitimos
anualmente estan las recomendaciones que se cerraron con respuesta no satisfactoria. Pero no solamente
aparece la calificacion, sino que en el informe emitimos el porqué no nos hemos puesto de acuerdo; por
ejemplo, porque tal autoridad dice que considera suficiente lo que hay. Recuerdo que cuando a la FAA se
le dice que haga el favor de introducir en los simuladores de vuelo la posibilidad del vuelo en pérdida
después del despegue, la argumentacién que hace es que ha contactado con Boeing y, de acuerdo con
Su experiencia y su saber, simular las condiciones aerodinamicas del vuelo de un aviéon una vez que
despega de la tierra y se pone en ausencia del efecto tierra es muy complicado, que simular esas
condiciones en un simulador es muy complicado —y asi es—, por lo que considera que si introduce un
software —no me gusta la palabra—, unas leyes de control en los simuladores que traten de simular esa
condicién aerodinamica —que es muy dificil de establecer incluso teéricamente—, puede dar lugar a que
las tripulaciones se entrenen erréneamente y se acostumbren —dicen ellos— a empujar la palanca o a
hacer no sé qué porque en el simulador se recupera asi, lo cual dice que puede ser pernicioso. Entonces,
la Ciaiac le dice que no esta de acuerdo y que sera dificil simular las condiciones de vuelo en pérdida,
pero que algo es algo, a lo que ellos dicen que no, por lo que se cierra con respuesta no satisfactoria.
En cambio, afortunadamente, la autoridad europea, EASA, ha dicho que esta de acuerdo y que lo va a
introducir. Yo entiendo que es complicado y que puede dar lugar a eso que dicen las autoridades —lo
entiendo—; sin embargo, EASA ha dicho que adelante, que lo va a hacer.
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El sefior OLORIZ SERRA: He oido la palabra Boeing, que esta tarde resulta una palabra, diriamos,
un poco especial. Usted llegé el ultimo afio de la investigacion y la cerré.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Tuvo algtin contacto con Boeing en esos momentos? ;Nadie de Boeing,
que fue quien hizo el avidn, se puso en contacto con ustedes? ¢ No llamaron ustedes a Boeing para nada?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No. La forma de funcionar es la siguiente. Se pide, por
ejemplo: Boeing, dame la ultima version del manual de mantenimiento que Iberia... Y Boeing me lo da.
Con Boeing se mantuvieron contactos para que me dieran la informacion.

El sefior OLORIZ SERRA: ;A quién se le pide de Boeing? ;Hay algtn contacto, algiin nombre que
usted recuerde de Boeing?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Normalmente las autoridades —iba a decir que no podemos,
pero no lo sé— creo que no podemos dirigirnos a los fabricantes; nos dirigimos a la autoridad que tutela
al fabricante; de hecho, esta recomendacion que hemos dicho, o cualquiera de las anteriores, hacia
Boeing para introducir el vuelo en pérdidas en los simuladores no se la hago a Boeing, se la hago al FAA:
Se recomienda al FAA que obligue, convenza, dé instrucciones a Boeing para que en sus manuales
incluya tal tema. El contacto con el fabricante normalmente es: Dame la informacién que sea. Y adids.
Yo ya lo proceso.

El sefior OLORIZ SERRA: En cuanto a la recomendacién que hicieron a Boeing, ¢la respuesta la
firmaba alguien?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El FAA.

El sefior OLORIZ SERRA: Boeing nunca firma nada.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, el FAA es el que me responde.

El sefior OLORIZ SERRA: Fantastico.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): FAA es el que me responde —igual que EASA— porque es
la autoridad a quien yo me dirijo: He contactado con Boeing y estamos de acuerdo —la autoridad y
Boeing; FAA y Boeing— en que lo de introducir el vuelo en pérdidas en los simuladores no nos parece
muy bien, asi que no, no te voy a hacer caso, Ciaiac. Entonces les digo: FAA, respuesta cerrada no
satisfactoria.

El sefior OLORIZ SERRA: Por tanto, FAA habla con Boeing.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: Pero ustedes solo hablan con FAA.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Con las autoridades, claro.

El sefior OLORIZ SERRA: Entonces nunca sabremos quién de Boeing dice que esto es muy
complicado y no se puede hacer. Nunca lo sabremos.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Se le puede preguntar a FAA.
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El sefior OLORIZ SERRA: Al menos es una pista que tenemos abierta y que seguiremos para saber
si Boeing tiene al responsable de algo y es alguien, porque en estos momentos nos cuesta mucho saberlo.
Es una compafiia que en principio nos daria mucha confianza, que tiene mas de 250 altos cargos de alto
nivel, nos han dicho. Por tanto, espero que algun dia sepamos alguna de estas cosas, pero muchas
gracias porque nos ha dado una pequefia pista para seguir a Boeing.

Seguiré con alguna pregunta mas. En estos ultimos diez afios, por lo que hemos visto, no se aumenta
demasiado el presupuesto de la Ciaiac.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior OLORIZ SERRA: ;Me podria decir si usted, como presidente respaldado por el Pleno, ha
propuesto cambios de algun tipo en este periodo?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, hemos propuesto que me den libertad, y la tengo.
Gracias por la pregunta. Como saben, la dependencia de la Ciaiac del Ministerio de Fomento es
simplemente la de estar adscrita. La Ciaiac es independiente y yo me siento que dependo del Congreso,
que es quien me aprueba al final —o al principio—. Lo que a mi me da la Subsecretaria de Fomento es a
los funcionarios —cuando se abren las plazas para la Ciaiac tiene que ser una convocatoria de
funcionarios, etcétera— y me da el presupuesto y el dinero. Entonces, yo le he pedido que me dé mas
facilidad en varios temas; por ejemplo, en el tema de los viajes. Yo no puedo estar dependiendo para un
accidente que me ha ocurrido en Caceres de que me apruebe una comision de servicio una persona del
Ministerio de Fomento. Quiero tener yo la autoridad y el presupuesto para enviarla y quiero tener el medio
para que se vaya a un hotel. La situacion que teniamos es la situacion que yo tenia en Airbus cuando
estaba alli trabajando, que me tenia que aprobar los hoteles otra persona. Pero eso se solucioné
afortunadamente y ya el secretario de la Ciaiac coge el teléfono, reserva el hotel, tiene el dinero, alquila
un coche; es decir, tenemos el presupuesto aprobado para actuar de esa forma en lo que haga falta
porque el presupuesto que me da la Ley de seguridad aérea es ilimitado y me puedo gastar lo que
considere que me puedo gastar, asi que en ese aspecto yo estoy contento: estoy funcionando bien y me
han dado mas independencia, no tengo que depender de que me aprueben una comision de servicio.

El sefior OLORIZ SERRA: Otra pregunta. Hay un acuerdo marco de colaboracion entre el Consejo
General del Poder Judicial, la Fiscalia General del Estado, el Ministerio de Justicia, etcétera —usted lo
conoce bien—, y, por lo que parece, en un congreso el afio pasado expuso una ponencia titulada La
instruccion judicial en supuestos de grandes catastrofes y en particular de accidentes aéreos, en la que
muestra desacuerdo e incompatibilidades con lo que se dice en este acuerdo. Tengo una cita que dice:
Aun mas criticable parece la exencion de prestar declaracion, incluso en el procedimiento penal, si el
pleno de la Ciaiac no otorga su permiso expreso; debe recordarse que la Ciaiac es un 6rgano administrativo
sujeto al deber constitucional de cooperacion con los jueces y los tribunales. ;Me podria ampliar un poco
mas qué significa este acuerdo y sus discrepancias?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, tengo el acuerdo aqui. Ese acuerdo trata de resolver
problemas con los que nos encontramos las instituciones involucradas, los jueces y los investigadores, la
Ciaiac Problemas del siguiente tipo: hay un accidente y, como saben ustedes mejor que yo, hasta que no
se levanta el cadaver, si desgraciadamente hay un cadaver, alli no se puede hacer nada. No se puede
retirar ningun resto de nada, ni hacer nada. Y llega el investigador, que esta investido de la autoridad que
le concede la Ley de Seguridad Aérea, a su vez a través del Anexo 13 de la OACI que obliga a todos los
Estados, y dice: Es que mi responsabilidad es entrar aqui y coger el registrador de vuelo, que lo estoy
viendo. Contestacién: Pues usted no puede coger nada hasta que no venga aqui el juez y haga lo que
tenga que hacer —no quiero hablar de lo que no quiero hablar—. Ese es un tipo de problema.

El otro tipo de problema es el siguiente. La responsabilidad de todas las instituciones de investigacién
de accidentes —de todas, no solo de la Ciaiac— es la determinacion de las causas técnicas y no entrar
en buscar responsabilidades ni culpas de ningun tipo. Entonces —la dificultad es en el otro sentido—,
cuando un juzgado pide la comparecencia de un investigador —el investigador que ha investigado el
accidente es Fulano—, de acuerdo con la ley tiene que autorizarla el pleno, y como el investigador no ha
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hecho su investigacién al objeto de dar respuesta a las preguntas que le pueda hacer el juez porque no
es su mision, la respuesta que le da el pleno es: sefior juez, es que no puede, es que esta persona no
sabe de ese tema y no puede hacerlo por ley.

Debido a esos dos ejemplos que le he puesto de dificultades es por lo que en su dia hicimos un
acuerdo marco entre los jueces, los fiscales, el ministerio y la Ciaiac al objeto de resolver esos problemas.
En esos acuerdos —que tienen dos paginas y media, son muy concretos— se autoriza, por ejemplo, a la
Ciaiac a que, antes de que haya ido el Poder Judicial a un accidente, la Guardia Civil le permita —por la
Guardia Civil también— al investigador de la Ciaiac que haga lo que considere, una foto, por ejemplo,
porque o hace la foto en ese momento o ya ha desaparecido el tema. Y viceversa. Se acuerda que la
Ciaiac puede prestar colaboracion con la judicatura no solamente en temas de declaraciones personales,
sino en temas —otra vez la palabra hardware, que no me gusta— de equipos que quiera investigar. Por
ejemplo, oir las conversaciones de la cabina, que teéricamente yo no las puedo dar porque me lo impide
la ley, pero tenemos un acuerdo de que en determinadas circunstancias, si el juez considera que no sé
qué, se le puede dar. En ese caso —lo pone el acuerdo— con la reserva de que al que se le da, en este
caso el juez, tiene la misma obligacion que tienen los miembros de la Ciaiac de preservar el tema. Para
temas de este tipo es el acuerdo al que hemos llegado y, la verdad, estoy contento, esta funcionando muy
bien, nos esta quitando quebraderos de cabeza y el tema va mas fluido. También tenemos una comisién
de seguimiento del acuerdo para ver que seguimos el acuerdo y no tenemos enfrentamientos. Esta muy
bien.

