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Se abre la sesion a las nueve de la mafiana

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

— DEL SENOR MARIN SAN ANDRES (PRESIDENTE EN FUNCIONES DE AENA CUANDO SUCEDIO
EL ACCIDENTE), PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Namero
de expediente 219/0001294).

La sefiora PRESIDENTA: Buenos dias, seforias.

Comenzamos la sesion de comparecencia de hoy. Se inicia con don Javier Marin San Andrés, director
general de AENAy presidente en funciones desde julio a octubre de 2008.

Como saben, el formato, interviene primero el compareciente 10 minutos y luego de menor a mayor
los grupos preguntan, agrupadamente o pregunta-respuesta el formato.

La comparecencia esta sujeta, es obligacion, y lo repito, por la Ley Organica 5/1984, y, por tanto, se
ha trasladado al compareciente la posibilidad de comparecer acompafnado de persona que designe y
tenemos al fondo a dos acompafantes.

Le hago saber que es la voluntad de esta presidenta salvaguardar los derechos referidos en el
articulo 1.2 de la citada ley organica y se le advierte también al compareciente la obligacién contenida en
el articulo 502.3 del Cédigo Penal de no faltar a la verdad en su testimonio.

Cuando usted quiera, sefior Marin.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Muchas gracias. Buenos dias, sefiora presidenta, sefiorias.

Comparezco ante ustedes en la Comision de Investigacidn para dar cuenta de los aspectos
relacionados con la infraestructura aeroportuaria, primero en mi calidad de director general en funciones
de AENA, no de presidente de AENA, director general de funciones de AENA en el momento del accidente,
dado que actualmente desempenio el cargo de director general del negocio regulado, también en AENA
también informaré de lo que se ha hecho en materia de seguridad operacional a lo largo de estos afios,
especialmente en Barajas, y cual es la situacion de los aeropuertos al dia de hoy, especialmente el
Aeropuerto de Madrid-Barajas.

Después de esta exposicion inicial, que intentaré ajustarme al tiempo, intentaré responder a las
preguntas, dentro de mis conocimientos y responsabilidades que quieran ustedes realizar y contribuyan
al fin de esta comision.

Adicionalmente, y procuraré dar toda la informacion posible en mi intervencién y en las preguntas
sobre los fines de la comision, si que quisiera contribuir a trasladarles mi confianza de que los aeropuertos
espafioles son muy seguros y se encuentran entre los mas seguros del mundo.

El transporte aéreo en Espana ha sido y es demasiado importante como para descuidar algo inherente
a su desarrollo, que es la seguridad, y yo, sinceramente, llevo muchos afos en el sector y creo que en
Espafia no se ha descuidado la seguridad aérea.

Antes de comenzar mi intervencién, quiero dejar constancia una vez mas de nuestro respeto a la
memoria de los fallecidos, asi como de nuestro apoyo a los supervivientes y a las familias de las victimas
del accidente para superar el dolor de una tragedia de tal magnitud. También quiero aprovechar para
recordar a los que aquel dia participaron en las labores de emergencia, contribuyendo a salvar vidas.

Voy a empezar refiriéndome a la situacién del aeropuerto de Madrid cuando ocurrieron los hechos. La
Administracién espafiola a través de AENA habia llevado a cabo un importante plan de modernizacién de
los aeropuertos, un plan que abarcoé la década de los 2000, 2000 a 2010. Entre los principales proyectos
destaca la construccion de la terminal 4 y sus dos nuevas pistas de aterrizaje y despegue, infraestructuras
que fueron puestas en servicio en 2006. Esta ampliacién, asi como la del resto de los aeropuertos
espafioles, se realizaron cumpliendo todas las normativas nacionales e internacionales relativas a la
seguridad que existian en aquellos momentos, y ademas se aplicaron a la construccién de los aeropuertos
las mas modernas tecnologias.

Se han dado muchas cifras y a ustedes no les tengo que recordar lo importante que es el transporte
aéreo para Espafia, no solamente el transporte aéreo es importante para cualquier sociedad hoy en dia,
para Espafa es especialmente importante; estamos en un extremo de Europa, tenemos dos archipiélagos
y tenemos el turismo como fuente principal de ingresos, con lo cual, Espafia ocupa en transporte aéreo
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uno de los principales puestos en el ranking por volumen de pasajeros y, por lo tanto, las infraestructuras
aeroportuarias como uno de los elementos esenciales han sido siempre esenciales. El afio pasado
pasaron 249 millones de pasajeros y esto obliga a que todos los aeropuertos cumplan con la exigente
normativa que se aplica a cada uno de los aspectos de la actividad aeroportuaria. Esta normativa, que va
mas alla de lo que Espafia pueda legislar y que se basa en estandares internacionales aprobados por
la OACI. La OACI es la Organizacion de Aviacion Civil Internacional, como ustedes saben, de la que
Espafia forma parte desde el afio 1947.

Por lo tanto, puedo afirmar dos hechos que son muy relevantes. Primero, el Aeropuerto de Madrid-
Barajas en 2008 disponia de las mas avanzadas tecnologias mundiales y se cumplian todos los requisitos
exigidos en la infraestructura para su uso por el trafico civil. Estos requisitos estaban acreditados por las
correspondientes supervisiones de la autoridad aeronautica, tanto para la pista 18R-36L, por la cual
intenté despegar el avion accidentado, como posteriormente, tras la ampliacién aeroportuaria llevada a
cabo y la construccion de las dos nuevas pistas. Y, segundo, como condicién necesaria a la puesta en
servicio de esta nueva ampliacion, el plan de emergencia del aeropuerto habia sido actualizado, adaptado
a la estructura del nuevo campo de vuelo y cumpliendo con la normativa vigente. El plan de emergencia
vigente en aquel momento fue elaborado de forma conjunta por AENA, el Ayuntamiento de Madrid, la
Comunidad de Madrid y al Delegacion de Gobierno y fue homologado por la Comision de Proteccion Civil
de la Comunidad de Madrid en febrero de 2006.

En conclusion, en la fecha del accidente las infraestructuras del Aeropuerto Madrid-Barajas cumplian
todas las normas exigibles y, dos, disponia de un plan de emergencia actualizado. Son los dos requisitos
exigibles a un gestor aeroportuario.

Como hablaré después, posteriormente ha habido un proceso de certificacion y otros requisitos
adicionales, pero que, en definitiva, se basan en el cumplimiento también de las normas de OACI.

Han pasado casi 10 afos del accidente y, sin duda, no nos vamos a olvidar, creo que nadie, pero
desde luego los que estuvimos de alguna forma cercanos, no nos vamos a olvidar. Sin embargo, 10 afos
después se han podido tener muchos datos, se han analizado las causas de lo acaecido y, desde luego,
como la OACI dice y como esta misma comision tiene por objeto, deben haber servido todos estos datos
para aprender y contribuir al desarrollo de la industria aérea.

AENA suministré a los distintos 6rganos competentes en la investigacion toda la informacién
disponible: grabaciones de video, de audio, todo lo que habia en nuestro poder se puso a disposicion de
los investigadores. Muchas de las personas también que ese dia estaban de servicio en el aeropuerto
comparecieron ante los 6rganos investigadores. Los aspectos técnicos quedaron recogidos en el informe
de la Comision de Investigacion y a nivel judicial la valoracion de las posibles responsabilidades penales
se ha efectuado en diferentes instancias, con el cierre por el Tribunal Europeo de Derechos Humanos de
Estrasburgo.

Yo no soy un experto en investigacién de accidentes, pero soy consciente de la extensa normativa
internacional que hay al respecto, asi como de la cantidad de manuales y guias de actuacion para los
investigadores publicadas por la OACI y otros organismos. Creo que la labor de investigacion de
accidentes es muy compleja y que para obtener conclusiones rigurosas es necesario analizar toda la
informacion disponible, sus interrelaciones y los diferentes factores intervinientes y que se debe contar
para ello con expertos en las diferentes disciplinas que intervienen. Por tanto, no tengo mas que remitirme
a las conclusiones obtenidas por los drganos competentes en esta materia.

En cuanto a las causas del accidente, analizadas por expertos técnicos y juridicos, no tengo nada que
aportar, ya que dichas causas fueron totalmente ajenas al gestor aeroportuario. No obstante, considero
importante resaltar que respecto a la actuacion del aeropuerto en la gestion de la emergencia, la CIAIAC
sefald literalmente que «la respuesta de los medios del aeropuerto fue muy buena y contribuyd
significativamente a salvar la vida de alguna de las victimas». La investigacion de la CIAIAC concluyd, no
obstante, con la emision de 43 recomendaciones de seguridad, de las cuales cuatro estaban dirigidas al
gestor aeroportuario, en concreto las numero 39 al 41. Estas cuatro recomendaciones fueron todas
cerradas por la propia CIAIAC, al considerar que la respuesta de AENA posteriormente a esta
recomendacion habia sido satisfactoria.

Es importante destacar la componente emocional y el impacto que una catastrofe como la de aquel
dia tiene en todas las personas que atienden una emergencia, lo que unido a la gravedad de los hechos
en si mismo, hace que la gestion de las emergencias sea una situacion muy compleja. Por ello, me
gustaria volver a agradecer a los bomberos, sefialeros, personal de servicio médico, ejecutivo de servicio,
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director del aeropuerto y en general a todas las personas que ese dia con su trabajo ayudaron sin duda a
minimizar los efectos de la catastrofe. En este grupo por supuesto incluyo la labor de los colectivos que
no siendo aeroportuarios formaban parte de las labores de emergencia, como son las fuerzas y cuerpos
de seguridad, el SUMMA 112, SAMUR, bomberos del Ayuntamiento y de la Comunidad de Madrid, asi
como la Cruz Roja, y no solo que ese dia estaban trabajando, sino a todos los voluntarios que estando
libres de servicio ese dia al enterarse de la catastrofe aérea acudieron al aeropuerto para colaborar y
prestar apoyo.

Légicamente, para AENA esto no se acabd con el exhaustivo analisis de lo acontecido el dia del
accidente. Por ello, quisiera dedicar esta segunda parte de mi intervencion a esbozar lo que se ha hecho
en el aeropuerto en materia de seguridad operacional, mas all4 del cumplimiento de las recomendaciones
que hizo la CIAIAC posteriormente al accidente.

La cultura de la mejora continua es el principio basico de funcionamiento de los profesionales
de AENA, siguiendo una estrategia proactiva para mejorar los resultados de seguridad, tal como establece
la OACI. Por ello, continuamente se viene actuando en materia de infraestructuras, de procedimientos, de
formacion y de tecnologia.

A fin de adaptarme al tiempo disponible en esta primera intervencion, me referiré solamente al proceso
de certificacion de los aeropuertos, por significar un cambio sustancial en cuanto a la garantia de seguridad
se refiere, dejando para la fase de preguntas la explicacion de otras actuaciones que se han llevado a
cabo en el aeropuerto durante estos afos.

Como decia, la guia que sirve para referencia a nivel internacional para establecer los requisitos de
disefio, de construccion, de operacion y de seguridad en todos los aeropuertos es la OACI a través de su
anexo 14. Es un documento relacionado con los aeropuertos, donde da todas las indicaciones con todas
las normativas que se deben cumplir en los aeropuertos y es un documento que existe desde el afio 1990
y que se va actualizando continuamente. Adicionalmente a este anexo 14, que ha servido de referencia a
todos los paises del mundo para construir y operar sus documentos, OACI impulsé un proceso nuevo, que
era para garantizar un cumplimiento homogéneo, no solamente en la construccién y en las normativas
fisicas, sino en el funcionamiento del aeropuerto, en los procedimientos, en el sistema de gestion, en las
garantias de calidad, en definitiva, del dia a dia, que minimizara los riesgos inherentes al transporte aéreo,
y este es el proceso de certificacion. Es un proceso lanzado a nivel mundial y que en Europa posteriormente
la Union Europea, a través de la CEAC Perddn, me voy a extender tres o cuatro minutos, pero creo que
es importante para dar una vision global antes de las preguntas puntuales. Como decia, posteriormente
Europa ha legislado en base a la legislacion de la OACI y ha habido un reglamento europeo, que es el que
ahora mismo se aplica.

¢ Qué significa la certificacién de aeropuertos? Pues, en primer lugar, el reconocimiento expreso y por
la autoridad competente de que el aeropuerto cumple con la normativa europea internacional, no
solamente la medicion de las pistas, de las anchuras, de los margenes, de las franjas, sino todo el
aeropuerto y sus procedimientos. Segundo, tema muy importante en una industria globalizada, es una
garantia para las compafiias aéreas. Las compafiias aéreas que proceden de todo el mundo, y en Espana
operan las principales compafiias, no solamente espafiolas, europeas, sino internacionales, tienen una
garantia de que con el sello de la certificacion se estan cumpliendo todos esos estandares. Ademas, se
mejora la eficiencia en la gestion, en la medida en que todos los agentes de la cadena de provision de
servicios tienen unos procedimientos Unicos, se aumentan los niveles de la actividad inspectora en el
funcionamiento, no solamente a la hora de abrir el aeropuerto, sino continuamente, etcétera. En definitiva,
se establecen barreras adicionales para evitar que se lleven a cabo riesgos inherentes a una actividad que
sin duda como medio de transporte masivo es estadisticamente la que tiene menos riesgo, pero, sin duda,
con un impacto social muy importante en la medida en que los hechos puntuales significan un nimero de
victimas muchas veces alto.

Como decia, todos los aeropuertos de AENA se han certificado, en la medida en que Espafia empezé
en 2009 este proceso, antes de que saliera el reglamento europeo algunos de los aeropuertos se
certificaron ya antes con la normativa nacional basada en la normativa de OACI, y este es el caso de
Barajas, es decir, Barajas fue el primer aeropuerto que se certificé en Espafa, se habia certificado un
helipuerto, pero el primer aeropuerto que se certificé fue el Aeropuerto de Barajas, se certificd primero con
el Real Decreto del 2009 y a continuacién, en la medida en que sali6 el reglamento europeo, se ha vuelto
a certificar. Es decir que el Aeropuerto de Barajas ha pasado una doble certificacion y, como digo, en el
afo 2011, en abril de 2011 se certific6. AESA, la Agencia Espafiola de Seguridad, es la responsable de
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otorgar este certificado y de inspeccionar el cumplimiento de la actividad. Recientemente ha hecho la
ultima inspeccién en el mes de junio.