El sefior OLORIZ SERRA: ;La data del acuerdo de cuando es?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ahora mismo se lo doy. Menos mal que me lo he traido.

El sefior OLORIZ SERRA: Muchas gracias. Es importante para nosotros, aparte de su memoria —que
algunos la tienen muy escasa—, que venga documentado.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Aqui esta. Este fue el acuerdo inicial y estas hojas amarillas
son la renovacion del acuerdo en el que yo ya he firmado por primera vez, porque cuando se hizo este
acuerdo yo no era el presidente. Yo he firmado por primera vez hace muy poco, el 2 de abril de 2018. Este
es el acuerdo que yo he firmado con los jueces y los fiscales y se adjuntan los acuerdos iniciales.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Que pueden ser de 2016?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, por ahi, me suena eso.

El sefior OLORIZ SERRA: Es decir, pasaron ocho afios desde el accidente y al final se tiene un
protocolo, parece ser, bastante mas adecuado para que funcione la investigacion. Me parece que esta
seria la conclusion. (El sefior Franquis Vera: Abril de 2016).

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo tengo en mi chuleta.

El sefior OLORIZ SERRA: Dejemos ese dato.
¢, Tiene usted noticias de algun acuerdo parecido en otros paises europeos?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Es que la OACI obliga a hacer esto.

El sefior OLORIZ SERRA: O sea, que es el resultado de una instruccion concreta de la OACI.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: Muy bien.
Si que nos interesaria saber cuando la OACI dice que se han de hacer este tipo de acuerdos.
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El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo sé, pero lo podemos buscar.

El sefior OLORIZ SERRA: Se lo agradeceriamos.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Posiblemente esté en el Anexo 13, creo que si. Si tuviera
que decidirme ahora mismo por algo le digo que si, que esta en el Anexo 13.

El sefior OLORIZ SERRA: Creo que estoy mal de tiempo. Sefior presidente, puedo hacer un par de
preguntas mas?

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: La Ciaiac actiia en cumplimiento de la normativa europea, este es un caso
paradigmatico.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): E internacional.

El sefior OLORIZ SERRA: E internacional, sin duda. Y es a la que se remiten constantemente los
anteriores comparecientes y también a la OACI. s Ha estado alguna vez en la sede central de la OACI, en
Montreal?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior OLORIZ SERRA: Siguiendo con la pregunta anterior, sconoce el working paper 271,
presentado en la asamblea por la Fivaaf, la Federacion internacional de victimas de accidentes aéreos y
sus familias?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior OLORIZ SERRA: ;No le pasa informacion Aviacion Civil de lo que acontece en OACI para
que puedan ir avanzando en modificaciones que mejoren la actividad de la Ciaiac?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Lo que hace OACI me llega a mi directamente.

El sefior OLORIZ SERRA: Pero esta informacién que decia no le ha llegado.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Personalmente a mi, puede ser que haya llegado a la Ciaiac
pero yo no la he visto.

El sefior OLORIZ SERRA: En su opinién, ¢qué perfiles profesionales deberian estar presentes en el
pleno de la comisiéon?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Los que estan. Tengo un controlador, tengo un piloto, tengo
una experta en leyes, tengo una catedratica de Mecanica del Vuelo, tengo un ingeniero que ha trabajado
toda su vida en Construcciones Aeronauticas y en Airbus, tengo un ingeniero director de mantenimiento
en su dia de Iberia. Lo tengo todo.

El sefior OLORIZ SERRA: ;Y no tiene un poco de miedo de un conjunto de intereses o de
patrocinadores? A veces, si no esta eso muy perfilado, existe el problema de que en el fondo haya un
cierto interés en participar en la Ciaiac?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ah, si.
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El sefior OLORIZ SERRA: ; Seria un peligro, me parece, no? ;Usted es consciente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si. Soy consciente.

El sefior OLORIZ SERRA: Muy bien, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Muchas gracias a usted.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefior Oloriz.
Ahora, siguiendo el turno de intervenciones, por el Grupo Parlamentario Ciudadanos tiene la palabra
la sefiora Rivera.

La sefiora RIVERA ANDRES: Muchas gracias, sefor presidente.
Gracias, sefor Manuel Hita, por comparecer hoy aqui. Mi intencién es hacerle preguntas concretas y
me gustaria que me diera también respuestas concretas.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si puedo.

La sefiora RIVERA ANDRES: Voy a hacerle una muy clara. ¢ Considera verdaderamente que nuestra
Ciaiac es independiente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Absolutamente, jcon toda independencia! Me siento
encantado. Y la Ciaiac encantada.

La sefiora RIVERA ANDRES: Concretamente, por favor: ;La respuesta es si?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, la respuesta es si.

La sefiora RIVERA ANDRES: Vale. Permitame decirle que el hecho de que dependa del Ministerio de
Fomento no la hace para nada semejante a la NTSB americana, que depende directamente del Congreso
en América. Asi que simplemente una reflexién porque quizas haya que reformar alguna cosa en ese
sentido. De hecho, decia usted antes que era muy interesante responder al Congreso. Pues, tome nota,
esa seria un poco...

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ya, ya.

La sefiora RIVERA ANDRES: Siguiente pregunta que le quiero hacer. En otros paises de nuestro
entorno, como es el caso por ejemplo de Francia, las comisiones de investigacion se nutren precisamente
de expertos en el modelo accidentado. Mi pregunta es: ¢ habia algun piloto de linea aérea y especificamente
familiarizado con el MD-82 en la comision de investigacion del Spanair?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La respuesta es si.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Quién era?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Entre todos los expertos que pedimos en su dia, se pidieron
a la Copac dos pilotos y vinieron los dos pilotos.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;De MD-82?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Uno de ellos piloto de MD-82.
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La sefiora RIVERA ANDRES: Si quiere, por no alargarlo demasiado, nos puede mandar el nombre
posteriormente a la Comisién; no es imprescindible que lo encuentre ahora pero si me interesa que nos lo
proporcione. La otra pregunta es: ;como se eligen los miembros de las comisiones de investigacion en
Espafa?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Pues, dependiendo del tipo de accidente, dependiendo de
los expertos internos que hay en la Ciaiac y dependiendo de la gravedad del tema evidentemente, se dice:
yo creo que necesito aqui un piloto de helicoptero porque el que tengo quiero que se complemente con
uno que venga de fuera.

La sefiora RIVERA ANDRES: O sea, ;no tienen un protocolo concreto de actuaciéon?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si, tenemos un protocolo. En el caso de un accidente se
requeriran los expertos que sean solicitados por el investigador encargado y por el equipo de investigacion.

La sefiora RIVERA ANDRES: O sea, ;quién hace esa seleccion?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El investigador encargado, con la aprobacién naturalmente
del secretario. En todo accidente se nombra un investigador encargado y ese es el que manda.

La sefiora RIVERA ANDRES: Le voy a hacer ciertas preguntas técnicas porque creo que con usted
vamos a tener mas suerte que con el presidente de Boeing, que desafortunadamente no nos ha sabido
responder. A ver si nos puede dar usted estas respuestas.

Cuando el mecanico en servicio el dia del accidente del MD-82 acude al manual de mantenimiento, en
este no aparecia reflejado que al inutilizar el relé 2-5 de la sonda de temperatura RAT se inutilizara a su
vez el sistema TOWS. Usted sabe que el sistema TOWS es el take-off warning system, creo que usted si
tiene mas conocimiento técnico que el ponente anterior. La pregunta es: 4 la autoridad aeronautica habia
revisado a conciencia el manual de mantenimiento del operador, es decir de la compania Spanair, para la
flota MD-82 antes de aprobarlo?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, claro, lo tiene que revisar y lo tiene que aprobar.

La sefiora RIVERA ANDRES: O sea, estaba aprobado con este gap del que estamos hablando ahora.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si me permite, sefioria, es una de las cosas que detectamos.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Cuando lo detectaron, antes o después del accidente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): En la investigacion. En la investigacion detectamos las
acciones...

La sefiora RIVERA ANDRES: O sea, después del accidente.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC, (Hita Romero): Claro, después del accidente, en la investigacién de las
acciones de mantenimiento. Y dijimos: es que el manual de mantenimiento deberia contener —perdénenme
el palabro— un travel shutting.

La sefiora RIVERA ANDRES: Conozco lo que es un travel shutting. Para el que no lo conozca, es una
respuesta a incidencias de mantenimiento, y responde o bien la compafiia, o el fabricante normalmente.
Me esta diciendo que se dieron cuenta durante la investigacién del accidente, pero también ha
afirmado que la autoridad aeronautica habia revisado a conciencia el manual de mantenimiento del
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operador. j Entonces la autoridad aeronautica no fue capaz de detectar este problema previo al accidente
del MD-82 de Spanair?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La respuesta es no, pero si me permite, sefioria, es una de
las recomendaciones que hemos hecho al fabricante: haz el favor de modificar el manual de mantenimiento
con un travel shutting especifico para el TOWS. Y la respuesta ha sido que no hace falta, que con el
diagrama de cableado que hay y con las instrucciones que hay en el manual de mantenimiento es
suficiente para que el personal de mantenimiento sea capaz de detectarlo.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Esta usted diciendo por tanto que la compaiiia, el fabricante,
menosprecio la recomendacion que le hizo la Ciaiac?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, no le estoy diciendo eso, le estoy diciendo que en
opinién de la compania no hace falta hacer un fravel shutting del TOWS, porque, sefioria, dejar inoperativo
el relé no deja inoperativo el TOWS.

La sefiora RIVERA ANDRES: Si lo deja inoperativo, disculpe que se lo diga, si lo deja inoperativo
porque de hecho —y se produjo en accidentes anteriores por los que ahora le preguntaré— la alarma no
sond y no era la primera vez que pasaba en el caso de Spanair, usted lo sabe tan bien como yo, sefior
Hita. Asi que parece bastante probable —no sé si en la investigacion que ustedes desarrollaron no resulta
como tal concluyente— que el relé 2-5 inutilizara el TOWS, porque de hecho la alarma no soné y eso esta
registrado en la caja negra, como usted sabra. Esta claro que no sond.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Como usted sabe, sefioria, el informe concluye que no ha sido
posible determinar fehacientemente por qué el TOWS no funciond; desgraciadamente no hemos podido.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pero si queda claro que no funciond, que esa alarma sonora no soné.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, eso es claro.

La sefiora RIVERA ANDRES: Perfecto, muchas gracias.

Otra pregunta importante, ¢jcoincidia la reaccién del manual de mantenimiento del operador con
el contenido del manual del fabricante del MD-82 respecto a las consecuencias de dejar inoperativo el
relé 2-5y su relacion con el TOWS? Como usted sabe, una cosa es el manual de flota, del operador, y otra
cosa es el manual del fabricante. ¢ Coincidian ambos manuales?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No tienen mas remedio que coincidir, no pueden decir otra
cosa diferente. El operador puede ampliar el manual todo lo que quiera, pero tiene que contener
forzosamente lo que dice el fabricante.

La sefiora RIVERA ANDRES: Es decir, no contenia nada, porque no se hace ninguna referencia clara
a que se deja inutilizado el TOWS. (;Es eso lo que usted me quiere decir?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Efectivamente.

La sefiora RIVERA ANDRES: Ni el manual del fabricante ni el manual del operador contenian esta
informacion, con lo cual era imposible que el mecanico de servicio el dia del accidente pudiera saber que
efectivamente si desconectaba el relé 2-5 el TOWS no iba a funcionar. 4 Es eso correcto?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Cierto, pero permitame que afiada que en el informe de la
investigacion pone que el desconectar el relé 2-5 no deja inoperativo el TOWS; no lo deja. EI TOWS fallé
por algunas circunstancias que no hemos podido determinar, sefioria, perdoneme.
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La sefiora RIVERA ANDRES: ; La investigacion no ha sido capaz de determinar por qué no funcioné
el TOWS?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Asi lo establece la investigacién; dice que no ha sido capaz
de determinar fehacientemente el motivo por el que el TOWS no funcion6. No hemos sido capaces.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pero queda claro —y corrijame si me equivoco— que ningln piloto con
una alarma sonora tipo TOWS en funcionamiento realiza un despegue.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Cierto.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pues muchas gracias por la aclaracién, es fundamental. Yo, desde
luego, como piloto que soy, con una alarma sonora no despegaria jamas, pero me alegra que usted
también me lo comente y que de fe a esto, porque en la comparecencia anterior parecia que eso no
quedaba claro.

En el ano 1987, ;donde estaba usted?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢ En el afio 19877

La sefiora RIVERA ANDRES: Si.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Trabajando en Construcciones Aeronauticas.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pero ;dénde?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): En Getafe, en Construcciones Aeronauticas en Getafe.

La sefiora RIVERA ANDRES: Perfecto. Se lo comento mas que nada porque, aunque usted no tuviera
entonces ninguna relacién con la Ciaiac, supongo que cuando tomd posesién como presidente de la
Ciaiac si tendria informacién sobre el accidente de otro MD similar al MD-82 de Spanair que se produjo
en Detroit. 4 Es eso correcto?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Es correcto que yo me enteré de ese accidente cuando
entré en la comision y vi los eventos anteriores, los incidentes o accidentes anteriores. Si, cierto, me
enteré ahi.

La sefiora RIVERA ANDRES: Precisamente, el aparato accidentado en ese accidente era del mismo
tipo y modelo que el del accidente de Madrid y, de la misma forma que en Barajas, el MD-82 de Detroit
no pudo mantenerse en vuelo y cayd estrellandose contra el suelo en un érea cercana al aeropuerto.
La comparacién se relaciona con dos datos coincidentes: los flaps no estaban en posicién de despegue y
la alarma de aviso de configuracion de despegue no funcion6. Entonces la NTSB —que, como le
comentaba, si es un organismo independiente que depende del Congreso de los Estados Unidos, no
como en nuestro caso —permitame que se lo reitere— de la Ciaiac— se encargd de la investigacion.
Como usted sabe, en toda investigacion de accidentes aéreos se determinan una serie de recomendaciones
de seguridad y en este caso la NTSB emitié ocho recomendaciones tras la investigacion del accidente de
Detroit. Mi pregunta es: ¢ se aplicaron esas recomendaciones en Espafia?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Depende de si las recomendaciones eran de aplicacién a todos
los operadores o no eran de aplicacion. Tengo aqui las recomendaciones y estoy seguro de que si eran de
aplicacion a toda la flota, estan aplicadas en la flota que habia en Espana. O sea, la respuesta es si.

La sefiora RIVERA ANDRES: Se lo comento porque la respuesta es no.
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El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢Es no? jPor qué?

La sefiora RIVERA ANDRES: La respuesta es no. Por eso se lo pregunto, porque queria saber si
usted tenia constancia de si se habian aplicado o no, y usted cree que si.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): 4 Las recomendaciones?

La sefiora RIVERA ANDRES: De la NTSC del accidente de Detroit.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, aqui las tengo.

La sefiora RIVERA ANDRES: Mi pregunta es si se aplicaron en Espafa.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo sé si se aplicaron en Espafia, pero las podemos
ver.

La sefiora RIVERA ANDRES: No, no es una cuestién de verlas.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Bien, perdon.

La sefiora RIVERA ANDRES: Simplemente le pregunto si usted lo sabe.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La respuesta es que no lo sé.

La sefiora RIVERA ANDRES: Vale. Pues no se aplicaron en Espafa. Si quiere, le puedo pasar un
informe en el que detalladamente se explica —porque no voy a entrar al detalle— y no se aplicaron en
Espana. De hecho, en el caso del accidente del MD-82 de Spanair, si se hubieran aplicado estas
recomendaciones, posiblemente no se hubiera producido. Asi que insisto porque, como organismo
competente en este tipo de materias, es fundamental que las recomendaciones se cumplan. ¢ Por qué le
digo esto? Porque también le voy a hacer una pregunta. ;Cuantos aviones MD-82 siguen volando en
Espana?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Que yo sepa solamente de la compariia Swiftair, aunque no
sé si sigue operando con ellos. No sé cuantos tiene en la flota.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pero siguen volando, siguen volando en Espafia y siguen volando en el
mundo.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

La sefiora RIVERA ANDRES: Es fundamental que las recomendaciones se cumplan porque, si no,
nos volvemos a encontrar con accidentes, como hemos tenido en el caso de Spanair.

Le voy a hacer una pregunta mas sobre algo que me ha llamado la atencién acerca de algo mucho
mas cercano a nosotros. Afio 2007, Lanzarote, un MD-83. Por suerte, fue simplemente un incidente, no
hubo un accidente, como usted sabra muy bien, porque ahi si que esta ya la Ciaiac, que de hecho,
curiosamente, sigue investigando. Dos preguntas al respecto. En el informe de la Ciaiac sobre el caso
Spanair se echa de menos la mencién al incidente ocurrido con el MD-83 de la compafiia austriaca Mapjet
en el aeropuerto de Lanzarote un afo antes. Mi pregunta es por qué.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No le he entendido la pregunta.

cve: DSCD-12-CI-73



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nam. 73 17 de julio de 2018 Pag. 38

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Por qué no se hace ninguna referencia a un incidente que ocurri6
justamente un afio antes en el informe que usted ha emitido de la Ciaiac del Spanair?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ¢ De qué incidente habla?

La sefiora RIVERA ANDRES: Del incidente del afio 2007 del MD-83 en Lanzarote.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Yo creo que si, perdéneme. Aqui lo tengo en esta pagina:
El MD-83, Mapjet, en Lanzarote, Espafia, 2007. Se hace mencién en el informe del Spanair.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Lo mencionan?

El seﬁo[ PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, esta aqui.

La sefiora RIVERA ANDRES: Otra pregunta. El informe relativo al incidente de Lanzarote adn no ha
sido publicado por la Ciaiac. ¢Por qué?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si ha sido publicado.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Lo han publicado?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ha sido publicado con todas sus recomendaciones.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;A posteriori del accidente de Spanair o antes?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Tengo aqui el dia que se hizo el informe, pero creo que no...
(Rumores). Pues fue después por alguna circunstancia. No sé, no le puedo responder. Yo tenia entendido
que se habia emitido ya el informe.

La sefiora RIVERA ANDRES: Mi pregunta es si se ha hecho antes...

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ah, bien, entendida la pregunta, después del accidente del
Spanair. Seria porque no estaria en condiciones la Ciaiac de emitirlo, no se habria terminado la
investigacion.

La sefiora RIVERA ANDRES: Y siendo tan similar un incidente, teniendo como tenian toda la
informacion del piloto, que, por suerte en ese caso, si pudo contarlo gracias a la altitud del terreno, gracias
a la pericia del piloto y posiblemente también al peso del avidon en el momento del despegue, que consiguid
aterrizar, ¢por qué no se han tenido en cuenta las recomendaciones insistentes del mal funcionamiento
de los sistemas TOWS para insistir al fabricante para que hiciera los cambios oportunos y si avisen a los
pilotos? No entiendo por qué como comisién de investigacion no tienen en cuenta esos temas e insisten
en ellos, porque en ese caso tenian hasta la propia informacién del piloto.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si.

Vamos a ver, el accidente y el incidente son muy similares. En ambos casos, como ha mencionado su
sefioria, no funciond el TOWS, en ambos casos no se seleccioné el flap de despegue y la diferencia
fundamental de los dos casos es que en el de Lanzarote la tripulacion reconocié el vuelo en pérdida, se
dio cuenta de que estaba volando en pérdida, hizo las acciones oportunas, le dio a la palanca y meti6
gases para recuperar la pérdida, continuando con los alabeos y recuperé el avién. En el caso desafortunado
de Spanair esto no se cumplié. Estaban presentes las dos primeras —no funcionamiento del TOWS y no
seleccionar la configuracion de despegue—, pero la accién posterior de la tripulaciéon fue contraria, no
reconocieron el vuelo en pérdida y, al no reconocerlo, la accién fue contraria y agravaron mas la situacion
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del vuelo en pérdida. En ambos casos, como usted sabe, la tripulacién no seleccioné y no funcion6
el TOWS. No funciono en el caso del Map de Lanzarote porque hubo un error de mantenimiento y dejaron
el breaker KA-33 sacado y en el caso de Spanair no lo sabemos; no sabemos fehacientemente por qué
no funcion6 el TOWS.

La sefiora RIVERA ANDRES: En cualquier caso y para concluir, ¢coincide conmigo en que con una
alarma sonora de TOWS un piloto no despega?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Clarisimo.

La sefiora RIVERA ANDRES: Perfecto.
Muchas gracias.

El sefior VICEPRESIDENTE (Fole Diaz): Gracias, sefiora Rivera.
Por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En Comu Podem-En Marea, tiene la
palabra el sefior Vila.