Entre los elementos mas importantes a la hora de certificar, por supuesto, es el plan de emergencia.
El plan de emergencia es un documento consustancial con el documento de certificacion del aeropuerto.
Légicamente, los planes de emergencia se han vuelto a actualizar para poder tener este certificado y hay
una serie de cambios que se han producido, pero, en todo caso, podemos decir que los aeropuertos estan
certificados y dentro de esta certificacion estan todos los planes de emergencia de cada uno de los
aeropuertos actualizado a la normativa ultima sobre planes de emergencia.

Acabo refiriéndome a un aspecto en el que yo creo que verdaderamente si que hubo un punto de
inflexion y especialmente en Espafia, y es el de la asistencia a las victimas y familiares. Yo creo que en
este aspecto la Asociacidon de Victimas del Accidente ha tenido un papel no solamente relevante, sino
determinante, y Espaina en este momento tiene una normativa yo creo que puntera en Europa. En lo que
nos afecta a nosotros, que estamos integrados los aeropuertos en una estructura y una organizacion de
ambito superior, l6gicamente, pues cuando hay un accidente abarca muchas mas instituciones, tenemos
un responsable aeroportuario en cada uno de los aeropuertos para asistencia a victimas y familiares, el
llamado RAAV, en cada aeropuerto de AENA hay nombrado un responsable y un suplente; hemos
elaborado procedimientos de asistencia a familiares cuando el accidente aéreo tiene lugar fuera del
aeropuerto y su entorno de influencia, por ejemplo el accidente de Germanwings, que sali6é del Aeropuerto
de Barcelona, pero se produce en otro sitio, pues al final hay que dar asistencia a las victimas en el propio
aeropuerto, todo esto se ha procedimentado, se han mejorado los espacios disponibles en los aeropuertos
para la asistencia a las victimas, se han reforzado los simulacros para este tema especifico, es decir,
simulacros para asistencia a las victimas, y se tiene una participacién mucho mas activa en formacion,
seminarios, etcétera, relacionado con esto. Como digo, yo creo que Espafia, y en gran parte con el
impulso de la Asociacion de Victimas, creo que tenemos una situacién ahora mismo puntera y podremos
seguir trabajando.

Termino con esto mi intervencion, reiterando mi mas absoluto respeto y afecto para las victimas y sus
familias y quedo a su disposicion para contestar a cuantas cuestiones puedan ustedes plantear.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefior Marin.
Empezamos con los grupos. La portavoz del Grupo Mixto, sefiora Oramas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Gracias, sefiora presidenta. Gracias don Javier.

Creo que tenemos que reconsiderar en esta comision de que comparecientes que tienen mucho que
informar tuvieran limitacién de tiempo, porque es mas cémodo intervenir después los portavoces si
hubieran desarrollado, como vi que usted tenia previsto desarrollar determinadas cuestiones, que creo
que no es que no haya querido, sino que no ha podido tener el tiempo, entonces, yo después se las voy
a plantear.

Yo tuve al experiencia, fui 11 afios alcaldesa de la ciudad de La Laguna, donde ademas estaba el
Aeropuerto de Los Rodeos, que tantas incidencias tuvimos a lo largo de la historia, y tuve un huracan que
nunca en la historia, en los 100 afios ultimos o 200 habia un huracan de 260 kildmetros por hora, y tuve
las inundaciones el 31 de marzo donde murieron entre Santa Cruz-Laguna mas de 12 personas y donde
nosotros teniamos un plan de emergencia maravilloso, protocolizado, y sucedieron cosas y murio gente y
aquello nos hizo, no era un tema penal, no era un tema de cumplimiento de normas, nos hizo volcarnos a
todos en decir: ¢ Qué nos falta? ;Qué tenemos que hacer? Yo creo que la desesperacion que pueden
tener las victimas, como dice usted, el tema penal esta resuelto, el tema de tal, pero al final esto no se
puede quedar en las individualidades digan: no fue culpa mia, yo habia cumplido las normas, tal, aqui no
paso6 nada, somos los mas seguros, no hubo ninguna incidencia de seguridad. Al final los culpables son
los pilotos por sentencia judicial, esa es la verdad judicial, y a eso se atan cada uno en sus
responsabilidades. No me refiero, claramente, a usted. Y lo que nosotros queremos hoy aqui es tener la
garantia de saber que se cumple todo lo de seguridad, que aquello supuso una experiencia, porque hasta
ahora publicamente ni por responsables politicos ni por responsables técnicos ese accidente no ha
aportado, excepto en el tratamiento de victimas, que hemos sido punteras a nivel internacional gracias a
la sucesion y a nivel europeo, no ha aportado temas nuevos y un reconocimiento de que las cosas son, la
frase general es: las infraestructuras cumplian todas las normas exigibles, eso lo dijeron ayer, lo dijeron
antes de ayer, y ese es el discurso.
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Entonces, yo empiezo por lo siguiente: lo primero, ¢ quién era el presidente de AENA realmente el dia
de agosto de 20087 Porque hay un lio entre memoria de AENA, boletines oficiales, ceses de gente que no
se habia nombrado, el caso suyo, el caso de dofia Encarnacion Vivancos, el caso del presidente que ayer
se fue. ¢ Quién era realmente el presidente?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente): El
presidente era... El sistema entonces, entonces éramos un ente publico, entidad publica empresarial,
entonces, el nombramiento que se producia del primer ejecutivo era de director general, lo que pasa que
el presidente de AENA habitualmente, el propio Consejo de Administracion nombraba presidente al
director general, que habia sido nombrado por orden ministerial, el nombramiento del director general se
producia por orden ministerial, y el Consejo de Administracién de la entidad nombraba presidente al
director general.

En aquella circunstancia, que el presidente anterior, Manuel Arzuaga, dejo a primeros de julio,
aproximadamente creo recordar que era el 4 de julio cuando se produce la orden ministerial, que me
nombra a mi director general en funciones. Como era una situacion transitoria no se me nombra a
continuacion presidente del Consejo de Administracion, entonces, lo que estaba previsto en los estatutos
era que el presidente del Consejo de Administracion, que en ese caso no tenia labores ejecutivas, porque
las labores ejecutivas las tenia yo, era el mas antiguo en el Consejo, que era una persona del Consejo que
no me acuerdo ahora mismo, pero que era el mas antiguo del Consejo. Lo que pasa es que realmente
durante esos meses, fueron cuatro meses aproximadamente, hasta octubre, que ya se produjo el
nombramiento de otra directora general, y a esa directora general ya la nombraron también presidenta.

Ese fue el proceso, que es un poco...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Confuso.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Entonces, concretamente el nombramiento se produjo, si no recuerdo mal, el 4 de julio, con una orden
ministerial donde, no sé si se publico el 4 o el 6, y estuve de director general en funciones hasta octubre.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Dénde estaba usted el dia del accidente, el 20 de agosto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio6 el accidente):
Pues yo habia estado los primeros dias de agosto aqui en Madrid y habia tomado vacaciones unos dias
antes.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y cuando se reincorpord?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Pues mire, yo voy normalmente al sur, habiamos hecho un viaje corto y estaba volviendo y me llamé el
director del aeropuerto inmediatamente, todavia eran los dos o tres minutos, e inmediatamente volvi, tuve
que seguir con coche, luego pude tomar un vuelo y llegué a media tarde a Madrid.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Y queria preguntarle, aunque después voy al tema general,
que no pude exponer, la OACI pone como requisito las famosas camaras de pista, que ha sido una
discusion. ¢ Esas camaras de cabecera de pista existian, no existian?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Primero, yo le agradezco la consideracion que hace sobre la necesidad de tener tiempo, porque yo creo
que es un tema que se necesita tiempo porque es un tema complicado y un tema muy interesante, porque
todo lo que mejoremos en seguridad aérea sera bueno. Ya le adelanto que aunque hay cosas que se
conocen mas y hay cosas que se conocen menos, en la Asociacion de Victimas se ha hecho mucho, y yo
creo que bien hecho, en aeropuertos el accidente fue un antes y un después y todos mis directores de
aeropuerto, creo que a cualquier que le pregunte, no habra ido a una reunién donde se hable de seguridad
donde yo les hable del accidente de Spanair, porque son cosas que si no se viven es dificil entenderlas,
porque cuando uno habla de seguridad, habla de probabilidades, habla de riesgos, pero solamente cuando
se materializa ese riesgo es cuando uno lo ha vivido y yo desde luego no lo he olvidado y desde luego he
impulsado, si es que la cultura alguna vez es poca, que no lo es en AENA, de seguridad, el que se tomen
todos los medios, que se verifique, se revisen las cosas, y concretamente en Barajas, como en otros
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aeropuertos, pero estamos hablando de Barajas, se han hecho muchisimas cosas y luego, si quieren, yo
se lo cuento.

Con respecto a las camaras, la OACI no dice nada de obligacién de camaras, no dice nada, nada,
nada, o sea, no hay ninguna normativa con respecto a las camaras, ahora bien, las camaras son muy
utiles, las camaras son muy utiles para todo, para la operacion del aeropuerto y, por supuesto, fueron.

Barajas cuando se abri6 tenia una circunstancia excepcional positiva, es decir, en Barajas habiamos
puesto una cosa que se llama el CGA, el Centro de Gestion Aeroportuaria, que no existia en ninguin
aeropuerto espafiol, pero tampoco existia en los grandes aeropuertos europeos, lo que pasa es que en
Barajas hicimos la T4, la T4 era un terminal muy moderno, el mas moderno que se hacia en Europa y de
ese tamafio, posteriormente hicimos la T1 en Barcelona, que era también del mismo orden de magnitud,
y ahi fue el director el principal impulsor, porque es un hombre que tenia una gran experiencia en gestion
aeroportuaria, hizo un concepto que es concentrar algo que parece ldgico hoy dia, y hoy la tecnologia esta
mucho mas desarrollada, concentrar toda la informacién del aeropuerto en una sola sala, desde la
seguridad, donde hay Policia Municipal, Policia Nacional, Guardia Civil, vigilancia privada, todo el mundo
esta alli, con lo cual, la coordinacion es mucho mas sencilla, hasta todo, incluyendo la informacién que se
tiene de fuera. Y con la ampliacién se instalaron, habia camaras, pero el dia del accidente habria 4000
camaras, es decir, habia 4000 camaras en Barajas. Con lo cual, la informacién que tenemos hoy del
accidente es mucho mayor de la que tendriamos desde luego si hubiera sido fuera del aeropuerto, porque
si ese avidn hubiera volado unos segundos mas probablemente habria caido en otro sitio donde el rescate
hubiera sido muchisimo mas complicado y donde probablemente no solamente hubiera victimas del
propio avion, sino victimas de fuera. Pero la realidad es que cay6 dentro del aeropuerto y tenemos
muchisima informacién. Y yo creo que la informacion de las camaras...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero yo le he hecho otra pregunta.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si, pero se la he contestado. OACI no indica...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No, le he preguntado si en el momento del accidente
existian o no existian camaras en la cabecera de pista.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Lo que pasa es que creo que habia dos camaras que no existian, pero no existian dos camaras, pero eso
no significa que no se viera la zona de las pistas

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Yo no le estoy preguntando, otra vez, lo que le preguntaba
es si existian o no existian las camaras de cabecera de pista.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si, si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Existian?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si, si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y por qué se negé en el juzgado?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
No, porque, a ver, a mi lo que me han..., yo no vigilo las camaras, pero bueno, la informacién que me
han dado es que habia, no sé si una o dos camaras, mirando hacia el norte, en la esquina derecha, que
no son las Unicas, que si hubieran estado instaladas hubieran visto esa parte, porque hay grabaciones
que se entregaron al juzgado de toda la zona y de toda la duracion de la emergencia, o sea, informacion
visual hay muchisima. Pero esas dos camaras concretamente habian sido desinstaladas porque eran
camaras antiguas y en un momento dado alguien considerd que si estaban. Y esa es la explicacion de
las camaras.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Estaban desinstaladas.
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Pero
antes del accidente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bien, pero lo que estoy preguntando es eso.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
pero conviene dar la informacién global porque, si no, podemos dar una informacion parcial.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ¢ Por qué se tardd cuatro afios en corregir y poner el puente
del riachuelo, en el 2012, del 2008 al 2012, cuando se vio cémo habia sucedido todo?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Hablo del riachuelo en general, si me permite...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No, es que yo quiero hacerle las preguntas concretas, si no
le importa.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, yo se la voy a intentar contestar concreta.

El riachuelo cumplia todas las normas de seguridad, el riachuelo estaba en una zona donde podia
estar y no incumplia ninguna norma de seguridad, y esto es muy importante porque tenemos que tener en
cuenta que lo importante en transporte aéreo es el cumplimiento de las normas, porque ademas tenemos
la suerte de que en el transporte aéreo las normas las hacen expertos a nivel mundial y tenemos la
ventaja de que como es muy complicado el transporte aéreo, hay que saber de aviones, de pilotos, de
pistas...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero, vamos a ver, después del accidente se considera que
cuatro afos después se hace esa obra y se hace esa obra porque se considera necesario. Lo unico que
le pregunto es por qué se tardé cuatro afios.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, porque, uno, no incumplia ninguna normativa y en el momento en que se hicieron otra serie de
actuaciones, por los técnicos responsables de eso se consider6 que en ese momento se harian los
puentes, como se hicieron durante los otros afios muchas cosas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero se da cuenta la diferencia entre cumplir la normativa
y aprender de las experiencias.

Entonces, le quiero hacer otra pregunta, ya para las dos cosas que...

Usted ha aclarado que el afio 2008 Barajas no estaba certificada, que se certificod en 2009 y 2011. Y
yo lo que lee quiero preguntar, usted dice que las 43 recomendaciones que se dieron, cuatro solo fueron
al gestor, de la 39 a la 41, y entonces yo quiero saber, como no ha podido usted exponerlo en su primera
exposicion, cuales fueron y cuando se implementaron, o sea, que nos cuente especificamente de la 39 a
la 41 qué recomendaciones se dieron al gestor, que usted dice que solo son estas cuatro, y cuando se
implementaron.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Pues mire, la recomendacion 38/11 solicitaba, la leo literal: «Se recomienda a Aeropuertos Espanoles que
realice una evaluacion de la necesidad de seguir manteniendo la valla interna que rodea la pista 36L, y si
asi resulta, se lleven a cabo modificaciones en dicha valla para asegurar un acceso mas expedito a todas
las zonas del aeropuerto situadas mas alla». Esta recomendacion se cerré en el Pleno de la CIAIAC el dia
15 de diciembre de 2011. Habia una serie de razones que los expertos juzgaron que eran las que
justificaban que esa valla estuviera, que era una valla que era de antes de la ampliacion y, posteriormente,
esta valla se elimind y se cerr6 esta recomendacion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;En el 2012 entonces?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
en el 2011 se cerré por parte de la CIAIAC, con lo cual, yo creo que la valla probablemente se quitaria a
principios del 2011.
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Recuerdo la recomendacién, que evaluara la necesidad.

Segundo, recomendacion 39/11. «Asistencia del servicio de incendios por parte de torre. Se
recomienda a Aeropuertos Espafoles y Navegacion Aérea que se intensifiquen las labores a prestar por
el personal de control de torre en los casos de accidentes que se produzcan en los aeropuertos en lo
referente a la asistencia a los Servicios de Salvamento y Extincidon de Incendios». Dicha recomendacion
se cerr6 en el Pleno de la CIAIAC del dia , no tengo aqui el dia, pero, en todo caso, el documento aportado
y el documento que se hizo, y yo creo que en la comparecencia de la directora de Navegacion Aérea de
entonces, fue un procedimiento de actuacion de Navegacion Aérea, hoy dia no es parte de AENA,
procedimiento de actuacion de Navegacion Aérea en caso de accidente de fecha 4 de octubre del 2010.

Quiere decirle que para entender...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Sigame diciendo las cuatro. Es para el argumentario.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
pero déjeme que yo le responda. Si no me deja que le responda, no van a tener los ciudadanos una
informacion concreta.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Le quiero decir, después me podra dar explicaciones, pero
yo tengo una limitacién y quiero determinado un tema argumentario.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
no tengo ninguna prisa.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Entonces, estamos con dos, quedan otras dos.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bien. Quiero decirle que yo no tengo prisa de todas formas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Yo tampoco.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
«Importancia de respetar los procesos de toma de decisiones». Esta es una recomendacién que se refiere
a que «se informe a todas las personas y colectivos involucrados en la ejecucién de los planes de
emergencia, y que no estan bajo su responsabilidad, o les instruya cuando si estén bajo su responsabilidad,
de la importancia de respetar los procesos de toma de decisiones». Bueno, pues aqui hubo instrumentos
operativas, boletines informativos, formacién a colectivos, hubo muchisimas reuniones después del
accidente, con Ayuntamiento, con Comunidad, se vio y se aprendid, no solamente en AENA, en el
Ayuntamiento y en la Comunidad de Madrid hay técnicos muy buenos de emergencias y al final todo el
mundo analizo, porque al final, cuando hay una emergencia, pasados los primeros momentos, la principal
aportacion es de medios externos, con lo cual, la colaboracién es absolutamente...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y cuando se implement4?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): Y
esto se cerrd, bueno, hubo muchas acciones, tengo una lista...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero ;mas o menos cuando se dio cumplimiento?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, se cerrd en el 2011 por parte de la CIAIAC.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y por parte de AENA?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, por parte de AENA hubo una serie de actuaciones...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;2012 también?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, 2012 no, cuando cierra la CIAIAC es porque AENA ya ha presentado las evidencias para que la CIAIAC
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evalle si esta cerrada esa recomendacion o no, es decir que el proceso es: la CIAIAC recomienda, AENA
lleva a cabo actuaciones, las explica a la CIAIAC y la CIAIAC cierra el...

Y, por ultimo, es una referida a preparacion de salvamento acuatico. Esta es una recomendacién que
sale a partir de Barajas y va orientada a toda la red, y va orientada a la red porque Espaina es un pais
donde hay muchos aeropuertos cerca del mar y puede haber rios, y entonces ahi AENA ha ido llevando
simulacros, ha ido llevando actuaciones, ha ido dando formacién también en algunos casos, como
recomendo, primeros auxilios al SSEI, y al final esta incidencia se cerrd, esta recomendacion, no un
incumplimiento normativo, una recomendacién, en octubre de 2011 y posteriormente hubo mas
aportaciones y se volvio al 2015. O sea, hubo dos momentos donde hubo una serie de actuaciones y
posteriormente se evalud la necesidad y en 2015 se volvié. Y ahora mismo se ha reforzado y se hacen
simulacros especificos con los medios autondmicos y medios locales especialistas porque al final tienen
muchos especialistas, especialmente en zonas costeras, para los planes de emergencia.

Y esas son las cuatro, si no me he saltado ninguna, son las cuatro recomendaciones. Pero eso son las
recomendaciones, luego se hicieron muchas mas cosas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Y esa es la Gltima pregunta. Yo le tenia desde el principio,
porque ademas usted habia dicho, por eso disciulpeme que antes le interrumpiera, yo no soy un fiscal
ni nada de eso, soy una diputada que tiene una limitacién de tiempo, entonces, yo en concreto lo que le
queria plantear es lo que usted no pudo explicar en la primera parte, en qué han mejorado las
emergencias en el aeropuerto y en los aeropuertos espafoles, no en normativa, sino en temas concretos
en el caso de y algunas, como la que usted ha dicho, hombre, a un ciudadano normal, a las
victimas lo que no nos parece normal es que temas que fueron detectados a raiz del Spanair, muchos
de ellos se tardara cuatro afios en implementar. ;Me entiende? Yo entiendo que usted dice que se hace
la propuesta del propio analisis, pero el reconocer que esto ha servido para mejorar porque habia cosas
manifiestamente mejorables, en otros casos culpable de que a lo mejor alguien mas hubiera muerto
0 no.

Entonces, mi ultima pregunta, por la limitaciéon de tiempo que también tengo, pero que usted ya no
tiene limitacion de tiempo, pero lo queria dejar para lo Ultimo, es no en aspectos normativos, sino en temas
concretos que podamos entender nosotros y toda la gente que nos sigue, en qué se ha mejorado después
del accidente de Spanair como un tema que no es de culpabilizaciéon de no tenerlo, sino al revés, de
mayor garantia y de saber que continuamente se van mejorando protocolos, infraestructura, que esto
sirvio para algo y sobre todo no tener la sensacion publica de esa frase: todo estaba bien y los culpables
fueron los pilotos; que yo sé que es una simplificacion, yo conozco su profesionalidad y su conocimiento
y de su equipo, pero también es importante a veces publicamente ustedes no han tenido la oportunidad
de decir esto y no quiero que nos quedemos nosotros con la sensacion, ni las victimas ni los familiares de
las victimas, de que no sirvi6 para nada.

Muchisimas gracias.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Gracias a usted.

Creo que la pregunta es muy apropiada porque al final lo que importa es... Yo creo que si aprendimos,
si aprendimos. Vamos a ver, yo quiero separar lo que es el incumplimiento normativo, que yo quiero insistir
en que es muy importante que pensemos que las normas estan bien hechas porque este es un sector
donde hay mucha economia de escala y se hacen a nivel mundial normas por gente que piensa mucho,
con lo cual, tenemos que dar por valido ese principio, es decir que los que estamos relacionados con esto
tenemos que cumplir las normas, es que, si no, empezamos a entrar en el terreno subjetivo o 1o que a mi
me parece o podia haber pasado y especulamos y yo creo que eso es muy importante, y eso pasa en los
aviones, en los aeropuertos, etcétera.

Con respecto al plan de emergencias se aprendieron muchas cosas, es decir, en los simulacros ni la
formacién nada es equiparable a lo que es un accidente de verdad, nada, es decir, alli se habia hecho un
simulacro, légicamente, después de la apertura, un simulacro general, que hay que hacer cada dos afios,
pues por mucho que se simule, a la hora de la verdad intervienen unos factores emocionales y unos
factores en los accidentes, fue en ese sitio, pero miren ustedes el Aeropuerto de Madrid-Barajas, cualquier
otro aeropuerto de la red o cualquier otro aeropuerto extranjero, que hoy dia en Google se puede ver, y
vean ustedes...
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La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Usted recuerda que los canarios vivimos lo de los dos
Jumbos en Los Rodeos, que fue...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si. Bueno, y yo trabajaba en el Aeropuerto de Tenerife Sur cuando el siguiente accidente en el afio 1980.
O sea, cuando yo llegué a Tenerife, que fue mi primer trabajo, en enero de 1980, todavia se vivia, y se
vive, el accidente de los dos Jumbos y estando yo alli fue el accidente en la montafia. Por eso Espafa ha
ido aprendiendo.

Pero concretamente ahora, después del plan de emergencia se hicieron muchisimas reuniones, se
analizaron, se trabajd, se han cambiado procedimientos en el plan, se han hecho accesos, es decir, ahora
mismo, desde aquel momento se ha hecho una red de accesos para esto, para moverse, de 10 kilometros,
es decir, hay una cuadricula que se ha visto, por supuesto, se han hecho puentes, ha habido normativa
adicional, por ejemplo en las zonas, igual que yo trato de explicar que el aeropuerto, todos los aeropuertos
tienen zonas que son campo de vuelo y zonas que son propiedad del aeropuerto, pero que no hay
normativa aeronautica y que muchas veces es dificil entender, oye, ¢y por qué? No, mire usted, esa zona
podia ser de fuera del aeropuerto y, por lo tanto, no tiene ninguna obligaciéon. En esas zonas protegidas
ha habido normativa nueva y se ha hecho, por ejemplo, hay una cosa que se ha hecho en toda Espana,
que es las zonas de seguridad de extremo de pista, eso es algo que venia de la certificacion, era un
requisito europeo y eso ha habido que hacerlo en toda Espafia, donde pistas mas antiguas no la tenian,
otras mas modernas ya lo han ido teniendo, en las franjas, el alisamiento de superficies, que también se
ha hablado mucho, el alisamiento de superficies ha habido normativa nueva y ha habido inversiones en
Barajas para hacer eso en la zona donde hay que hacerlo, y se ha hecho. Es decir, en estos ultimos afios
desde el accidente yo creo que en Barajas en seguridad operacional, no mantenimientos, no cosas que
hay que hacer, habremos invertido 100 millones de euros desde el accidente. En estos proximos afios
creo, en el DORA de estos cinco aflos me parece que hay unos cuantos millones también.

Pero esa es una parte que ha ido viniendo y se ha modificado la normativa, pero en plan de emergencia
se ha introducido tecnologia, que es una de las cosas... En las camaras que usted me comentaba. Hoy
dia en las camaras hay tecnologia de tal forma que las camaras se enfocan automaticamente, no hay que
estar enfocando camaras fijas o con un operador; eso va a ayudar muchisimo porque hay un sistema
automatico. En Barajas se ha implantado un radar entre pistas para tener mucha mas informacién de los
aviones para los controladores, eso estd instalado también, sistemas de localizacién para los medios
internos y externos, de tal forma que en caso de una emergencia haya... Yo estos dias, l6gicamente, he
tenido que recordar todo esto y he hablado con los responsables de seguridad operacional de Barajas,
digo: ¢De verdad sabemos que la gente de la Comunidad, la gente del Ayuntamiento, saben...?
El aeropuerto, porque uno piensa que el aeropuerto lo conocemos los que somos del aeropuerto. Y me
decian que si, que la gente de los medios externos, de la Comunidad de Madrid, del Ayuntamiento, saben
perfectamente cémo es el aeropuerto al dia de hoy para entrar, para moverse, para todas estas cosas.

Con lo cual, yo podria darle toda la lista de cosas que se han hecho en Barajas, pero sobre todo no
porque no porque nos hayan obligado, hay algunas que son porque ha habido normativa nueva y hay
otras que son porque el equipo de Barajas en seguridad operacional, que muchos de ellos estaban alli,
seguro que el jefe de operaciones de Barajas era el jefe de los bomberos aquel dia, un magnifico
profesional, bomberos felicitados por todo el mundo, y hoy es el jefe de operaciones de Barajas. Este
sefor no ha olvidado y cada vez que yo le veo digo: no solamente lo que nos mandan, lo que consideréis
que hay que hacer.

Y, mire, yo llevo desde que empecé en Tenerife en el afio 80 en este sector. Yo creo que se le ha dado
mucha importancia y yo he tenido ministros y presidentes politicos muchos, o no politicos, ejecutivos,
nunca la seguridad aérea, nunca se ha planteado una inversion, nunca se ha planteado un requisito,
nunca se ha planteado un tema de personal que alguien haya dicho: vamos a recortar en ese tema,
porque es una sensibilidad enorme. Lo que pasa es que al final las cosas que hay que hacer o no hay que
hacer las tienen que decir los técnicos.

La sefiora PRESIDENTA: Sefior Marin, le tengo que cortar. Lleva usted casi una hora solo con una de
las comparecientes y quedan seis.

Les recuerdo a los portavoces y al compareciente que quien ordena la comparecencia es la
Presidencia y la Mesa, conforme a los protocolos y los acuerdos alcanzados, lo que se tenga por escrito.
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Se les advierte a los comparecientes antes de venir y en el proceso que los documentos que traen
pueden aportarlos para que los grupos los tengan a la vista, es decir que todo lo que esta exponiendo lo
tendran documentalmente cada uno de los portavoces. Pero insisto en que se respetan o, como dice el
compareciente, que se cumpla la ley. No es el compareciente el que marca los tiempos, es la Mesa,
insisto, conforme a los protocolos y los acuerdos que tenemos.