El sefior VILA GOMEZ: Gracias, presidente. Buenas tardes, sefior Hita. Por empezar por lo que ha
acabado usted, entiendo que esta de acuerdo en que si la alarma del TOWS suena la tripulacion aborta el
despegue.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Claro.

El sefior VILA GOMEZ: Por tanto, podriamos concluir que el hecho del fallo del TOWS es una de las
causas fundamentales del accidente de Spanair en 2008. (La sefora vicepresidenta, Raya Rodriguez,
ocupa la Presidencia).

Mi pregunta es como es posible que la Ciaiac, comision en el Estado espafiol que se encarga de
investigar los accidentes e incidentes de Aviacion Civil, no sea capaz de dirimir la causa por la que fall6 el
sistema de aviso TOWS cuando es fundamental para evitar el accidente.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Le respondo a lo ultimo y, si me permite, también a lo
primero.

El sefior VILA GOMEZ: Por supuesto.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Respecto a lo ultimo, no hemos sido capaces, no lo hemos
sido. Se le han hecho mil perrerias al relé, que era el principal sospechoso y, de hecho, las
recomendaciones han ido en la direccién de que se mirara al sospechoso para ver si habia algo que
mejorarle, que seguro que lo habia. Hemos hecho un analisis de posibles fallos de por qué el TOWS no
funciond y hay multitud de puntos donde un fallo simple puede dar lugar a que no funcione el TOWS. Uno
muy sencillo: basta con que no funcionen los altavoces de cabina. Llega la sefal a la cabina de aviso
del TOWS y no funcionan los altavoces; es un fallo simple y ya esta. Hay una serie de fallos simples que
pueden dar lugar a que el TOWS no funcione. Y le repito, lo siento por los técnicos sobre todo, pero en la
investigacion han sido incapaces de determinar dénde esta el fallo por el que no funcion6 el TOWS en
Barajas. ¢Donde esta? El principal sospechoso es el relé. Fabricante, mirenme el relé. Estudien la
fiabilidad del relé. Hagan algo para mejorar ese tema porque es el principal sospechoso, pero no lo hemos
podido determinar. En el Map si, fue el breaker sacado, clarisimo, pero en este caso no hemos sido
capaces.

Si me permite, me parece que ha dicho que el fallo del TOWS era un fallo esencial, algo asi ha dicho.
El informe de la Ciaiac concluye... Si me lo sé de memoria. Hay que recordar primero que el sistema TOWS
en aviones de la serie MD-82 y mas aviones con unas bases de certificacién de los afios ochenta no era
requerido en las bases de certificacion. No obstante, los fabricantes decidieron en varios modelos
introducir el sistema TOWS porque ya estaba esa propuesta de modificacion de la norma en vigor para
comentarios por los fabricantes. Y como ya estaba en vigor, ;qué opinan ustedes si ponemos un sistema
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obligatorio critico esencial? Como estaba eso en vigor, los dias del disefio de los MD y mas aviones el
fabricante, en este caso Boeing, dijo: yo lo voy a meter, pero lo voy a meter no como un sistema critico
esencial, lo voy a meter como un sistema de back up para las tripulaciones, de ayuda a las tripulaciones.
Si no lo metiera, no pasaria nada, mis bases de certificacion certificarian el avién, pero yo lo voy a meter
como un sistema de ayuda a la tripulacion.

En el informe de la Ciaiac lo que concluye es lo siguiente: las causas del accidente fueron las causas
y como factor contribuyente esta el que no funcionase el TOWS, que, si hubiera funcionado, no hubiera
pasado el accidente, como se comentaba antes.

El sefior VILA GOMEZ: Por tanto, fue un factor determinante.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Contribuyente. No, perddn...

El sefior VILA GOMEZ: Si el TOWS funciona y no se despega es determinante para que pase el
accidente.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Perdén, también tengo reglamentado las palabras que tengo
que utilizar. Son las causas probables del accidente —una definicidon por ley— y los factores contribuyentes,
también los tengo. Entonces, o son causas probables o son factores contribuyentes. No pueden ser otra
cosa. Perdoneme.

El sefior VILA GOMEZ: Vale, pero en su opinién personal si una alarma no funciona y porque no
funciona esa alarma se produce el despegue y el avidn se estrella y si llega a haber funcionado esa
alarma no se hubiese producido el despegue...

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Evidente.

El sefior VILA GOMEZ: Es un factor determinante para el accidente.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Factor contribuyente en el accidente, que es la palabra que
me dejan utilizar.

El sefior VILA GOMEZ: Vale, pero le he entendido.

Le hacia esta pregunta de cdmo era posible que la comisidon encargada de investigar los accidentes
no fuera capaz de dilucidar o dirimir la causa por la cual fallé el TOWS en tanto que causa contribuyente
—determinante para mi y contribuyente en su terminologia—, si no tiene que ver con una cosa en la que
he insistido antes que la OACI en 2010 a usted, con lo que ha dicho aqui, le contradice y me explico.
La OACI en 2010 le hace una auditoria a Espaia sobre el sistema de operacién aérea y una de las cosas
que le critica a la Ciaiac es que sus técnicos, sus investigadores no estan bien formados porque no han
recibido el cursillo basico de investigacion entre otras cosas. 4 No tendra que ver esto con el hecho de no
haber sido capaces de determinar la causa del fallo del TOWS?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): En absoluto.

El sefior VILA GOMEZ: De acuerdo.
¢ Podria usted indicarme qué tiempo establece la OACI como adecuado para que las autoridades de
investigacion de accidentes emitan un informe con recomendaciones de seguridad?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No emiten ninguno, no dice nada. Porque es que las
investigaciones de seguridad pueden llevarte tres afos, como nos llevo esta, o diez minutos. Es que
depende de la gravedad y de todo lo que hay involucrado alrededor: el avion, el trafico aéreo, el
aeropuerto... Depende del tipo de accidente, de la investigacién que tengas que hacer y de las dificultades
de la misma, el tiempo es mas o menos largo. Que yo recuerde, la OACI no establece limites. Si acaso,
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lo que dice es que se debe terminar el informe lo antes posible, por una razén fundamental, que no me la
tiene que decir nadie, y es que cuanto antes se emita el informe y las recomendaciones, mas segura es
la aviacion. Esta en la mente de todas las autoridades hacerlo cuanto antes. Me acuerdo de haber luchado
personalmente para sacarlo cuanto antes.

El sefior VILA GOMEZ: La OACI establece un afio. Es verdad que no lo establece como obligatorio,
pero si que recomienda que se publiquen los informes de las investigaciones en un afio. Mi pregunta es
por qué la Ciaiac tardé tres —no es un afo y medio, son tres— en una tragedia casi sin precedentes en
Espafia, con 154 victimas mortales.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Mucha de la culpa era que no disponiamos del relé, que no
lo teniamos en nuestras manos. El relé estaba en poder judicial, y no es que le quiera echar la culpa...

El sefior VILA GOMEZ: ; Tardé tres afios porque tenia la custodia del relé el juzgado?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Claro, tenia la custodia y, al final, nos lo cedieron. Fueron
todos al INTA, finalmente.

El sefior VILA GOMEZ: ; Tampoco tiene que ver con la critica que hace la OACI en 2010 a Espafia,
en la cual dice que hay diez puestos vacantes?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): En mi opinién, no tiene nada que ver.

El sefior VILA GOMEZ: La OACI dice en 2010 que la Ciaiac tiene diez puestos vacantes para
investigadores y otro personal técnico de su organizacion. La limitacion del numero de investigadores en
la Ciaiac ha afectado para cumplir todas sus tareas de manera efectiva y eficaz, en particular respecto a
la conclusién de los informes de investigacién. Esto dice la OACI. ; Usted cree que no tiene nada que ver
con el hecho de que se tardara tres afios en sacar el informe del accidente de 20087

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): En este caso no. Le digo que con los trece que habia
cuando yo entré eran pocos y teniamos autorizacion del ministerio de diez. Pero todavia nos faltan dos y
no hay forma de convencer a la gente de que se venga a trabajar con nosotros. Prefieren irse a otro lado,
por hablar claramente. Hemos conseguido a ocho. En aquel entonces nos faltaban diez, porque tenemos
trece. La OACI detectd eso y dijo que teniamos aprobado por el ministerio las vacantes y nos pidieron que
buscaramos una recomendacioén. Lo hicimos. Habia que convencer a la gente, porque no quieren venir a
trabajar con nosotros y prefieren irse a otro lado.

El sefior VILA GOMEZ: Desde que la OACI descubre este agujero negro en la seguridad, ¢cuanto
tiempo pasa hasta que se contrata a mas?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES DE
AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ya estan contratados todos, ya el punto esta cerrado, pero insisto
en que eso no fue un factor para que tardasemos en la investigacion, porque metimos a cuarenta personas.

El sefior VILA GOMEZ: Perdéneme, pero me parece una justificacién cogida con pinzas el hecho de
que fuera porque el juzgado tenia el relé.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Entre otras cosas.

El sefior VILA GOMEZ: ; Qué otras cosas? Si no es que faltaban investigadores, ¢qué otras cosas
fueron?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Pues la recopilacion de manuales, la recopilacion de
instrucciones a los operadores, todo lo que hay alrededor del informe.
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El sefior VILA GOMEZ: Vale.

Usted conoce el incidente grave del 5 de junio en el aeropuerto de Lanzarote de un MD-83, de Mapjet,
como ya ha dicho, que despegd sin la configuracion adecuada y casi se estrella con edificios colindantes.
¢ Sabe cuando se publicé el informe técnico de la Ciaiac de ese incidente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Yo creo que esta publicado.

El sefior VILA GOMEZ: ;Pero sabe cuando se public6?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, pero lo podemos buscar y se lo puedo dar.

El sefior VILA GOMEZ: E| 28 de octubre de 2009 se publicé, es decir, dos afios y cuatro meses
después del accidente. Otra vez se vuelve a incumplir la recomendacion de la Ciaiac. Usted no pertenecia
a la Ciaiac aun, pero se vuelve a incumplir.  Cree que tienen relacién ambos sucesos?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior VILA GOMEZ: ; No tienen relacién ambos sucesos, el incidente de Lanzarote y el accidente
de 2008 en Barajas?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Que uno sea consecuencia del otro, no.

El sefior VILA GOMEZ: No, que si tienen relacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Tienen relacién. De los tres eventos que tienen que suceder
para que se produzca el accidente, dos estan presentes. Uno es comun en los dos y es la no configuracion
para el despegue del aeroplano. En el hecho de que no suene el TOWS con causas diferentes, una es
sacar el breaker K-33 en el Map, error de mantenimiento, y desgraciadamente en Spanair no lo sabemos;
todos los técnicos estan frustrados por no saberlo. Esos son los dos primeros, y el tercero es diferente en
ambos; esa es la conexion que tienen. En el primero la tripulacidn reconocié el vuelo en pérdida, reconocio
la pérdida y la recuperd, y en el otro no reconocio el vuelo en pérdida, creyd que habia fallo de motor y las
acciones que llevaron a cabo agravaron aun mas el vuelo en pérdida. Esa es la conexion.

El sefior VILA GOMEZ: La relacién se establece en una mala configuracién de despegue y fallo
del TOWS.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Eso es, por dos causas diferentes.

El sefior VILA GOMEZ: ;Fue usted uno de los participantes en la reunién que el piloto americano
James Hudspeth, que era el jefe de operaciones de Mapjet, mantuvo en la Ciaiac para advertirles de las
catastroficas consecuencias del fallo de la anulacion del TOWS y de las causas que esto podia producir?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): A mi no me consta. No tengo idea de lo que me habla.

El sefior VILA GOMEZ: ;Sabe con quién tuvo esa reunion el sefior Hudspeth?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ;Quién era este hombre?

El sefior VILA GOMEZ: El jefe de operaciones de la compafia Mapjet, que hizo una investigacion
después del incidente de Lanzarote, en 2007, y cuando concluyo la investigacion él afirma que fue a la
Ciaiac, donde tuvo una reunioén con tres personas para informarles de cuales habian sido las causas del
incidente y como se podian evitar. Lo que yo le pregunto es: ; Sabe usted con quién se reunio?
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El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, esta es la primera noticia que tengo de este tema.

El sefior VILA GOMEZ: ;Cree que de haberse publicado el informe del incidente de 2007 en
Lanzarote, con sus correspondientes recomendaciones de seguridad, dentro de plazo, es decir, en un
afio, tal y como recomienda la normativa OACI, en vez de dos afios y cuatro meses después, o si se
hubieran emitido o difundido boletines urgentes de alertas de seguridad a operadores y a la Direccion
General de Aviacion Civil, se podria haber evitado la tragedia del vuelo JK 50227

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior VILA GOMEZ: ;No se podria haber evitado?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No. El accidente sucede porque al final la causa inmediata,
desafortunadamente, es que los pilotos no saben dénde estan, no saben que estan en pérdida y hacen
acciones contrarias a ello.

El sefior VILA GOMEZ: Pero, vamos a ver. Si la alarma hubiera sonado, no habrian despegado.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Cierto, no habrian despegado.

El sefior VILA GOMEZ: Por tanto, si después de 2007 se emite una alerta de seguridad diciendo que
el TOWS tiene que sonar, si o si, para que la tripulacién no despegue en caso de mala configuracion,
estaremos de acuerdo en que si eso hubiera estado el accidente se habria evitado.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Estamos de acuerdo, pero no se emitié esa recomendacién
de seguridad porque el hecho de chequear el TOWS ya estaba presente y porque en el accidente del Map
se determiné claramente que el TOWS no funciond porque hubo un error de mantenimiento y sacaron el
breaker.

El sefior VILA GOMEZ: La causa en este caso da igual.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si. No funciond.

El sefior VILA GOMEZ: Lo que yo le digo es que si se hubiera garantizado el funcionamiento
del TOWS, el accidente no se habria producido.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si; cierto.

El sefior VILA GOMEZ: ;Conoce el accidente del helicoptero de la compaiiia Helieuropa Services, SL,
en Torallola en 20027

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior VILA GOMEZ: Murieron ocho personas, cuatro pasajeros y cuatro tripulantes. El informe final
se publicé en 2006.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): ;Donde fue el accidente?

El sefior VILA GOMEZ: En Torallola, Lleida, si no me equivoco.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ah, si, si.
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El sefior VILA GOMEZ: Murieron ocho personas, cuatro pasajeros y cuatro tripulantes.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La respuesta es si. Como ha dicho Torallola...

El sefior VILA GOMEZ: ;Conoce el accidente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior VILA GOMEZ: La recomendacion final se publicé en 2006, cuatro afios después del
accidente. Es decir, estaba publicada antes del accidente de 2008 en Barajas. Conoce usted la
recomendacion 04/06 de esa investigacion?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior VILA GOMEZ: La recomendacién decia: Se recomienda a la Direcciéon General de Aviacién
Civil que precise las verificaciones necesarias para otorgar la ampliacion de la validez del certificado de
aeronavegabilidad. s Podria decirme cual era la situacion del certificado de aeronavegabilidad del avién
de Spanair JK 50227

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El avion era aeronavegable.

El sefior VILA GOMEZ: ; Tenia certificado de aeronavegabilidad?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, sefior.

El sefior VILA GOMEZ: ;Y sabe usted que estaba prorrogado por la Direccion General de Aviacién
Civil un mes?

El seﬁor,PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, sefior, de acuerdo con la instruccion circular, pero el
avion era aeronavegable.

El sefior VILA GOMEZ: Estaba prorrogado de acuerdo con una circular de la Direcciéon General de
Aviacion Civil, la 11-19B, pero esa prérroga se concedio sin hacer la inspeccion correspondiente al avién,
y eso lo reconoce el propio informe de la Ciaiac, cosa que entiendo que usted debe saber si lo conoce de
memoria. ;Y como es posible, pregunto yo, que dos anos antes de la tragedia del JK 5022 |le recomiendan
a la Direccion General de Aviacion Civil que precise las verificaciones necesarias para otorgar estas
prérrogas de certificacion de aeronavegabilidad y no volvieran a incidir en ello sabiendo que podia resultar
mortal este proceder?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La instruccién circular que hay para renovar los certificados
de aeronavegabilidad contempla, primero, la validez del certificado de un afio y luego que se pueda
ampliar la renovacion del certificado de aeronavegabilidad durante tres meses, en el que forzosamente se
tiene que hacer la inspeccion...

El sefior VILA GOMEZ: En este caso no se hizo.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, en este caso lo que se hizo fue prorrogar...

El sefior VILA GOMEZ: Sin inspeccion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, claro, es que no hay que hacer inspeccion. Si tu lo
prorrogas, haces la inspecciéon cuando vayas a hacerla. Da lo mismo que...
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El sefior VILA GOMEZ: Habia un antecedente en el cual decia a la Direccién General de Aviacién Civil
que tenia que especificar cual era el procedimiento para esos certificados de aeronavegabilidad.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El procedimiento que hay es el de validez de un afio...

El sefior VILA GOMEZ: ;Usted estd de acuerdo en que se prorroguen los certificados de
aeronavegabilidad sin hacer las revisiones a los aviones?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Es que no hay que hacer revisiones a los aviones. Me toca
hacer la ITV... No, no quiero hablar de ITV. Me toca hacer la revision del avion manana y no puedo porque
tengo programado no sé qué. Resulta que en esa revision, en esta que tocaba...

El sefior VILA GOMEZ: No estamos hablando de la ITV. Una revisidn técnica de un avion...

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, ya he quitado la palabra ITV.

El sefior VILA GOMEZ: Pues, ya que la ha dicho, la utilizo yo. Una revisién técnica de un avién no se
puede despachar asi: Como no puedo hacerla, ya la hago el mes que viene. Entiendo.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No. Sefioria, lo que le quiero decir es que toca revisar el
avion manana y resulta que yo mafiana no puedo porque tengo programados vuelos durante una semana,
entonces voy a la autoridad y digo: ; Me puedes prorrogar la inspeccion para emitir el nuevo certificado de
aeronavegabilidad? Dice: Si, de acuerdo con esta instruccion, tienes tres meses, pero en tres meses
tienes que venir, y cuando te la revise no te voy a poner la fecha de la revision, sino la fecha en la que te
tocaba y te la voy a prorrogar por otro afio.

El sefior VILA GOMEZ: ;Y usted esta de acuerdo con este proceder?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior VILA GOMEZ: ; Le parece bien?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Perfectamente.

El sefior VILA GOMEZ: Vale. ;Por qué el informe oficial de la Ciaiac no investiga a fondo la concesién
de esta prérroga que se concedio sin realizar la inspeccion técnica correspondiente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Primero, porque esta de acuerdo con la norma y, segundo,
porque no tiene nada que ver con el accidente, y solamente investigamos las causas técnicas que tienen
que ver con el accidente.

El sefior VILA GOMEZ: Podria sospecharse que, si no se investiga a fondo esta prérroga, puede
haber intencién, voluntad de ocultar responsabilidades. Por eso, le pregunto, para que nos lo aclare usted
y nos quedemos tranquilos de que no hay la voluntad del ocultamiento de responsabilidades con respecto
a la concesién de esta prérroga.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Seguro.

El sefior VILA GOMEZ: Seguro.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Seguro.
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El sefior VILA GOMEZ: ;Y puede decir usted si sabe quién emiti6 la circular 11-19B, quién la firma?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior VILA GOMEZ: ;Si?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La he visto esta mafiana.

El sefior VILA GOMEZ: ;Quién?
La sefiora VALIDO PEREZ: Pues nos lo pasa porque nosotros no lo encontramos.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Enrique Sanmarti Aulet.

El sefior VILA GOMEZ: ;Que era?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El director general de Aviacion Civil, a quien le compete el
tema. Esa es la instruccion circular por la que se prorrogan las inspecciones para renovar el certificado de
aeronavegabilidad, en donde se dice exactamente esto que le...

El sefior VILA GOMEZ: Le agradezco la respuesta y le pediria que, por favor, remitiese esa
circular 11-19B a la Mesa de la Comisién de investigacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, se la doy ahora mismo.

El sefior VILA GOMEZ: El proceder ya es cosa suya.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Aqui esta: Madrid, 26 de mayo de 2000.

El sefior VILA GOMEZ: Bien. Tras la investigacién y la publicacién del informe oficial y sus
consecuencias, ¢ podria decir qué ha aprendido sobre aquella investigacion o si ha cambiado algo en la
Ciaiac después de aquello?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, dos cosas. Una, hemos constatado que en el momento
del accidente la composicion de la Ciaiac, a pesar de que hemos comentado las carencias que teniamos,
funciono perfectamente, y estamos orgullosos de ello. La gente que participé en aquel entonces, que no
estaba yo, estan orgullosos de cémo lo hicieron, como fueron capaces de reclutar el equipo internacional
que reclutaron de cuarenta personas, pasando de trece a cuarenta, con la ayuda de todo el mundo, de
todas las instituciones involucradas. Hemos constatado que lo hicimos bien. Hemos aprendido —no me
gusta la palabra «<managear»— a controlar o dirigir equipos grandes en situaciones de emergencia grave,
severa. Hemos aprendido la experiencia sacada de como lo hicimos y cémo lo podriamos hacer mejor en
el futuro, si es que se puede hacer mejor en el futuro, que creo, repito, que en esa época, con el equipo
que teniamos, se hizo perfectamente.