Gracias, sefiora Oramas.

Pasamos a Esquerra Republicana.

El sefior OLORIZ SERRA: Gracias, presidenta. Gracias, sefior Javier Marin, por su presencia.

Usted es el quinto interviniente de mas de 30 y ya empezamos a tener un poco referencia y podemos
comparar, porque es importante en una comisioén saber quién dice una cosa, si se contradice o no.

Carmen Librero lo dejé muy claro, todo el tema de pistas y de aeropuerto es AENA. Ayer Manuel
Arzuaga nos dijo: yo dejé la direccion de AENA en junio, dejé los papeles, y dejo la memoria, los papeles
y la memoria, no se acordaba de nada.

Usted es un hombre de AENA, mas de 25 afos, si no me equivoco, trabajando y, por tanto, su memoria
es imprescindible para el trabajo en AENA, sin duda, y asi lo ha demostrado, dando datos.

Primera pregunta, ;usted en aquel momento hablé con Manuel Arzuaga? Era el que en los afios
anteriores habia llevado toda la direccién de AENA, por tanto, era el responsable maximo de lo que podia
haber sucedido, usted llega, llega de vacaciones. ;No coge el teléfono y dice: oye, Manuel, que ha pasado
esto. ¢ Qué sabes? ;Lo hizo?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No.
Yo, vamos, si, si hablé con él, [6gicamente, o sea, el hecho fue muy importante, no sé si le llamé yo o me
llamé él, porque, l6gicamente, yo me habia quedado alli en julio provisional y en agosto ocurre este
evento. Pero, en fin, no, yo tenia por debajo de mi a los equipos que podian hacer algo en aquel momento,
con lo cual, yo no tenia nada que profesionalmente en aquel momento preguntarle al sefior Arzuaga,
porque, légicamente...

Como yo le decia, hasta el dia del accidente, lo importante eran dos cosas, que las infraestructuras
cumplian las normas, y el dia que se fue el sefior Arzuaga las normas estaban cumplidas, y tener el plan
de emergencia actualizado por los técnicos que participan de los diferentes organismos y aprobado por el
organismo competente, y aquello estaba. Con lo cual, hasta el dia ese probablemente yo lo que le diria a
Arzuaga es las normas y las certificaciones de las pistas del campo de vuelo estan y estan actualizadas y
tenemos un plan de emergencia. Desde luego, en aquel momento todavia no habia datos para evaluar la
parte segunda, que es la parte del plan de emergencia. Y hacia dentro del aeropuerto, l6gicamente,
estaba el director del aeropuerto, su equipo, el resto de personas de los servicios centrales de AENA'y, por
lo tanto, esa es la forma en que seguimos trabajando.

No sé si le he contestado a la...

El sefior OLORIZ SERRA: Aquellos dias, sin duda, usted habla con él...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
con él no, con...

El sefior OLORIZ SERRA: Usted ha dicho que habia hablado con Manuel Arzuaga...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
pero hubo una llamada...

El sefior OLORIZ SERRA: Que no sabia si habia telefoneado él o usted y que la pregunta era: ; Todo
esta en regla? ¢ Los papeles que usted ha dejado..., a lo mejor en aquel momento tenia memoria, dénde
estan, estan aqui, estan alla? Y usted lo reviso, sin duda. Luego hay todo un proceso judicial, hay un
proceso. Segun Manuel Arzuaga, él no sabe nada de anda de nada. ¢ En ningin momento, con el proceso
abierto, usted habla con Manuel Arzuaga y le dice: a ver como estd esto, como esta lo otro, tema
seguridad? ¢ No habla nunca mas con éI? Porque él no recuerda nada.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Hombre, yo en 10 afios claro que he hablado con él, pero, en fin, sobre este proceso, vamos a ver, en el
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momento en que ocurre un accidente de este tipo, y como fue y de esta magnitud, llega un momento
pocas horas después donde AENA ya esta fuera, toda la informacién se suministra a los juzgados, se
pone en sus manos, otra informacion se da a la Comision de Investigacion de Accidentes, la que solicitan,
y a partir de ese momento eso tiene su proceso. Y, de hecho, hubo un proceso especifico, una peticion de
imputacion, la unica que es especifica hacia AENA, que fue archivada en el Juzgado de Instruccién y
posteriormente recurrida y también denegada esa peticion de imputacion, hacia el director del aeropuerto
en relacion al plan de emergencia, y entonces, en ese proceso Arzuaga no tenia nada que ver, claro, si lo
hubieran llamado habria ido, pero en AENA hay suficientes testimonios o evidencias para justificar el
cumplimiento normativo.

El sefior OLORIZ SERRA: Es un hecho, parece demostrado, que dos personas mueren ahogadas en
el riachuelo, es un hecho demostrado que los bomberos tardan mas de 30 minutos porque su acceso es
muy dificil. ¢Usted cree que las normativas cumplian? ;Nunca usted pensd: son insuficientes? No le
paso por la cabeza: son insuficientes las normativas, han muerto dos personas?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No
sé si le he entendido bien que los bomberos tardaron 30..., la cifra, que ha dicho 30 minutos que tardaron
los bomberos. Los bomberos estaban tres minutos después. Esta en la informacién dada al juzgado y en
las cintas grabadas.

Con respecto al riachuelo, que es un tema también..., el llamado riachuelo, que es el Arroyo de la
Vega. El Arroyo de la Vega esta en una zona de las que antes me he referido, dentro del perimetro del
aeropuerto, pero fuera de las zonas de proteccién aeronautica, como hay otras muchas cosas en el
Aeropuerto de Madrid-Barajas, porque tiene 40 kildbmetros cuadrados, que sin estar en la zona de
proteccion aeronautica, estan y, como les decia antes, solamente tiene que mirar usted si ese accidente
hubiera ocurrido en cualquiera de las otras cuatro pistas a esa misma distancia de la cabecera de pista
correspondiente y veran que en un caso esta el rio Jarama, en otros casos hay un edificio de una empresa
de catering, etcétera, etcétera, y, si miran aeropuertos europeos, veran que a esa distancia de la pista hay
una serie de instalaciones o de orografia que... Con lo cual, eso es muy importante, porque esto cumplia
la normativa y, como decia antes, es muy importante saber si las cosas cumplen la normativa.

Sobre las consecuencias, sefioria, a mi es un tema que me cuesta mucho entrar, porque hablamos de
victimas y hablamos de sensibilidades, pero yo me he leido todo lo que se habla del riachuelo en el plan
de emergencia, todo, aun sabiendo que cumplia, estaba en una zona donde podia estar, me he leido todo
lo que pone. No voy a especular sobre lo que yo pienso y podia haber pasado, pero si se leen los
testimonios de la instruccion judicial, de la CIAIAC, de los testigos de Salvamento, incluso de algunas de
las victimas supervivientes, yo desde luego no deduzco que el impacto del agua fuera negativo para el
resultado final de la incidencia. Tengan ustedes en cuenta que este era un avion que despegaba, que iba
lleno de combustible y que cay6 inmediatamente, es decir, el principal elemento, mas alla de lo que es el
propio impacto, en que la causa de las victimas es la ola de calor, la explosién y el incendio. No voy a
especular, pero no solamente esta el testimonio que usted menciona, sefioria, hay otros testimonios que
conviene, por lo menos para no aseverar que el impacto fue negativo en su globalidad del arroyo.

El sefior OLORIZ SERRA: Es curioso, con esa afirmacién tan rotunda no entiendo por qué los cambios
que se han hecho en Barajas, ha habido cambios importantes, como consecuencia, pienso, de este
accidente, usted lo ha dicho, y estos cambios no han sido porque si, han sido consecuencia de limitaciones
que ustedes han observado. Esto para mi es clave. Es decir, la normativa funciond, dice, pero en cambio,
hemos hecho cambios, 2011, etcétera, por consecuencia, supongo que la normativa fue insuficiente,
porque, si fue suficiente, ¢para qué los cambios?

Es una situacién que a mi me preocupa, porque el papel no es la realidad, es decir, la realidad legal
imprescindible a veces va muy por detras de la realidad concreta y cuando tu gobiernas no aplicas solo la
legalidad, aplicas tus ojos, tu equipo e intentas dar soluciones a los problemas. Por tanto, aquello de: la
legalidad vigente fue insuficiente; lo lamentamos y hemos hecho los cambios adecuados para que no
vuelva a ocurrir. Nadie de usted lo dice, o sea, todos dicen: todo fue perfecto, pero, en cambio, estos anos
hemos hecho una serie de cambios a partir de esta realidad. Yo, la verdad, no lo entiendo.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente): Si
me da dos minutos, presidenta, porque creo que es importante, es decir, porque es que hemos hablado
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de eso antes, es decir, uno, cumplimiento normativo, absolutamente basico, segundo, vamos a analizar y
vamos a ver qué se puede hacer y qué es mejorable, o, tres, hay otras normativas. El que se hayan hecho
unos puentes en el rio, desde luego, seria especular, pensar que eso cambiaria el resultado, es decir,
bueno, simplemente se ha considerado que eso es positivo y se ha hecho. Pero, mire usted, precisamente
dice la OACI, y se ha dicho en esta comision por ustedes, que estamos aqui y que lo importante no es
tampoco solo cémo se hizo aquello, sino si aprendimos algo, es decir, y entonces, si decimos que
aprendimos le parece a usted que hemos hecho algo mal antes, si decimos que no hemos aprendido es
que no hemos hecho anda después. Mire usted, evidentemente, se analiz6 el plan de emergencia, y aun
habiendo cosas normativas, los expertos en su momento, incluso muchas de las cosas que se han hecho
no es de los expertos que hayan sugerido cambios, son normativas adicionales que han aparecido y se
han hecho, pero es que esto funciona asi, la seguridad, lo hemos repetido y lo ha repetido, dice: parece
que se repiten; no, no, es que la base de la mejora de la continuidad es el analisis continuo y la mejora vy,
por lo tanto, si se cumple la normativa, bueno, no es poco, no es poco, sefioria, que se cumpla la
normativa, que los juzgados dicen que no tenemos responsabilidad, tampoco es poco. Ahora bien, y si
ademas vemos que, aun cumpliendo la responsabilidad y cumpliendo la normativa, se puede mejorar,
bienvenido sea, y alli tenemos unos puentes.

El sefior OLORIZ SERRA: Paso por alto los juicios de valor que hace usted sobre mi intervencién.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No
era mi intencién.

El sefior OLORIZ SERRA: Usted, I6gicamente, puede interpretar lo que usted quiera. Yo solo le digo
que usted afirmaba que la normativa de seguridad era correcta y hubo una serie de consecuencias con
esta normativa de seguridad que ustedes han cambiado, por tanto, si es correcta, el cambio no tenia que
ser. Pero es igual.

Mire, no, de verdad, en estos momentos parece que hay solamente dos culpables, los pilotos y los
técnicos y ya esta. Pues no, nosotros también hemos de encontrar qué personas en aquel momento tenian
autoridad que podian haber con su autoridad limitado, al menos limitado lo que pasé en aquel dia y en
aquel momento. En el tema del aeropuerto hay unos hechos preocupantes, que era ese riachuelo, los
puntos negros que podian generar y que pudo haber afectado aquellas personas que sobreviviendo a una
situacion tremenda, pudieron no sobrevivir por estas circunstancias. Y me parece que es legitimo preguntar
esto, sobre todo a los responsables, porque ha costado muchisimo, en cinco personas y usted, saber quién
mandaba en AENA, quién mandaba en AENA en aquel momento. Es importante saberlo. Y usted dice: yo,
mandaba yo, en aquel momento mandaba yo. Pero también es correcto saber qué consecuencias tuvo el
que mandaba antes de usted para prevenir estas cosas, porque perdié la memoria y, por tanto, es
importante hacer este seguimiento. Y sera muy importante también saber otras cosas a partir de otros
comparecientes. Nuestra voluntad es esclarecer los hechos, no solamente las consecuencias, también las
causas, porque, si no esclarecemos las causas, las consecuencias pueden ser erroneas.

Una ultima pregunta. Usted habra visitado la torre norte de control del Aeropuerto de Barajas, diversa
documentacion nos dice que desde alli, desde esta torre no se ven las pistas en su totalidad, la 36L y 36R,
no se ven, no se veia en el momento del accidente, yo no sé si se ve ahora o no. jUsted puede asegurar
que se ve perfectamente, que esto es una propuesta que dicen que no es verdad saberlo?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, yo creo, ahora mismo la navegacion aérea no esta dentro de nuestras competencias, lo que se
comento el otro dia y yo he comentado hoy, ahora mismo se ha instalado un radar de supervision, desde
luego, volviendo a la normativa, la torre de control cumple todas las normativas, lo que pasa que dentro
de las mejoras se considerd que se debia poner o se podria poner, probablemente la tecnologia lo ha
permitido, un radar entre las dos pistas para tener mas informacién en la torre de control.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefior Oloriz.
Por el Grupo Parlamentario de Ciudadanos, sefior Navarro.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Muchas gracias.
Empiezo por reiterarle que el propédsito de esta comision es, efectivamente, intentar ver qué cosas
pueden mejorar se de cara al futuro, qué cosas pueden servir para ir poniendo sucesivas barreras que
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hagan los accidentes mas dificiles, como hemos comentado muchas veces con ese modelo de James
Reason.