El sefior VILA GOMEZ: ; Se han corregido los fallos o las no conformidades detectados por la auditoria
de la OACI sobre la vigilancia de la seguridad operacional del sistema de aviacién civil en Espafa, de julio
de 20107 Le pongo un ejemplo de uno que es de la competencia directa de la Ciaiac, que es el relativo a
la formacion de los investigadores de la Ciaiac. Y tiene otras dos preguntas asociadas: si se han detallado
en el plan de accion presentado por Espafa y si han validado las propuestas, si es que se hicieron, por
la OACI.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La respuesta es que se han corregido los seis puntos de
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discrepancia. El punto focal para el Estado espafiol es la DGAC, es decir, la auditoria no solamente es a
la Ciaiac, sino a todo el sistema espafiol. La Ciaiac tenia seis puntos. Los seis puntos estan corregidos, y
se han enviado a mi punto focal, que es la DGAC, que me los ha aprobado, y se esta pendiente de que el
Estado espafiol llame a los auditores otra vez para que me vengan a hacer la auditoria no solamente de
la Ciaiac, sino de todo el sistema.

El sefior VILA GOMEZ: ;Y cémo han mejorado lo que tiene que ver con la formacién de los
investigadores de la Ciaiac, si desde 2010, que es cuando yo he empezado a mirar los presupuestos de
la Ciaiac, no se ha aumentado ni un euro lo que se destina a formacion de investigadores?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Lo del euro...

El sefior VILA GOMEZ: En formacién, digo. Desde 2010 hasta el dia de hoy en los presupuestos de
la Ciaiac no se incrementa nada en formacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Entre otras cosas, los cursos nos los autoimpartimos. No le
quiero contradecir con que no se aumenta el presupuesto. Yo no estoy tan seguro.

El sefior VILA GOMEZ: Me vale con que me diga cémo han hecho esto de la formacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Ahora mismo. En aquel momento teniamos trece miembros
investigadores. En el momento actual tenemos dieciséis investigadores capaces de hacer investigacion,
y luego tenemos también personal de fuera. Pero le voy a hablar de los investigadores de la Ciaiac.
Tenemos en este momento dieciséis. De los dieciséis, cada persona, de acuerdo con la normativa interna
que hemos establecido desde ese momento, recibe, ha recibido y esta recibiendo cinco cursos por afio, a
quince investigadores, total, quince por cinco, setenta y cinco por afo que hemos impartido, dentro del
plan de formacion interno que tenemos. Estamos bien, estamos contentos, lo hemos manifestado asi, lo
estamos haciendo, nos ha cerrado el punto la DGAC y me lo cerrara la OACI.

El sefior VILA GOMEZ: Si me permite, dos preguntas y termino. (Denegaciones de la sefiora
vicepresidenta, Raya Rodriguez). Una pregunta y termino.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Ha superado usted pasado con mucho su tiempo y
tiene que ir concluyendo. Una ultima pregunta solamente.

El sefior VILA GOMEZ: De acuerdo. Una pregunta y termino, presidenta.
Dado que es usted el actual presidente de Ciaiac, ¢ ha propuesto o tiene previsto hacer alguna revisién
del modelo de investigacion de accidentes e incidentes graves en Espaia?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No, funciona perfectamente.

El sefior VILA GOMEZ: Gracias.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): A usted.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Gracias, sefior Vila.
Por el Grupo Parlamentario Socialista tiene la palabra el sefior Franquis.

El sefior FRANQUIS VERA: Muchas gracias, presidenta.

Bienvenido y muchas gracias, sefor Hita, por las explicaciones y la introduccion que ha trasladado a
la Comision, porque en sus respuestas ha sido claro, contundente y no deja resquicio a la duda, cosa que
es de agradecer en el asunto que estamos tratando.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Muchas gracias.
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El sefior FRANQUIS VERA: Como pasa en estos casos, al intervenir al final practicamente muchas
de las preguntas estan ya contestadas. Hemos hablado mucho de los informes de la comisién, ¢en el
ambito internacional el informe de la comision de investigacion de este accidente ha tenido alguna critica
por parte de los organismos internacionales?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Alabanzas, congratulaciones, felicitaciones, bien hecho,
bien coordinado, bien resuelto.

El informe que hace cualquier autoridad —no solamente nosotros, la Ciaiac, sino cualquiera—,
afortunada o desafortunadamente, el tema de aviacion toca al fabricante, toca al trafico aéreo, toca a las
instalaciones, toca muchisimas cosas; estan involucrados los fabricantes, que son extranjeros o no, y toca
a instituciones internacionales. La regulacion me viene, desde el anexo 13, de Estados Unidos lo hace a
través del FAA y de Europa a través de EASA, y entonces toca a organismos internacionales. Depende
del accidente, pero raro es el accidente en el que no hay uno o dos organismos internacionales.

En el caso que nos convoca hoy aqui han estado involucrados, porque les hemos mandado
recomendaciones, el NTSB, el FAA... Organismos internacionales —no voy a perder tiempo en ello— que
son participes, coautores del informe, porque el proceso de aprobacién del informe es el siguiente: la
Ciaiac hace el informe recabando informacién de estos mismos actores que hemos dicho antes. Una vez
terminado, antes de publicarlo, lo publica para comentarios y todo el mundo involucrado, de acuerdo con
el anexo 13, sabe que tiene que hacer los comentarios en el plazo mas corto posible y los emiten a la
Ciaiac. Entonces la Ciaiac los estudia, porque te dicen: modifica el parrafo tal porque resulta que no queda
claro. Llevas razén, voy a modificar el parrafo tal. Entonces, cuando se han recibido los comentarios el
informe esta listo, se hace la edicién final y se emite. Entonces todos los que han hecho comentarios son
de alguna forma coautores, coparticipes del informe. Luego lo reciben esos y otros mas. Los comentarios
que hemos recibido en este caso son todos felicitaciones y enhorabuenas por lo bien hecho que esta el
informe.

El sefior FRANQUIS VERA: Convendra conmigo que en Espafia no ha sido asi, porque ha habido
criticas al informe. Usted conocera el informe del Copac, por ejemplo.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC. (Hita Romero): Si, si.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Qué valoracion tiene del informe?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC, (Hita Romero): Si me permite le voy a contestar con algo que si tiene
mucho que ver.

Con relacion al desgraciado accidente existen tres informes. Mejor dicho, los informes realmente son
dos. Se hicieron dos informes: uno, el de la comision de investigacion, el nuestro; el otro informe fue el
informe del juzgado, el informe pericial colegiado, informe del accidente. En el nuestro no se determinan
causas; en el del érgano pericial colegiado del juzgado se determinan responsables y causas. Las causas
coinciden con las del informe de Ciaiac, y aparte los responsables. Y el tercer informe de que habla no es
un informe, tal y como figura en la portada —no es un informe, ;eh?—, es una revision independiente del
informe de la Ciaiac. O sea, que no es un informe, sino una revision independiente. Y segun figura en la
introduccién de ese informe —lo tengo aqui en amarillo—: la revisiéon independiente de seguridad
operacional del informe de la Ciaiac no representa una nueva investigacion —o sea, que no es una nueva
investigacion ni un informe—, sino un andlisis critico del texto del informe emitido por la Ciaiac. Esos son
los tres documentos que existen en relacién al tema y que yo conozco. Dos informes y una revisién
independiente. Lo conozco.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Y qué opinion tiene de esa revision independiente?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No estoy de acuerdo con ella. Ellos mismos, en el preambulo,
dicen: Como no tengo toda la informacién y no tengo acceso a los datos, el equipo independiente que ha
elaborado esta revisidén no dispone de evidencias técnicas materiales del accidente, que han quedado en
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custodia de la Ciaiac. Por lo tanto es un informe, como dice el propio texto, de un analisis critico del texto
del informe. Pero, claro, no puede entrar a hacer el informe, porque no tiene los datos, como lo reconoce.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha manifestado ante algunas preguntas que el érgano de la
comisién es absolutamente independiente, y usted lo reafirma asi. Yo creo que una de las conclusiones
que tiene que dar esta Comision es precisamente trabajar en esa direccién. Ademas usted debe saber que
el ministro comparecio la semana pasada en Comisién, y anuncié que su intencion es trabajar en el futuro
por intentar conseguir que sea mucho mas independiente la comision de investigacion. Se lo pregunto
como presidente; usted ha dicho con claridad que se considera absolutamente independiente, que usted
es elegido por el Congreso. Pero quisiera preguntarle cuales son los requisitos indispensables para
garantizar la independencia de la Comisién, ademas de que su presidente sea elegido por el Congreso.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Yo no necesito ninguno. Yo tengo un ministerio que me
proporciona el personal y me proporciona los medios materiales, el presupuesto, me lo proporciona todo.
Y me lo proporciona con una forma de actuar que tenemos, una reglamentaciéon nueva que nos hemos
dado. Hemos pasado del modelo anterior que teniamos, que era de hacer convenios, acuerdos con las
diversas entidades donde habia que pagar forzosamente, se utilizara o no se utilizara —el INTA—, a un
modelo donde el presupuesto que tengo es ilimitado —entre comillas—, dependiendo de la gravedad y de
la investigacion que yo quiera hacer. Entonces yo dependo del ministerio, el ministerio me proporciona el
personal... Un momento: no dependo del ministerio, estoy adscrito al ministerio, pero soy independiente.
¢ Qué es lo que me da el ministerio? Pues el ministerio me da el personal, me da el presupuesto, lo que
necesito me lo da, no tengo ningun problema, y dependo del Congreso, que es el que me aprueba. Yo me
debo al Congreso. Yo soy mas independiente que nadie. Me debo al Congreso y tengo la obligacién por
ley de enviarle todos los afios un informe, y tengo la obligacién de venir aqui, como he venido hoy, a dar
las explicaciones que considere mi jefe. Y no soy solo yo, todo el personal de la Ciaiac se considera
absolutamente independiente, y no recibe presiones de nadie, para nada, ni instrucciones. Tienen que
seguir los reglamentos que tenemos en Ciaiac. Soy independiente, me siento independiente y funciono
como independiente. Y no necesito mas.

El sefior FRANQUIS VERA: Vamos, lo ha dejado absolutamente claro.
Ya explico antes cuantas personas trabajan en la Comision. ¢ Hay alguna vacante en este momento?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Dos.

El sefior FRANQUIS VERA: Dos vacantes.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No quieren venir. Prefieren irse a otro sitio. Prefieren irse a
AESA porque lo prefieren, ya esta, y no hay forma de convencerlos, jmecachis en la mar! Hay que hacer
labor de zapa: vente, hombre, que estaras muy bien, etcétera.

El sefior FRANQUIS VERA: O sea, no quieren venir por lo econémico.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Por lo econémico.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Cual es la media de tiempo que tarda la Comisidn en realizar los
informes? Hemos visto que unas veces son tres afios...

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Depende. Yo llevo una temporada felicitando a los
investigadores. Cada vez que viene un informe al pleno yo felicito a los investigadores, cuando considero
que el informe lo han hecho en tiempo razonable, aunque depende de la gravedad. Hay informes que se
hacen en seis meses porque no tienen gravedad, porque son incidentes y no requieren mas, entonces les
felicito, les animo a que sigan adelante, pero hay otros en los que te dicen que les falta que les responda
no sé quién, que les ha dicho catorce veces que les dé el informe, y no sé cuantas cosas mas. Entonces

cve: DSCD-12-CI-73



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nam. 73 17 de julio de 2018 Pag. 50

yo les digo: pues dile al que sea que o te da el informe o lo cerramos. Funcionamos de la forma en que
funcionamos perfectamente dependiendo de la gravedad del tema, y la verdad es que si vemos las
estadisticas de los informes, lo que hemos hecho y lo que tenemos atrasado, yo estoy contento.

Y me ha preguntado algo sobre lo que estaba buscando la informacion: cuanto investigadores o
algo asi.

El sefior FRANQUIS VERA: Si, cuantos eran en la plantilla.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Pues mire, sabe que tenemos la secretaria, asi que esta el
secretario, que lo cuento porque tiene capacidad, le gusta y si tiene tiempo, hace funciones de investigador.
Estan el secretario y quince investigadores, ingenieros, ingenieros técnicos, jefes de laboratorio,
coordinador de prevencion... Dieciséis miembros de la secretaria con capacidad para actuar como
investigadores. Tengo vacantes dos puestos de técnico investigador, que hacia referencia a ello, y uno de
jede de técnico de laboratorio. Y en cuanto al personal externo de Senasa que tengo trabajando conmigo
en la Ciaiac, un piloto comercial, un piloto de aviacion general, un piloto de helicoptero, un ingeniero
aeronautico y un gestor aeronautico, en total cinco. A disposicion del investigador encargado en cada caso
hay cinco técnicos de mantenimiento mas de Senasa, que no hace falta mas que llamarles. Por tanto, los
que tengo —no los que puedo llamar— son los dieciséis mas quince, que suman veintiuno, y las tres
vacantes que le decia, dos de investigador y uno de jefe de laboratorio. Eso es lo que tengo ahora, y en
aquel entonces tenia trece. Hemos aumentado, hemos funcionado muy bien, yo estoy contento.

El sefior FRANQUIS VERA: Le agradezco su sinceridad cuando habla de las causas del accidente.
Dadas las nuevas tecnologias, con todos los medios que se han puesto a disposicion de la comision, me
imagino que no habra tenido problemas de medios la comision a la hora de llevar a cabo la investigacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Que va.

El sefior FRANQUIS VERA: Resulta dificilmente entendible que no se haya podido conseguir deducir
la causa por la que no llegaron a funcionar los TOWS.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Sefioria, a ver si lo explico ‘ingenierilmente’ y soy claro. Me
va a perdonar, pero todos hemos experimentado dar la luz de nuestra casa y que no funcione, luego le das
otra vez y funciona, y al dia siguiente vuelve a no funcionar, es decir, unas veces funciona y otras no
funciona; eso se debe a dos contactos. A veces por una sobrecarga de tensién los dos contactos se
quedan fundidos y soldados, y la luz ya esta encendida o apagada continuamente, aunque normalmente
queda encendida porque la corriente ha pasado por ahi. Un relé en esencia es un instrumento mecanico
que tiene la posibilidad de fallar, depende de la robustez del disefio que tenga. Por ejemplo, si me compro
un interruptor en la ferreteria de al lado me puede fallar a las mil horas, por decir algo. La fiabilidad de
todos estos componentes depende de la criticidad del sistema en donde esté, puede llegar desde 10
elevado a menos 9, que falle una vez cada mil millones de horas de vuelo, a 10 elevado a menos 6, que
es una vez cada un millon de horas de vuelo, es decir, depende de la criticidad. Me he ido por las ramas
y ya no sé qué pregunta me ha hecho, perdoneme. (Risas).

El sefior FRANQUIS VERA: Solo digo que cuesta creer que con todos los medios que se tienen y que
se han puesto en la investigacion, no se haya podido descubrir por qué fallé.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): El relé se encontré con los contactos que le he dicho, por
haber estado soldado. En un momento de la vida estuvieron soldados, y luego se desoldaron, y pueden
seguir funcionando toda la vida asi. Hicimos mil perrerias, mil investigaciones, y aun estando asi, el relé
seguia funcionando perfectamente. De verdad, sefioria, que es una frustracion, porque todos los equipos
técnicos del INTA, de todo el mundo estuvieron investigando y haciendo pruebas —vamos a quitar estos
dos cables de aqui a ver si es eso, vamos a hacer otra cosa—, pero no hubo forma de decir: tu eres el
culpable. Como comentaba antes se hizo un andlisis de fallos para ver donde podia fallar el sistema para
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que al final los pilotos no tuvieran sefial acustica de que no funcionaba, y hay mil sitios donde este fallo
simple puede dar lugar a esto. Por eso hemos hecho la recomendacién de seguridad a la FAA para que
se la dé a Boeing de que revise y mejore la fiabilidad de los componentes, tanto del relé como del
funcionamiento del TOWS, y que de alguna manera trate de evitar que esto vuelva a suceder en el futuro.

El sefior FRANQUIS VERA: Una ultima pregunta, en la que queria volver un poco a lo que decia antes
usted, sobre que no se exigid el sistema critico esencial cuando se planteé en Estados Unidos la
posibilidad de poder incorporarlo a los aviones de ese modelo.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL CIAIAC (Hita Romero): Si.

El sefior FRANQUIS VERA: Y pregunto, ¢ usted cree que no se incorporé por una razén econémica?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted lo descarta.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, lo descarto absolutamente. La normativa indicaba la
forma en que habia que hacer los disefios. Y habia el rumor de una propuesta de modificacion de la norma
para incluir algo mas, una NPA, como se la llama —no me gusta hablar con siglas—; como usted sabe,
seforia, en la aeronautica —como en todas las actividades— seguimos aprendiendo y cada vez la
normativa es mas severa y mas estricta para tratar de evitar accidentes. En ese momento se sabia que
dentro de poco iba a ser obligatorio disefiar un sistema con categoria de critico o esencial para que
pasase ese tema. Boeing dijo: yo me adelanto, voy a ponerle al avién un sistema de back up que ayude a
la tripulacion, y la tripulacion tiene que ser consciente de que ese sistema esta para que le ayude. ;Qué
es lo que pasa? Que con el tiempo el sistema ha funcionado tan bien —hay varios casos, pocos, en los
que no ha funcionado bien— que las tripulaciones estan encantadas con ese sistema, y a nadie se le ha
ocurrido decir que a eso hay que darle mas importancia, que hay que subirlo a categoria de critico esencial
para que la probabilidad de fallo sea de 10 elevado a menos 9. Eso hasta que han sucedido los accidentes,
y cuando han sucedido los accidentes, a pesar de ser un sistema de ayuda —Io que hemos comentado
aqui antes: si hubiera funcionado, no habria despegado—, visto eso, todas las autoridades —la NTSB y
los fabricantes— hemos dicho que eso hay que mejorarlo. Y en este informe se dice, que eso hay que
mejorarlo de alguna forma, para que eso no vuelva a suceder, y ahi esta.

El sefior FRANQUIS VERA: Muy bien. Muchas gracias.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Gracias, sefior Franquis.
Por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra el sefior Fole.

El sefior FOLE DIAZ: Muchas gracias, presidenta.

Gracias, sefor Hita. Deseo felicitarle por su exposicién —coincido con mis compafieros—, por la
cantidad de datos aportados, por la claridad de los mismos, lo que ha hecho que también haya muchisimas
mas preguntas, y ahora me vea limitado en cuanto a qué preguntas le hago yo. Pero, bueno, creo que
alguna puede quedarnos por ahi, y si no, mi intervencion sera util para aumentar la aclaracién sobre la
misma, que tampoco esta de mas.

El objetivo de la Comision, sefior Hita, era determinar si hay algo oculto en todo lo que es el proceso
de investigacién, buscar fallos que permitan identificar posibles deficiencias, y sobre todo prevenir
accidentes en el futuro. Usted es presidente de la Ciaiac y efectivamente el informe mas amplio y
contundente es de su comision, pero también hay otros informes que queria —ha hecho referencia a ello
también el sefior Franquis— resaltar que discrepan e incluso califican, de forma quiza un poco agresiva
desde mi punto de vista, el propio informe de la Ciaiac. En su informe se hacen setenta y ocho
conclusiones, tres o cuatro causas de los posibles accidentes, cuarenta y tres recomendaciones. Usted
ha dicho en su intervencién que incluso en este equipo multimodal de expertos de la comision habian
participado también pilotos de la Copac, expertos en algun tipo de aeronave. La Copac en su revision
califica como falsas algunas de las notas, tergiversadas algunas en veinticuatro ocasiones, u ocultas en
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treinta y ocho. Los dos informes hechos por técnicos y expertos. Nuestra postura es, ¢ por qué cree usted
que hay tanta diferencia o discrepancia entre unos informes y otros, sefior Hita, y qué opinién le merecen
a usted esas manifestaciones de ocultar informacion? Por Ultimo, ¢ cree efectivamente que siguen vigentes
todas las conclusiones y recomendaciones de su informe de la Ciaiac, una vez leidos y vistos todos los
documentos que hemos podido ver en esta Comision?

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Respondo a lo Ultimo: siguen vigentes, yo no modificaria
nada del informe que hemos hecho.