Nos ha comentado que, efectivamente, en Google Earth se ve perfectamente ahora como es el
aeropuerto y se ve perfectamente el Arroyo de la Vega y se ve perfectamente también el Jarama, a la
derecha de la 36R, mas grande, evidentemente, que el Arroyo de la Vega. El Arroyo de la Vega, sin
embargo, esta entre las dos pistas, me ha llamado la atencién que ha dicho que esta fuera de la zona de
proteccion aeroportuaria, cuando esta entre las dos. ¢ Es asi esto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Claro. De hecho, fijese usted, la pista por la que intenté despegar este avion es una pista anterior a la
ampliacién, es una pista del afo 1998, entonces, esa zona anteriormente estaba fuera del perimetro del
aeropuerto, es decir, es cuando se amplia el aeropuerto hacia la zona de Paracuellos del Jarama y se
construyen las dos pistas paralelas cuando todo ese terreno se amplia. Por lo tanto, esa zona, ahora
cuesta mas entenderlo para el no conocedor de las normas, pero porque, al estar entre medias de las
pistas, parece que debe estar protegido por las pistas, pero perfectamente podria haber una valla y estar
fuera de las pistas y cumpliria el Aeropuerto de Barajas las mismas normas. De hecho, en el Aeropuerto
de Barajas puede haber entre pistas otra serie de infraestructura.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: En el momento de construirse la 36R, la nueva pista
que entonces no estaba, ¢ al hacer el planteamiento se valord desviar el arroyo, no sé, cubrirlo de algun
modo? ¢ Hubo razones técnicas de ingenieria o ecolégicas? No sé, ;hubo razones que aconsejaran eso
0 no se valoro?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Bueno, a ver, no era yo responsable de la construccion de aquello, pero se desvié por ejemplo el rio
Jarama, el rio Jarama se desvié en una zona, que es la que queda alli a la izquierda, que ahora se hacen
simulacros con bomberos, etcétera, y este arroyo concretamente no se valoré.

Pero yo insisto en que este arroyo esta en una zona donde, si usted mira, de las cosas que hay entre
medias de las pistas probablemente sea el obstaculo menos agresivo con respecto a la orografia y, en
todo caso, le insisto en la valoracion global del impacto del agua en el salvamento de las victimas.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Hay otros aeropuertos espafioles donde también
entre pistas haya este tipo de...?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio6 el accidente):
Bueno, entre pistas puede haber en los aeropuertos donde hay mas de una pista, claro, pero si, es decir,
ahora mismo no lo tengo en la cabeza, pero es habitual. Si estd dentro de las pistas, como es este caso,
al final favorecio6 el rescate, porque esta entre pistas, es una zona que podia no pertenecer al aeropuerto,
pero los bomberos llegaron antes que si hubiera estado fuera del perimetro. Pero, en todo caso, ya le
decia antes, el Aeropuerto de Barajas tiene una superficie que es mucho mas de la que tienen aeropuertos
mucho mas grandes en Europa, tiene 40 kildmetros cuadrados y, cumpliendo las normas, hay instalaciones,
siempre que no vulneren... Mire usted, en horizontal estan los margenes y las franjas, el ancho de la pista,
los margenes y las franjas, y en esas superficies se tienen que cumplir unos niveles de alisamiento, de
pendientes, etcétera, y a partir de ahi no. ;Y eso como se hace, esa determinacion? Pues eso lo
hace OACI en base a analisis de riesgos, donde analizan cual es la performance de los aviones, los
pilotos, los aeropuertos, el coeficiente de rozamiento, y se definen unos niveles de seguridad que no
garantizan el 100 % de la eliminacién de riesgo, y eso como en cualquier actividad, ahi inherente lo que se
trata es de minimizarlo.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Me ha dicho usted, o nos ha dicho usted y nos han
dicho los anteriores comparecientes que el aeropuerto cumplia entonces perfectamente la normativa OACI
de la Direccién General de Aviacion Civil. Es correcto, ¢,no?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Tanto cuando se abrio la pista en 1998, pero, en fin, ya nos vamos, esta pista, como las otras dos pistas,
pero cuando se abren las nuevas pistas, como las nuevas pistas afectan a todo el campo de vuelo,
porque, l6gicamente, hay unas calles de rodajes que unen todo el campo de vuelo, se certificd, y esta
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publicado en el Boletin, en el BOE, el que esa pista esta valida para el trafico civil, con, légicamente,
certificados y aportaciones del cumplimiento de cada uno de los técnicos responsables de AENA de cada
una de las areas.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: En la foto de Google Earth se ve también dénde
esta el satélite de los bomberos, que en linea recta esta muy cerca del lugar del impacto, sin embargo,
como en ese momento no existian esos accesos sobre el arroyo, tuvieron que ir, tengo entendido,
paralelos a pista y romper por dos sitios la valla para acceder, dando un rodeo.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Como le he comentado antes, los bomberos tardaron tres minutos, a los tres minutos de haber caido el
avion, y con estas cosas que se han contado sobre la activacion, etcétera, los bomberos de AENA estaban
alli. Posteriormente, entraron también los bomberos de la comunidad. Yo creo que los bomberos... A ver,
lo que pasa es que en Barajas hay tres parques de bomberos, como se ha dicho por parte de la CIAIAC,
porque es un tema que se cuestiond, los bomberos fueron, primero, habia mas bomberos ese dia de los
que tenia que haber, es decir, el plan de emergencia contemplaba, si no me equivoco, 15 bomberos mas
dos jefes de dotacion, y ese dia habia 21 bomberos mas tres jefes de dotacion.

Claro, cuando el avién aquel se accidenta, inmediatamente no se sabia el impacto, entonces, claro,
se cuestiono el que los bomberos fueron todos, fueron todos a intentar apagar el fuego. Lo que se ha
analizado después es que fue una decision correcta, porque a pesar de haber abandonado sus parques
de bomberos, fueron a donde realmente estaba la catastrofe. Por lo tanto, no todos los bomberos fueron
a la vez al aeropuerto, es decir, los primeros que fueron, ahora mismo no tengo el dato de qué parque,
pero los primeros bomberos de AENA, si no me equivoco, vamos, y esta en la informacion y en las
grabaciones enviadas al juzgado, fueron tres minutos después.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Sobre esto queria preguntarle, porque,
efectivamente, nos ha dicho lo de los tres minutos, pero hay en algunos testimonios de las victimas donde
dice que en vez de tres fueron 30. Creo que hay una de las victimas de la parte del aparato que cayo en
el arroyo, que siendo médico calculé en unos 30 minutos. No sé si esto es asi, si estaba equivocado.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
yo creo que no se refiere a los bomberos. A ver, los bomberos llegaron inmediatamente, estoy buscando
el tiempo exacto que dimos y que esta grabado, porque todo esto se graba y son tres minutos. Si no me
equivoco, el accidente fue a las casi 14:25 y a las 14:28 estaban los bomberos alli.

Lo que ha habido algun cuestionamiento es sobre la llegada de los servicios médicos, es decir que
alguna de las victimas ha considerado que los servicios médicos llegaron tarde.

En las investigaciones lo que se pone en evidencia, que ahi el primer elemento y en las investigaciones
judiciales, que el primer elemento era apagar el fuego, claro, era apagar el fuego y, de hecho, como en
cualquier emergencia, lo primero es asegurar la zona.

Pero los bomberos, tanto los internos, que, como digo, llegaron los unos, y luego el resto de los otros
parques también fueron, y también los de la Comunidad de Madrid, entraron inmediatamente y pocos
minutos después estaban alli apagando el fuego, que era lo primero que habia que hacer, porque era la
causa fundamental del impacto.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Son tres minutos desde el accidente o desde el
aviso?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, desde el accidente.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Y en tres minutos estaban apagando el fuego?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si. Si lo encuentro por aqui le voy a confirmar, pero, si no me equivoco, eran las 14:28. 14:28, bomberos
del aeropuerto confirman al CGA, que, como le decia, es este centro donde esta concentrada toda la
coordinacién, no de los controladores, sino de lo que es el aeropuerto, a las 14:28 confirman los bomberos
del aeropuerto que estan en el lugar del accidente. Si no me equivoco, el accidente fue a las 14:25. Esto
segun consta en el informe enviado al juzgado con evidencias.
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El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Cree usted que con las obras que se hicieron
posteriormente, los puentes sobre el riachuelo y eso...? O, dicho de otra manera, ¢si hubieran existido
esas obras entonces se habria mejorado el tiempo de respuesta, ya no solo de los bomberos, sino también
de los servicios médicos, que quiza fueron, efectivamente, a los que alude esa victima cuando habla de
los 30 minutos?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
creo que eso en este momento es especular sobre algo que nunca podremos saber.

El seior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Se puede asegurar que se cumplen ahora en
todos los casos los tiempos de respuesta de los servicios de emergencia a las cabeceras del aeropuerto
en caso de producirse un accidente?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Vamos a ver, durante todos estos afios, como le decia, no solamente por analisis concreto del Aeropuerto
de Barajas, sino por la normativa internacional y la certificacién, se han cambiado, por ejemplo en el caso
de bomberos hay un parque mas, pequefio, no es un cuarto parque en totalidad, se ha puesto por las
distancias tan grandes que hay en el Aeropuerto de Barajas, se ha introducido tecnologia y se han
mejorado, como le decia antes, todos los procedimientos y los mecanismos de coordinacién porque Por
ejemplo, los servicios médicos son fundamentalmente externos, es decir, en una emergencia es
el SUMMA 112 y el SAMUR los que intervienen. Y continuamente, como le decia antes, preguntaba a los
responsables y me dicen que continuamente, aparte, existen simulacros, simulacros no solamente
generales, sino simulacros parciales de determinadas cosas.

El seior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Cree usted que existia entonces y que existe
ahora correcta coordinacion entre el personal de los servicios de emergencia y el personal de torre?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio6 el accidente):
Como le decia, se hizo un procedimiento en el 2010 nuevo de coordinacion y que ya entra en la formacion
continua que reciben tanto los controladores nuevos que puedan ir a la torre o los que estan de refrescos,
como los del lado de aeropuertos que participan en la emergencia. Ese procedimiento nuevo, como
cualquier procedimiento, lleva consigo una formacion y unas practicas sobre el mismo.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Déjeme terminar con esto. ; Hubo problemas para
detectar el accidente desde la torre, es decir, retraso en la deteccion del accidente? ; Usted cree que hubo
problemas?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
creo que no. A ver, como decia antes, yo creo que tenemos muchisima informacién y nos vale para
aprender y para analizar, porque estabamos dentro de un aeropuerto y tenemos al segundo las cosas que
pasaron, pero yo creo que, ya no lo digo yo, es decir, la CIAIAC o los jueces dicen que el plan de
emergencia funciono en su globalidad muy bien.

El seior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Se sabe quién dio la alarma en la torre y en qué
momento?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Bueno, en los informes en los juzgados si esta. Yo no lo tengo por aqui, pero esta...

A ver, lo que ocurrié en paralelo es que, vamos a ver, ese avion cayo donde ustedes saben, que pasa
la Radial 2 muy cerca del aeropuerto, entonces esa Radial 2, si miran ustedes ese mismo punto hacia el
lado izquierdo de la pista en lugar de hacia la derecha, practicamente esta en al R2. Entonces, hubo una
persona que aviso al 112 y el 112 de facto supo el tema del accidente de forma inmediata.

Es verdad que una de las recomendaciones de la CIAIAC ha sido que se cambiara ese procedimiento
y se ha mejorado ese procedimiento y esta implantado desde el 2010.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ; La instalacién del radar de superficie entre las dos
pistas esta relacionado con esto?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Ayuda a tener mas visibilidad y mas informacion.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Esto es todo por mi parte.
Muchas gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefor Navarro.
Por el Grupo Confederal de Unidos Podemos-En Comu Podem-En Marea, la sefiora Valido.

La sefiora VALIDO PEREZ: Hola, buenos dias. Gracias, sefiora presidenta. Gracias, sefior Marin, por
haber venido hoy a la comparecencia.

Antes de empezar con las preguntas que tenia preparadas, creo que hay unas cuantas de ellas que
ya han salido en las intervenciones de los anteriores diputados y la diputada Oramas, y queria que por
favor nos lo aclarara porque creo que es interesante que quede claro esto, sobre todo la primera es de su
intervencion.

Dice que la certificacion del aeropuerto fue por decreto de 2009. ;O sea que el 2008 no estaba
certificado el Aeropuerto de Barajas?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente): El
sistema de aprobacién de la puesta en marcha de una pista era diferente. El proceso de certificacion que
impulsa OACI se establece a través del Real Decreto 2009 y posteriormente...

La sefiora VALIDO PEREZ: ;Y antes no habia ninguin procedimiento que certificara la calidad?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
de hecho, si, como le digo, para poder poner en marcha esas dos nuevas pistas en el 2006, que, como
digo, aunque la pista del accidente era anterior, pero en ese momento se revisa todo el campo de vuelo,
porque, légicamente, las pistas no son independientes, en ese momento se certifica internamente por
todos los responsables que se van cumpliendo todas las normativas y Aviacién Civil aprueba antes de la
puesta en servicio esa pista. Eso esta publicado en el Boletin Oficial del Estado.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; Por la Direccion General de Aviacién Civil en su momento? ¢ Y publicado?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
En aquel momento no existia la Agencia de Seguridad, hoy seria la Agencia de Seguridad, la AESA.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; Publicado en el BOE?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si, si. Hay dos resoluciones, tiene también la del afio 1998, que es sobre esta pista.

La sefiora VALIDO PEREZ: Hablando de publicaciones en el BOE, ha dicho usted que a usted le
asignaron como director...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio6 el accidente):
General en funciones.

La sefiora VALIDO PEREZ: Director en funciones por orden ministerial. ;,Qué orden ministerial fue
esa? Porque no la encontramos publicada y la hemos buscado. Hemos encontrado la de dimision o cese
del sefior Arzuaga, hemos encontrado la del nombramiento de la sefiora Vivancos y en la misma, en el
mismo acto se le dice que es a favor suyo, se le da a usted de baja, pero no encontramos su... Si la puede
hacer llegar a la Mesa, para no estar perdiendo tiempo.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Por
supuesto, si. De hecho, yo no recordaba el dia exacto y ayer...

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Pues se lo agradeceriamos, porque no la encontramos en el BOE.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Probablemente lo tenga y le pueda dar el dato de la pueda exacta. Creo recordar que es 4 o 6, me entra
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la duda si es 4 0 6 de julio. No sé qué dia se publicd, ahora bien, lo que si sé es que yo tengo la orden
ministerial.

La sefiora VALIDO PEREZ: Hablaba usted antes de que las camaras que estaban en la cabecera de
las pistas, alguien, no se sabe quién, las apagé.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No.

La sefiora VALIDO PEREZ: En el plan de emergencia aeroportuaria de AENA, en la evaluacion de
riesgos, ahi se especifica que segun datos estadisticos el mayor nimero de accidentes aéreos sucede en
las pistas, como es légico, en el despegue y en el aterrizaje, con lo cual, quiere decir que pasa en la
cabecera de la pista. Entonces, ;coémo es posible que teniendo esto en el plan de riesgos, ustedes
tuvieran apagadas las camaras de cabecera de pista?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
a ver, sobre el tema de las camaras, las camaras de cabecera de pista no estaban apagadas, es decir, las
camaras...

La sefiora VALIDO PEREZ: Dijo antes que estaban inactivas.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, que no estaban, que no habia...

La sefiora VALIDO PEREZ: ;No habia?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
vamos a ver, déjeme que le explique. En Barajas, como le digo, ese dia habria 4000 camaras, es decir,
habia 4000 camaras. Desconozco por qué algunas camaras que no eran relevantes ni para la informacion
de los controladores, porque los controladores no usan esas camaras, No pensemos que se controla en
Barajas con las camaras, esas camaras son y sirven sobre todo...

La sefiora VALIDO PEREZ: No, esas camaras para el plan de emergencia, si.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Eso es.

La sefiora VALIDO PEREZ: Para grabar todo lo que suceda durante un accidente.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Eso
es, exactamente. Entonces, para el plan de emergencia con las camaras que habia ese dia hay
informaciéon muchisima.

La sefiora VALIDO PEREZ: Si. Pero la pregunta que yo le hago, segin el plan de emergencia, en la
evaluacion de riesgo se dice, y ademas lo especifica, que una de las zonas donde mas accidentes ocurren
es en la cabecera de las pistas durante los despegues y durante los aterrizajes. Mi pregunta es: § Como
es que no habia camaras en la cabecera de pista cuando en la evaluacién de riesgos se reconoce que es
una zona sensible donde hay mucha probabilidad de que ocurran accidentes?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
pero no habia unas camaras, no es que las quitaran ese dia, no habia unas camaras y habia otras
camaras. Lo que pasa es que habia unas camaras perimetrales...

La sefiora VALIDO PEREZ: Mi pregunta es, en la cabecera... Es que la pregunta... Yo sé que habia
4000 camaras

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si habia camaras, tenemos imagenes...

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero, ;en la cabecera de pista habia camaras?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si
habia en cabecera.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;En la pista 36R y 36L?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
vamos a ver, lo que a mi me han explicado, es decir, yo voy a tratar de explicarselo lo mejor posible,
insisto, alli habia 4000 camaras, habia unas camaras que habian estado en un sito, que eran camaras
antiguas, en una instalacion anterior a una determinada renovacion de camaras, y que alguien pensoé que
podian estar y no estaban, pero habia otras camaras que grabaron todo lo que alli pasé, con lo cual...

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero no en la cabecera de pista, porque esas imagenes no estan.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Si, si.

La sefiora VALIDO PEREZ: Esas imagenes no estan de todo lo que yo he visto, de lo que hemos visto
nosotros...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, de cabecera de pista, bueno, yo ahora mismo no he visto las grabaciones, pero de toda la zona
del accidente y de la cabecera de pista, hombre, hay grabaciones de todo el accidente, precisamente...

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero no de esa zona. Bueno, vamos a sequir.

Segun dijo usted antes, los planes, los siguientes planes de emergencia que hubo después del que se
aplico en el afo 2008 y el que estaba aprobado y vigente en aquel dia, han ido corrigiendo cosas porque
han ido aprendiendo. Es que a mi me siguen generando dudas lo del riachuelo, es decir, ¢ por qué no se
ha cambiado el curso del riachuelo? ;Por qué no se ha desviado? En ese riachuelo se ahogaron dos
personas, es decir, fue un condicionante afiadido a las causas del accidente. Por qué, teniendo esta
experiencia de haberse ahogado ahi dos de los pasajeros, por qué no se ha mejorado en eso el plan de
emergencia?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, yo he intentado explicarme, que fuera de las zonas de proteccion de obstaculos, insisto, el que ese
avion cayera dentro del aeropuerto, a mi juicio favorecié las labores de rescate. Esa instalacién, en la otra
pista de la derecha hubiera sido fuera de las instalaciones y en el rio Jarama, es decir, con lo cual, hubiera
sido muchisimo mas complicado.

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero bueno, estamos en el caso de que fue en esa pista.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Pero
déjeme un momento, porque voy a afadir algunas informaciones, textos literales, en este caso de
la CIAIAC, a partir de testigos...

La sefiora VALIDO PEREZ: No, pero, espere, sefior Marin.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
pero déjeme...

La sefiora VALIDO PEREZ: No, espere, porque yo conozco también el informe de la CIAIAC ya, pero
estamos hablando ya de experiencia, me da igual lo que diga el informe.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
esta es una experiencia.

La sefiora VALIDO PEREZ: Y si se cumple, y es importante que se cumpla la normativa, pero lo que
tiene que ser son los procedimientos seguros. Independientemente de lo que diga el informe de la CIAIAC,
de si se ha cumplido, de si no se ha cumplido, quién tuvo o no causa, lo que es verdad, o sea, lo que es
real es que en ese riachuelo se ahogaron dos personas. Mi pregunta es: teniendo la experiencia de que
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en ese riachuelo en caso de accidente, como ya paso, se pueden ahogar personas, ¢por qué no se
cambia el curso del riachuelo para evitar ese peligro?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Simplemente una introduccion, no de valoraciones, sino de testigos y de informaciones entrecomilladas.
«La evacuacion de las personas que se encontraban en el cauce del arroyo, ya que fuera de alli las
victimas fueron alcanzadas por el fuego o por la onda de calor emanada de la explosion».

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero eso no contesta a lo que yo le estoy diciendo.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
hombre, si afecta.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, porque yo no le estoy dando mas importancia al riachuelo que al
incendio, que es esa es otra, yo no le estoy dando mas importancia al riachuelo que al incendio ni a que
se rompiera el avion.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
pero es que, si me permite, déjeme seguir. Hay también algun testimonio de algun superviviente que dijo:
«El Arroyo de la Vega me salvé la vida al evitar que me quemara con las llamas provocadas por la
explosién del avion». Quiero decir con eso...

La sefiora VALIDO PEREZ: Entonces, se ha hecho un balance de la gente que se salvo...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Quiero decir con eso, antes, ante la pregunta de otra sefioria, no he querido entrar en este tema porque
creo que es un tema sensible. Podras especular qué hubiera pasado, que pueda volver a ver, y es un
tema delicado, pero lo que...

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero yo no le he pedido a usted que especule, no, ni yo tampoco he
especulado, yo lo que le pregunto es..., que yo creo que es sencilla la pregunta...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Por
eso. Pero no solamente esta el tema de las dos victimas, porque eso es una informacién parcial sobre las
consecuencias, que puede llevar a llegar a una deduccidon que no es correcta si no se tiene todo, si no
entramos en las consecuencias, y dejamos las consecuencias a un lado porque, evidentemente, son
emotivas y especulativas, porque nunca sabriamos qué podra pasar, ese arroyo, se lo he explicado, es un
arroyo que esta dentro de la zona, esta fuera de la zona donde hay una proteccién aeronautica e, insisto,
en el Aeropuerto de Barajas hay zonas entre medias de las pistas donde hay un edificio de catering, que
cumple la normativa y esta mas o menos a la misma distancia, pero de otra vista, hay hasta una mina
desde el ano 60, que ya esta en desuso, entre medias de las pistas, y si usted mira aeropuertos... Por lo
tanto, no solamente esta este arroyo, hay otro arroyo, que es el Arroyo de las Zorreras, que también
cruza...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero el que preocupa aqui es el que esta entre las dos pistas.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
pero, sinceramente, seforia, yo creo que se han tomado las medidas que racionalmente los expertos han
considerado y han propuesto, que es hacer mas accesos, entre ellos los puentes, y con ello yo creo que
se ha mejorado, siguiéndose cumpliendo las normas.

La sefiora VALIDO PEREZ: La pregunta que tengo ahora es una pregunta sobre las imagenes y las
grabaciones de las comunicaciones de ese dia. ¢ Quién custodiaba en ese momento las comunicaciones
y las grabaciones de Aeropuertos Esparioles, y en concreto el de Barajas, el 20 de agosto de 20087?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, a nivel local, lo que pasa es que las informaciones se pusieron inmediatamente a nivel judicial.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, no. ;,Quién era dentro de la estructura y el organismo de Fomento...?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Bueno, a nivel del aeropuerto.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;Quién era la persona que se encargaba de custodiar, el cargo que
estaba en su funcién custodiar las imagenes y las comunicaciones de ese dia?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No
le puedo contestar la persona concreta, alguna persona del Aeropuerto de Madrid-Barajas.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bueno, no se acuerda.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no me acuerdo no, no lo sé, porque sé que una persona responsable.

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Segun las comparecencias de la semana pasada, que estuvo la
sefiora Carmen Librero, dijo que ella como directora de Navegacion de AENA, como cargo estaba en sus
funciones la custodia de esas grabaciones y de las comunicaciones de ese dia, en el momento de que se
estrellé y posteriormente una vez que se apago el fuego. La pregunta es que, si ella las custodiaba, ¢ ella
era la responsable?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): ¢ De
la parte de ella? ¢ De la parte de Navegacion Aérea?

La sefiora VALIDO PEREZ: No, de la parte de ella no, vamos a ver, segun la comparecencia de dofia
Carmen Librero...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
pero yo creo que ella se refirid a la parte de las comunicaciones de la torre de control, que es la
competencia de Navegaciéon Aérea, yo me referia en mi contestacion a la parte de la cabecera de pista,
es decir, a las camaras de video, a las comunicaciones con los bomberos, etcétera. Las de la torre de
control las custodia la Direcciéon de Navegacion Aérea, las otras se custodian a nivel del aeropuerto.
Vamos, esto se lo va a aclarar el director del aeropuerto enseguida, probablemente él mismo es el que
tiene la responsabilidad de custodiar las cintas.

La sefiora VALIDO PEREZ: Es que quisiéramos saber el responsable de esto porque casi 10 afios
después del accidente todavia cuelgan en dos medios de comunicacion, en la pagina de El Pais estan
todavia las imagenes de la camara de AENA que grabd el siniestro y en la pagina de la SER todavia estan
las grabaciones de las voces de cabina. Entonces, de alguna manera queriamos saber si usted sabia o
sabe o0 nos puede decir de qué manera se pudo filtrar a los medios estas grabaciones y estas
comunicaciones.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Pues no lo sé.

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. ; Tampoco estuvo bajo su mano ni bajo su responsabilidad las
grabaciones?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Las
grabaciones no.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;Y no sabe si las pidié el Ministerio?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): ¢ El
Ministerio? No creo. No, vamos, desde luego el Ministerio no.

Vamos a ver, a partir del dia en que ocurrio el accidente yo desde luego me encargué de que se
pusiera toda la informacion a disposicion de la CIAIAC y de los jueces y es que yo no intervine ni en la
preparacion de las..., el Aeropuerto de Barajas suministraba la informacién, les llamaron a declarar
la CIAIAC y los juzgados, dieron toda la informacion. Y le digo una cosa, yo por supuesto a los juzgados
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no me llamaron, no fui, pero a la CIAIAC, yo no he hablado en mi vida con nadie de la CIAIAC, nunca. Sé
de algunos miembros que han pasado por alli, nunca en mi vida he hablado con la CIAIAC.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bien. Entonces vamos a las grabaciones, que eran competencia de la
sefiora Carmen Librero y, por lo tanto, era subordinada suya, era directora de Navegacion Aérea.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Pero
las grabaciones de la torre.

La sefiora VALIDO PEREZ: De las comunicaciones de la torre.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
creo que usted se refiere a la grabacion aquella del avidn cuando despegaba.

La sefiora VALIDO PEREZ: Hubo varias, una era en cabina y otra en las comunicaciones que habia
desde la torre de control hacia todos, por ejemplo hacia los servicios de emergencia, a los bomberos, que
preguntaba donde se habia estrellado el avion, que, por cierto, que dijo usted que se veia bien desde la
torre y segun las grabaciones solo se veia una columna de humo y tuvo que ser un avién que en ese
momento aterrizaba quien dijo que era un avion de Spanair que se habia estrellado en la cabecera de
pista, y también usuarios de la Radial, quien llamara al 112 y el SAMUR quien llamara al CGA para
avisarles.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): En
relacion con ese tema que esta comentando, crei que se estaba refiriendo a una imagen de video de una
de las camaras. Si se refiere a las grabaciones, tenga usted en cuenta que esas grabaciones eran internas
del aeropuerto, externas del aeropuerto, con lo cual, esas grabaciones, no solamente estaban dentro del
aeropuerto, sino también fuera del aeropuerto.

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. O sea que puede haber sido alguien externo quien las filtrara.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): No
digo que haya sido, pero quiero decir que esas cintas, habra custodia de cintas por supuesto en AENA'y
habra custodia de cintas en otros intervinientes.

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Pues entonces vamos a hablar de la custodia de cintas de AENA
que se filtraron. La pregunta es: ; Ustedes iniciaron investigaciones internas para averiguar quién fue y por
qué se filtré esta cinta?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Pero, ¢ qué cinta es la que usted se refiere, la de la caida del avion?

La sefiora VALIDO PEREZ: Las grabaciones que eran cuestiones de AENA.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
creo que aquella cinta, vamos, yo no me acuerdo, de verdad, decian antes que venimos desmemoriados,
yo he procurado recordarlo todo, ese detalle de la cinta yo creo que en algin momento dado esa cinta se
decidid, no recuerdo que esa cinta se viera, es decir que era la caida del avién, no lo sé, pero,
sinceramente, no me acuerdo.