El informe del 6rgano pericial colegiado es idéntico al nuestro, solo que entra mas en responsabilidades.
No hay contradiccion alguna. En la revision independiente yo creo que es por la misma razén que indica
en la introduccién, cuando dice: No he hecho una investigacion porque no tengo los datos, porque siguen
en poder de la Ciaiac, que es quien légicamente tiene que custodiarlos. No puedo hacer otro informe
porque no tengo los datos. Entonces hago un analisis critico del texto, como dice, pero sin saber —creo
yo, €s mi opinion— el porqué de que el texto nuestro diga eso y en qué esta fundamentado. Como no
conoce las razones, porque no sabe los datos de la investigacién, por eso es la discrepancia, en mi
opinion. No creo que sea de mala fe ni nada. Han visto esta discrepancia pero no saben por qué. Si hay
una discrepancia, se le pregunta a los investigadores de la Ciaiac por qué, se ve que es por esto, y se
explica la discrepancia y ya esta, pero como eso no ha sucedido, no tiene acceso a los datos, pues por
eso es la discrepancia. Esa es mi opinion.

El sefior FOLE DIAZ: Perdone que insista al haber hecho esta pregunta, pero entiendo que somos
muy profanos en la materia, tenemos que leer un montén de documentaciéon con mucho lenguaje técnico,
cuyo funcionamiento desconocemos, y a mi particularmente me puede chocar un poco esta diferencia de
vision a la hora de estar manifestada por expertos en la materia.

Como segunda pregunta, un poco relacionada —voy a resumirla, sefior presidente, sefior Hita—,
después de escuchadas estas opiniones de expertos, visto el video de cadena de errores varias veces,
hay algunas cosas sobre las que a mi particularmente me siguen surgiendo dudas. Hay como una especie
de visién de que hay un fallo mas humano en los informes de la Ciaiac respecto a la tripulacién que no ha
asumido o revisado los listados diferentes. Leidas y escuchadas muchas de las manifestaciones de
expertos, parece que un fallo sistémico, de mantenimiento o de falta de procedimiento o de protocolos
puede estar presente. Voy a leer, resumidamente, varias de las conclusiones del informe para argumentar
que hay parte de fallo de mantenimiento, de procedimiento, de fallo sistémico. En la conclusion 4 se dice:
Los técnicos de mantenimiento atendieron al avion los dias 19 y 20, poseian licencias y habilitaciones en
vigor para hacer este tipo de inspecciones. En la numero 13 dice que las acciones de mantenimiento no
lograron solucionar el problema de la aeronave lo que, junto con la alta temperatura en el interior de la
cabina y el retraso acumulado, pudieron crear al comandante la necesidad de apresurarse —quiza sea un
poco fuerte la palabra—. La conclusion 27 dice que el sistema de aviso de configuracién de
despegue TOWS no emitié ningun aviso durante la carrera de despegue sobre la configuracién incorrecta
del avién. Continta la 28: El avién despegd con una configuracion incorrecta de flaps y slats. La nimero 61
nos dice que las acciones llevadas a cabo por el personal de mantenimiento de Spanair en Barajas para
detectar el origen del problema y solucionar el calentamiento de las ondas RAT fueron limitadas, y la MEL
se utilizé solo con el objetivo de permitir el despacho del avién. Y la ultima —68—, el personal de
mantenimiento realizé una accién incorrecta al desactivar la calefaccion de la sonda RAT, abriendo el
disyuntor Z-29 y asi poder aplicar el item 30.8 de la MEL para el despacho del avién. Efectivamente,
creemos que aqui hay una parte de mantenimiento, que puede ser humana, de falta de procedimientos de
un seguimiento determinado.

Le hago una pregunta relacionada con otra que han hecho a sus compafieros. Ha habido un informe,
ha habido conclusiones y recomendaciones, como fue el informe del MD-82 del accidente de Detroit, en
donde se hacia referencia concretamente a las listas de verificacion como herramienta esencial para
prevenir errores humanos, tema del CAWS, tema del TOWS. ;Cree que se ha dado la importancia
suficiente a estas recomendaciones?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si, si.
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El sefior FOLE DIAZ: ;Si se ha dado?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Si. Estas recomendaciones de que hay que mejorar las
listas de chequeo. No soy yo el que hace las listas de chequeo. Hay que configurar el avion para el
despegue siete veces seguidas, una detras de otra, lo cual es una tonteria, pero algo hay que hacery, de
hecho, nuestras recomendaciones van dirigidas a todos los operadores; primero, al fabricante y a las
autoridades, para que, a su vez, las autoridades las transmitan a los operadores para que mejoren las
listas de chequeo en el sentido de que traten de que esto no suceda. Y eso ha sido tenido en cuenta y yo
estoy contento. Eso ha dado fruto.

El error humano, el factor humano hay que vivir con él. Una recomendacion que hemos hecho es:
disefie usted un equipo electrénico y mecanico, lo que le dé la gana, pero tenga en cuenta el factor
humano. Si algo puede pasar —es la Ley de Murphy—, pasara.

El sefior FOLE DIAZ: Pasara.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Insistimos por todos los campos en que el factor humano
esta presente, afortunadamente, pero hay que tenerlo cada vez mas en cuenta.

El sefior FOLE DIAZ: Gracias.

Nos ha dicho anteriormente, basandose en la Circular 1119, de 26 de mayo de 2000, que se prorrogd
un mes el certificado de aeronavegabilidad y, por tanto, se prorrogoé la parada del avion, que era de un dia
y medio, para inspeccionar la documentacion y hacer inspeccion en tierra y en vuelo. ¢ Es asi también la
normativa internacional? ; No seria deseable que para ello existiese una verificaciéon que cumpliese estos
requisitos?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Yo creo que no. Vuelvo otra vez a lo de antes. Toca la
inspeccion tal dia, y tal dia toca —no me enrollo—, pero si no se puede por alguna circunstancia se
prorroga durante tres meses; se extiende y dentro de los tres meses se hace la inspeccién y ya esta. La
reglamentacion dice que se tiene que renovar el certificado de aeronavegabilidad al afio. Es lo mismo, en
mi opinidn. ¢ Por qué no un dia menos o un dia mas? Hay que hacerlo una vez al afio mas o menos. Antes
la reglamentacion dejaba dos afios o algo asi y cuando se modificé la instruccion circular —me parece que
lo pone ahi, en el preambulo— se ha modificado el periodo que habia antes a un afio. ¢ Por qué un ano?
Porque nos ha parecido bien —al sistema aeronautico— hacerlo por un ano, porque parece que es
suficiente y que asegura la seguridad del aeroplano. Ya no voy a decir lo de un dia antes. Se prorroga
durante tres meses, y alguien puede decir: tres meses es mucho; se podia haber prorrogado por una
semana. O alguien puede decir: se podia haber prorrogado por otro afio mas. Pues si. Pero la instruccion
esté asi, hecha en su momento con la informacién que se tuviera en ese momento, y para mi es perfecta.
Llega el periodo de inspeccionar el avion, no se puede y se le prorroga durante tres meses; dentro de tres
meses me lo hace y si no se lo paro o se lo autopara usted.

El sefior FOLE DIAZ: Dos ultimas preguntas relacionadas. Después de todas las recomendaciones
que ha hecho la Ciaiac, después de la aprobacion del Plan Estatal de Seguridad, el PESO, ¢ considera hoy
en dia que realmente podemos asegurar que hay mas seguridad en vuelo? ;Hay mejoras concretas y
contundentes?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Absolutamente, y somos uno de los paises, en mi opinion,
con mejor sistema de seguridad. Efectivamente, si. Y hay otra cosa que también me gustaria recalcar.
No sé los otros paises como estan, pero lo que hizo aqui a consecuencia de la atencion de victimas es
para ponernos una medalla también. La respuesta a eso es que, si, estoy contento y creo que funcionamos
muy bien.

El sefior FOLE DIAZ: Y una ultima pregunta, sefior Hita. Después de diez afios, con todo lo que se ha
analizado, con todo el seguimiento que ha hecho la asociacién de victimas, me gustaria saber qué hemos
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aprendido. Es una pregunta que hago a todos los comparecientes, pero si le meto en algin compromiso
o me dice que ya la ha contestado, aceptaré su respuesta. ; Qué hemos aprendido? ;Podria dar a esta
Comision alguna recomendacion concreta de la que pudiéramos tomar nota para hacer nuestro trabajo
final?

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero):  Recomendacion a esta Comision? ;A esta Comision? Que
nos sigan apoyando igual que lo estan haciendo hasta ahora.

El sefior FOLE DIAZ: Asi lo haremos.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Creo que ha funcionado. Como he dicho antes, hemos
constatado que lo hicimos bien. He constatado que tengo los medios para hacerlo y sé que he aprendido.
iFenémeno! No necesito nada mas. Ojala que no me suceda otro, pero estoy preparado.

Gracias.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Gracias, sefior Fole.

Agradezco la comparecencia y la presencia del sefior Hita hoy en esta Comision. (La sefiora Valido
Pérez pide la palabra).

Sefiora Valido.

La sefiora VALIDO PEREZ: Perddn, presidenta. Me gustaria hacer una solicitud al compareciente, no
es una pregunta.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Si, claro.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; Nos puede decir exactamente la fecha de publicacién de la circular 1119-B?
Tenemos la circular pero no la fecha de publicacion.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo sé, a ver si lo vemos.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): La fecha que aparece aqui es 26 de mayo de 2000.
La sefiora VALIDO PEREZ: Esa es la fecha de la firma, pero quiero la de la publicacién en el BOE.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Yo creo que eso no se publica. Yo no soy experto en leyes,
pero creo que eso no se publica.

La sefiora VALIDO PEREZ: Entonces, ;como se da a conocer a todos los actores que tienen que
trabajar con esa circular?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La Direccién General de Aviacién Civil la distribuye.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; La distribuye de manera interna?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): La distribuye a quien tiene que aplicarla, claro.

La sefiora VALIDO PEREZ: Y quienes tienen que aplicarla son los trabajadores, los inspectores,
etcétera. ;Y eso como se comunica? ¢ Por correo electronico?

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo sé.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;No lo sabe?
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El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): No lo sé. Pero si yo modifico la norma de tiempo para hacer
renovar el certificado de aeronavegabilidad, se lo tengo que decir a los que tienen que renovar un
certificado de aeronavegabilidad.

La sefiora VALIDO PEREZ: Por eso le pregunto cuél es la manera de comunicarselo.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Sefora Valido, era una peticion de informacion,
no era un segundo turno de preguntas.

Le agradezco, de nuevo, sefior Hita, su comparecencia en esta Comision.

El sefior PRESIDENTE DE LA COMISION DE INVESTIGACION DE ACCIDENTES E INCIDENTES
DE AVIACION CIVIL, CIAIAC (Hita Romero): Muchas gracias a ustedes.

La sefiora VICEPRESIDENTA (Raya Rodriguez): Se levanta la sesion.

Eran las siete y cincuenta minutos de la tarde.
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