La sefiora VALIDO PEREZ: Yo hablo de las comunicaciones. Me acaba usted de decir que desde la
torre habia comunicaciones internas y comunicaciones externas.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
no tengo constancia de que se haya filtrado...

La sefiora VALIDO PEREZ: Creo que le he entendido que cualquiera que estuviera en comunicacién
externa podia haber pasado esas grabaciones. La pregunta es: A usted el juez...? Como dice que no
sabe, que no sabe si..., le he preguntado si en su momento abrieron proceso de investigacién o de
sancion o lo que haya tenido que... ¢ El juez no obligaba a AENA a que hiciera esta investigacion?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
El juzgado analizo este tema, yo siento no haberlo recordado, el juzgado lo analizé en una pieza especifica
y dijo que no fue posible determinar culpable.

La sefiora VALIDO PEREZ: En el juzgado no fue posible, pero obligaba a AENA a que hiciera la
investigacion. ¢ Ustedes la hicieron?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, la hizo el juzgado.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; El juez no obligé a AENA a hacer la investigacion?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, no, el juzgado hizo la investigacién. El juez, una vez que instruye una causa o un determinado
elemento, ya es el juez, ya pasa a mano judicial y ya, no me conozco el proceso entero, pero llamaria a
las personas responsables, las preguntaria, las preguntaria estas preguntas...

La sefiora VALIDO PEREZ: El juez, por ejemplo, a lo mejor no encontré responsable, pero desde
luego quedd demostrado que habia imagenes y grabaciones que se filtraron porque, si no, no hubiera sido
del proceso.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Pero
esas grabaciones que usted dice yo no tengo ningin dato para pensar que fueron filtraciones de AENA.
Como le digo, son comunicaciones donde hay mas gente que habla, bueno, de AENA, por lo tanto, no
tengo yo constancia de que eso fuera una filtracion de AENA. Pero lo mas importante es que el juzgado
lo analizé y aqui, yo por lo menos...

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Como directivo de AENA desde los inicios de la ampliacién del
aeropuerto, me estoy refiriendo al Plan Barajas 2000, ¢nos puede decir el desnivel que hay entre la
pista 36L y 36R cree usted que supuso un riesgo adicional para la supervivencia de las personas que se
subieron ese dia al avién, al JK 5022, o sabe por qué es el motivo porque existe ese desnivel?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Los
desniveles que hay en Barajas son los que la OACI dice que tiene que haber.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, no le estoy preguntando eso, independientemente de que cumpla o
no, ¢ usted cree que ese desnivel...? La OACI puede a lo mejor decir que cumple o no cumple, pero ante
la realidad topografica del aeropuerto, se puede ser mas seguro.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
la realidad topografica, perdone, seforia, es la que OACI analiza. De hecho, para decir el ancho que hay
que proteger, porque, en definitiva, sobre una pista asi hay que proteger una zona asi y a lo largo lo
mismo, analiza los riesgos y analiza los accidentes a nivel mundial, las probabilidades que hay de que se
salga...

La sefiora VALIDO PEREZ: Esta es la Gltima pregunta.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): ... y
en base a eso define. El que haya habido un accidente, desgraciadamente, el transporte aéreo, como
digo, estadisticamente es el mas seguro, pero cuando ocurre un accidente, lo vamos a mirar, pero eso no
puede llevarnos a pensar que debemos cambiar... Seguro que a nivel de OACI alguien ha analizado ese
impacto y habra servido para ver si se hacen un poquito mas anchas las zonas de proteccién.

La sefiora PRESIDENTA: A ver, sefior Marin, bien. La pregunta mia era: ; Cree usted que el desnivel
que hay entre esas dos pistas y que cumple con la normativa OACI, cree usted que pudo haber sido un
condicionante mas para aumentar el dafo o fue un riesgo adicional para la supervivencia de las personas
que subieron en el vuelo?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): De
verdad, el que pueda decir eso es entrar en el terreno de la especulacion. Es que yo no voy a especular,
mi obligacién es cumplir las normas y hacer que la gente las cumpla.

La sefiora VALIDO PEREZ: Me queda una mas, pero bueno.

La sefiora PRESIDENTA: Termina, sefora Valido. Esta pasada de tiempo sobradamente. Somos muy
generosos aqui en la Mesa.
Por el Grupo Parlamentario Socialista, sefior Franquis.

El sefior FRANQUIS VERA: Muchas gracias, sefiora presidenta.

Bienvenido al sefior Marin y agradecerle sus palabras y su informacién que ha dado hoy a la Comisién.

A mi me gustaria enfocar las preguntas en tres apartados. Usted asumia, como bien ha dicho, de
forma accidental la responsabilidad de la Direccién General de AENA, que hay que recordar que es una
red de aeropuertos. Y desde el punto de vista estructural de la gestién me gustaria preguntarle: la
certificacion es un proceso que se da a los aeropuertos, un proceso que acaba en la obtencion de un
certificado a nivel de aeropuerto individual, los tiene cada aeropuerto. Consciente de esto, ¢qué tipo de
supervision o control lleva AENA en toda la red, en su conjunto, para conseguir este objetivo de esta
certificacion individual de cada aeropuerto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
efectivamente, el proceso de certificacion no es AENA, el proceso de certificacion es por cada aeropuerto.
Nosotros tenemos 46 aeropuertos, de esos aeropuertos los civiles tenemos una certificacion que aplica
este reglamento y esa es la certificacion y la inspeccién que hace posteriormente la Agencia de Seguridad.
Nosotros como empresa tenemos una Direccidn de Operaciones a nivel central que supervisa que esos
certificados y que esos cumplimientos se vayan manteniendo. Yo creo que la ventaja de que seamos una
red es que no solamente estan los técnicos de seguridad operacional que hay en cada aeropuerto, sino
los técnicos que hay a nivel de servicios centrales y que ademas el aprendizaje que se produce en un
aeropuerto puede pasarse a otro aeropuerto.

Probablemente en AENA, por su configuracion, aeropuertos 250 millones de pasajeros,
seamos uno de los operadores aeroportuarios del mundo con mas personal en seguridad operacional,
tanto a nivel aeroportuario como a nivel central.

El sefior FRANQUIS VERA: La siguiente pregunta era cual es la ventaja de gestion en red, pero usted
ha contestado también a esta pregunta.

Centrandonos en el Aeropuerto de Madrid, especialmente a los planes de emergencia, por lo que he
visto desde su explicacion a lo largo de la Comisién, los bomberos del aeropuerto son esenciales en las
primeras fases de activacion de un plan de emergencia. 4 Quién decide el nimero de bomberos que tiene
que haber en cada aeropuerto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Mire,
el numero de bomberos, concretamente en este caso hay numero concreto, dotaciones que establece
la OACI. Los aeropuertos se clasifican en funcién de la dotacién de bomberos que tienen, hay una
numeracion, entonces, en funcion del nimero de bomberos hay una clasificacion de operacion de SEI, de
Servicio de Extincion de Incendios, en funcion de esa clasificacién pueden operar unos vuelos o no. En
Espana el tipo de trafico que tenemos es un volumen, trafico comercial, aviones bastante similares, con lo
cual, para poder operar los aviones que operan, tienes que tener los bomberos que dice la OACI y, por lo
tanto, no puede haber menos. Si por cualquier causa los bomberos enferman o cualquier otro motivo,
inmediatamente hay que reducir la categoria del aeropuerto y comunicarlo de forma inmediata a través de
un sistema de comunicacion internacional para el mundo aeronautico inmediatamente se dice: hemos
pasado de categoria X a categoria Y porque hay menos bomberos. Entonces, las compafiias aéreas
saben que esa reduccion de numero de bomberos se ha producido vy, por lo tanto, ellos deciden si van a
operar o no, pero, en todo caso, es inmediato.

Por lo tanto, determinadas normas de funcionamiento su alteracion lo que reduce es la operacion del
aeropuerto, pero nunca la seguridad, es decir que si el numero de bomberos relacionado con se
disminuye, se reduce la operatividad de ese aeropuerto, pero nunca los niveles de seguridad.
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El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha hablado antes que creo que las operaciones de simulacros son
cada dos afos, si no recuerdo mal su respuesta anterior. ;Se cumplia estrictamente que cada dos afos
se hacian esos simulacros en el Aeropuerto de Madrid?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
El Aeropuerto de Madrid se hizo a finales de 2006, se hubiera hecho otro en otofio de 2008, evidentemente,
el accidente fue mucho mas alla de lo que cualquier simulacro puede ensefar y lo que se establecié es un
sistema con las instituciones que participaron en la emergencia, Comunidad, Ayuntamiento, etcétera, y
unos grupos de trabajo especializados para analizar el accidente.

El sefior FRANQUIS VERA: ; Qué tipo de formacién antes del accidente recibia por parte de AENA el
personal del SEI? Hablaba usted de formacion, en concreto, hablaba usted antes de forma general, pero,
¢.en concreto qué tipo de formacion recibia y cada cierto tiempo?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Bueno, el personal del SEI yo creo que estan los controladores en un aeropuerto, aunque no pertenezcan
a planteamiento de AENA, y estan los bomberos, digamos que son los que tienen mas normativa asociada
establecida por OACI, entonces, por supuesto, tiene una labor activa en simulacros, tiene una labor activa
en horas de formacion en las diferentes actuaciones que cumplen los bomberos, que es un elemento
esencial para el funcionamiento del aeropuerto.

El sefior FRANQUIS VERA: Tenia aqui apuntado, efectivamente, las cuatro recomendaciones que
hace la Comision de Investigacion, usted ya ha hablado ampliamente sobre este asunto vy, si no recuerdo
mal, ha dicho que se han cumplido las cuatro recomendaciones.

Pero de las conclusiones del informe técnico de la Comision de Investigacidon, hay algunas
conclusiones que se refieren exactamente al servicio de emergencia del aeropuerto. La 34 dice que la
respuesta a la emergencia por parte de los servicios del aeropuerto y los medios externos fue buena,
aunque no se ajusté estrictamente al plan de emergencia. jPodria explicar a qué se refiere esta
conclusion?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Antes me parece que he comentado algo, esto se refiere a que ante la magnitud de la catastrofe todos los
bomberos del aeropuerto van a intentar apagar el fuego. Bueno, pues en el sentido estricto pudieran
haberse quedado porque en los minutos siguientes habia aviones en el aire que tenian que aterrizar,
como se comenta por todos los que lo han instruido, consideran que es elogiable que donde estaba la
emergencia real era donde se habia caido el avién y es un tema que al final la conclusion es positiva, pero
conviene que se revisen los procedimientos y saber que al final los planes de emergencia hay que intentar
cumplir, pero en este caso la consecuencia fue positiva y yo creo que elogiable, donde habia que apagar
el fuego y habia victimas era alli. En todo caso, por aclarar también ese tema, los bomberos no salieron
del aeropuerto, no estaban en sus parques, en los tres parques de bomberos que tienen, pero estaban
dentro del aeropuerto, con lo cual, en una eventual incidencia, habrian reaccionado inmediatamente y se
hubieran desplazado a la siguiente incidencia, pero realmente eso era bastante improbable.

El sefior FRANQUIS VERA: Si, porque la conclusién 77 habla, efectivamente, de ese asunto, lo que
usted plantea ahora, todos los efectivos del SEI que se encontraban de servicio intervinieron en las
labores de salvamento y extincion del incendio en el lugar del accidente y el aeropuerto estuvo 20 minutos
desprovisto de este servicio. 4 Es la referencia que usted hacia?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente): Eso
es realmente no estaba previsto porque los bomberos estaban alli. Una vez que se incorporaron también
los bomberos de la Comunidad de Madrid y se fue controlando el fuego, algunos de los bomberos fueron
a los parques internos del aeropuerto.

El sefior FRANQUIS VERA: Otra de las conclusiones del informe técnico dice que se produjeron
problemas de comunicacion, y aqui se ha hablado ya anteriormente, entre la torre y el SEI por
descoordinacion con las frecuencias empleadas, y aparece también como una recomendacion. ;Se ha
corregido eso?
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El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Como eso se corrigié a través de la recomendacion, una de las cuatro recomendaciones, y es el
procedimiento del 2010 de Navegacion Aérea. Pero quiero, entre otras cosas, insistir en que de los
analisis se ha visto que ese tema no tuvo impacto en la ejecucion del plan de emergencia.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha sido consciente de la importancia que esta dando la comisién
el control de la orografia del terreno del aeropuerto, no?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): ;De
la? Orografia, si.

El sefior FRANQUIS VERA: De la orografia del terreno del aeropuerto. Aqui practicamente todos los
intervinientes han hablado de este asunto. ¢ Quién decide los criterios a la hora de aplicar en materia de
obstaculos cuando se planifica un aeropuerto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Cualquier aeropuerto, y nos parecera unos que estan en un sitio, con orografia mas complicada o no, se
les aplica la misma norma, la norma de OACI, que aplica en Barajas y que aplica en todos los aeropuertos.
Solamente en aquellos casos que pudiera haber una excepcién porque es un aeropuerto que por sus
condiciones orograficas es imposible cumplir al 100 % la normativa OACI, es necesario analizar si hay un
estudio de riesgo, con procedimientos, etcétera, que minimice ese riesgo para poder utilizar ese
aeropuerto, aun no cumpliendo exactamente al 100 %. Pero, en todo caso, la aplicacion de la norma en
toda Espafia es la misma, es la de OACI, y cuando hay que hacer ese estudio de riesgos para algun caso
particular, porque la orografia es muy complicada, no se puede mitigar ese riesgo, se hace un estudio de
riesgo donde participan pilotos, controladores, ingenieros, para al final proponer a la Agencia de Seguridad
Aérea un procedimiento que mitigue la probabilidad de riesgo adicional.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha sido consciente que se ha hablado mucho del Arroyo de la Vega
en el aeropuerto. Efectivamente, esta confirmado en la Comisién de Investigacion que hubo dos muertes
precisamente por ahogamiento y, claro, después de un accidente tan importante como ese, que se viva al
accidente, que se viva al incendio, que finalmente fallezca por ahogamiento, l6gicamente, produce cierta
preocupacion y, légicamente, las victimas y creo que se ha demostrado en el conjunto de la Comisién.

Aunque se haya cumplido la normativa desde el punto de vista de AENA, ;se va a tomar alguna
medida o se ha tomado alguna medida suplementaria, aunque no aparezca explicitamente en las
recomendaciones por parte de la Comisién de Investigacion, para que este tema, que hemos visto que ha
producido una consecuencia, desgraciadamente, en dos personas fallecidas por este motivo, no por
causa del accidente, no por causa del incendio, sino por ahogamiento, para evitar esos obstaculos que se
ven y que en este caso ayuda a la hora de decir de qué estamos aprendiendo cuando ha habido un
accidente de esta naturaleza, nos ayudara esto a en el futuro evitar este tipo de muerte?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Como comentaba, el Arroyo de la Vega se analiz6 dentro del impacto del plan de emergencia y
posteriormente hay una serie de actuaciones en accesos, puentes, etcétera, que esta relacionado con la
asistencia de este arroyo.

El sefior FRANQUIS VERA: El plan director actual del Aeropuerto de Madrid creo que se aprobd en
1998. ¢ Es correcto, el actual plan director?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
Hay un plan director ahora en tramitacion.

El sefior FRANQUIS VERA: Que tiene una vigencia el plan director en torno a los 10 afios, 15.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
A ver, en todo caso, el plan director, en definitiva, es el documento estratégico de planificacién, sobre todo
por reserva de espacios, en la medida en que el dia que haya que hacer una determinada ampliacion de
un aeropuerto, entonces la ampliaciéon del Aeropuerto de Madrid-Barajas que se hizo no requiere
ampliaciones en terreno mas alla de las que tiene, de hecho, el plan director, actualmente en tramitacién,
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se refiere a ampliacion de terminales que hara falta en su momento, no ahora, y no a ampliacion de campo
de vuelo. Con lo cual, esta vigente el actual, que corresponde con la ejecucion del campo de vuelo actual.

El sefior FRANQUIS VERA: ; Tiene una vigencia normalmente a 10 afios, 15 afos, tiene una vigencia
el plan director de un aeropuerto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
pero, como le digo, depende también... Ahora mismo esta todo tramitandose porque formalmente en este
momento habria que tramitarlos cada menos afios, lo que pasa es que cuando no hay cambios no hay
una... Entodo caso, ahora mismo estan tramitandose todos los planes directores nuevos, los que estaban
mas antiguos estan ahora mismo en tramitacion de las diferentes fases, o informacién publica o tramitacién
medioambiental, etcétera.

El sefior FRANQUIS VERA: Imagino que en esta nueva relacion del nuevo plan director de Madrid se
incorporaran muchas de las recomendaciones, de lo que se ha aprendido, como usted hablaba al principio
del accidente de Madrid, imagino que en ese nuevo plan director, que al fin y al cabo, efectivamente, es
un plan que encarga AENA, pero que aprueba el Ministerio de Fomento, I6gicamente, significara lo que va
a suponer el Aeropuerto de Madrid en los proximos 20 afios. Me imagino que se va a incorporar todo lo
que se ha aprendido, desgraciadamente, de las consecuencias del accidente.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si
pero bueno, efectivamente, el plan director nuevo que se tramite incorporara todo aquello para los
préximos afios, pero, en todo caso, es importante que sepamos que el aeropuerto esta certificado y que
durante estos afios se han hecho muchisimas cosas, es decir, he comentado algunas, pero bueno, he
comentado los nuevos caminos y viales, los 10 kilbmetros de la malla de accesos de los tres puentes,
cuando la Confederacion Hidrografica del Tajo nos autorizd, el nuevo radar de precision en la zona entre
pistas 1836, sistema de frenado de emergencia en las pistas de aterrizaje, sistema de vigilancia 6ptica en
el campo de vuelo, mejora de los sistemas de vigilancia del aeropuerto con la sefial ADSB, que envian las
propias aeronaves, mejora de la sefalizaciéon del campo de vuelo, mejora en balizamiento de pistas y
calles de rodaje, regeneracion de pavimento de las pistas y mejora del tratamiento superficie de las
mismas, instalacién de nuevos equipos, anemoémetros, etcétera, meteorologia, nivelaciones vy
adecuaciones del terreno en las superficies de seguridad de pista, margenes, zanjas y areas de seguridad
de extremo de pista, mejoras en la red de hidrantes del aeropuerto para que las cubas de combustible
necesiten moverse menos por el medio del aeropuerto, sistema electrénico de determinacién de
vulneracion de las superficies limitadoras de obstaculos para prever que no se construyen edificios fuera
del aeropuerto que vulneren las superficies de proteccion, ampliacion de las areas de seguridad de
extremo de pista, de fondo de pista, han cambiado la normativa, adecuacién en general del entorno.

Como le decia, en seguridad operacional desde estos afios, solo en seguridad operacional en el caso
del Aeropuerto de Madrid-Barajas se han invertido 117 millones. En el Aeropuerto de Barajas, de todas
formas, desde el afio 2008 hasta el 2018 se han invertido 958 millones, es decir, después de haber
ampliado el aeropuerto, de haber hecho las pistas, 958 millones. Y 117 son concretamente medidas de
seguridad operacional. Por supuesto, las otras inversiones al final de alguna forma u otra redundan
también en seguridad, pero 177 serian identificables con estas medidas.

El sefior FRANQUIS VERA: ; Qué perfil profesional y qué experiencia tenia el director del Aeropuerto
de Madrid en el 20087

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Bueno, pues el director del aeropuerto, que es taba ese dia de servicio, que era el director y que ese dia
estaba en Madrid trabajando, es uno de los profesionales mas respetados en el mundo aeroportuario, una
persona funcionario del cuerpo de ingenieros aeronauticos, posteriormente se incorporé a AENA
cuando AENA se creo, y estaba en el Aeropuerto de Barajas, primero fue director de Operaciones de toda
la red aeroportuaria, en fin, director adjunto del aeropuerto y luego director del aeropuerto, es decir, toda
su vida profesional dedicado a los aeropuertos. Un hombre muy reconocido en el sector.

La sefiora PRESIDENTA: Sefior Franquis, tiene que ir...
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El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha insistido, como otros comparecientes que han sido responsables
de AENA, de que AENA tiene la cultura asumida de la seguridad preventiva y que practicamente es un
asunto que tiene prioridad en los presupuestos de AENA vy, por tanto, es un tema que cuando hay que
recortar, no es precisamente que se recorte en esta area, que esta cultura estd extendida en el conjunto
de los directivos responsables de AENA. Pero hay un problema de sensaciones, porque al final solo con
ratificar insistentemente que se cumplié la normativa en aquel tiempo, no se traslada a la sociedad
espafola, en definitiva, que se han adoptado las medidas necesarias, que se cumple y que accidentes de
esta naturaleza puedan crear la sensacién de que no se esta haciendo o de que hay zonas oscuras en la
seguridad area de nuestro pais. ¢ No cree usted que ademas de cumplir la normativa, como se ha insistido
en la comparecencia de los responsables de AENA, AENA deberia ser algo mas didactico a la hora de
comunicar, de explicar a sectores concretos y también a la sociedad espafiola de que es absolutamente
claro y un elemento esencial de la entidad la cultura de la seguridad preventiva? ;No cree que quizas
habria que hacer un esfuerzo de comunicacion en ese sentido, como AENA y en cada uno de los
aeropuertos?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Como le decia al principio de mi comparecencia, el transporte aéreo es muy importante para este pais, yo
estoy convencido de que se da mucha importancia a todos los niveles, pero, desde luego, si alguien tiene
la duda, los que estamos en ello y estamos convencidos tenemos que hacer todo el esfuerzo para poder
comunicar y trasladar esa confianza. Hoy estan volando casi un millén de personas por los aeropuertos,
de un aeropuerto a otro, con lo cual, desde luego, los que gestionamos no estariamos nada tranquilos si
pensaramos que los niveles de riesgo no estan minimizados. Pero creo que no es solo que nosotros
estemos convencidos, sino que si podemos ayudar a convencer y, desde luego, yo me pongo a disposicion
y a todo mi equipo para poder trasladar y pensaremos en alguna medida que podamos trasladar mas
popularmente, por decirlo de alguna forma, cuales son los niveles de seguridad y cémo se trabaja en los
aeropuertos.

El sefior FRANQUIS VERA: Una ultima pregunta, y ya acabo. ¢Cual fue el trato de AENA a los
familiares de las victimas del accidente?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Como decia, el tema de las victimas, de trato a las victimas, creo que podemos sentirnos orgullosos al dia
de hoy de la normativa. Sin duda, habra que seguir haciendo cosas porque hemos dado un salto. Yo creo
que ese dia habia, no de AENA, precisamente una de las cosas que se ha mejorado es definir las
funciones de cada uno y que era una de las cosas que... Sin duda en un caso de estos la contribucion y
el interés de todo el mundo es indudable, pero creo que, como todo, hay que definir responsabilidades,
para que cada uno en ese momento no improvise, sino que se ponga...

Con lo cual, ahora van a tener ustedes al director del aeropuerto compareciendo, él les podra decir
mas el dia a dia, pero yo creo que en ese asunto yo creo que podemos saber que tenemos todo mucho
mejor que teniamos entonces.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefor Franquis.
Por el Grupo Popular, sefiora Bento.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Muchas gracias, presidenta. Gracias, sefior Marin, por su
intervencion.

Mire, yo creo que intervenir la uUltima siempre tiene las pegas de que la mayoria de mis comparieros
han hecho ya preguntas que yo también tenia en la mente, pero también permite por sus contestaciones
hacer matices, yo voy a intentarlo. Creo que la clave en esta comision es la palabra, el verbo aprender.
Usted lo ha nombrado, ha hablado de aprender, ha hablado de aprendizaje, pero para aprender hay que
saber y nosotros necesitamos saber y necesitamos saber lo que pasé porque si no sabemos es muy dificil
aprender.

Usted ha hecho muchisimo hincapié, y ademas me parece que no es un tema menor, en que se
cumplian todas las normas, se cumplian todas las normas, tanto Barajas, su plan de emergencia utilizado,
eso esta bien. Pero también nos ha dicho que la seguridad evoluciona y que se aprende. Yo creo que para
aprender no hay que tener miedo, las normas se cumplian, eso nos da a todos tranquilidad, pero si se
puede aprender de una tragedia como la que pasé en Barajas ese 20 de agosto, igual es que las normas
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también tienen que cambiar y yo creo que todos los que estamos aqui tenemos esa actitud, de verdad, o
sea, yo sé que a usted su responsabilidad le obliga a insistir en eso, yo lo entiendo perfectamente, yo
quizas haria lo mismo si estuviese en su lugar, pero no sé si puede de verdad intentarlo, no le pido
especular, simplemente su opinién, porque usted es experto, usted lleva toda la vida en AENA y nosotros
queremos aprender. Entonces, a ver si por favor le pido que nos ayude porque usted sabe que si estamos
aqui hoy, si estamos debatiendo en esta Comisién de Investigacion, ha sido porque ha habido una
Asociacion de Victimas que ha sido inasequible al desaliento y nosotros creo que le debemos eso a la
Asociacion como diputados, extraer todas las conclusiones, que lo Unico que queremos es, de verdad,
mejorar y contribuir, como usted, estoy segura, lo ha repetido muchisimas veces, mejorar la seguridad,
pero estamos en la obligacién. Yo me siento, de verdad, responsable de que las conclusiones que
saquemos de esta comision verdaderamente ayuden, yo quiero las normas se cumplian, pero es verdad
que las normas se pueden quedar cortas y se tienen que modificar. De hecho, yo después de varias
intervenciones estoy convencida de que se cambiaron cosas, muchisimas cosas como consecuencia del
accidente y, por lo tanto, se aprendio.

Aqui se ha insistido mucho sobre el terreno que existe entre las pistas, yo solamente quiero decir una
cosa, no sé si el rio, usted dice que puede hasta incluso ayudar, no sé, yo no voy a hacer calificaciones,
no soy experta, solamente creo, después de lo que he escuchado, que si a lo mejor entre las pistas el
terreno fuese plano, las cosas se podrian paliar, porque no cabe duda que hay un terraplén y no cabe
duda que el avion cayé al vacio sin sustento, y eso, desde mi punto de vista no creo que haya ayudado,
yo creo que la orografia no ha ayudado y, por lo tanto, no sé si sera necesario cambiar la normativa o no,
pero en el animo de todos nosotros esta eso, que realmente, si el espacio se protege, mas ancho, usted
lo llegé a indicar, la zona de proteccion, igual mejoramos en seguridad. Y esas son las cosas que nosotros
queremos saber, que si realmente podemos contribuir a algo, pues hacerlo.

Yo ahora me voy a centrar en otro aspecto. Usted nos dijo, y compafieros también se han centrado
mucho en qué pasaba en AENA, quién dirigia AENA en ese aspecto, porque la situacién era un poco
extrafa. Aqui tuvimos ayer al sefior Arzuaga y nos dijo, es verdad, él viene de otro sector, usted no, él
viene del sector bancario, esta 10 afios en el sector bancario, bien, pero usted no, entonces a mi me
parece importante saber quién estaba al frente, porque usted dijo: estoy de vacaciones, me llaman,
inmediatamente acudo a Madrid al aeropuerto. Pero, ¢ quién estaba al frente realmente de ese gabinete
de crisis que no tengo ninguna duda que se constituyé en AENA?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Pues, efectivamente, como usted dice... Vamos a ver, primero, el aeropuerto es el que actuaba vy,
afortunadamente, porque podria haber estado también de vacaciones, el director no esta siempre en el
aeropuerto...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, si, 20 de agosto.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Y hay unos sistemas de delegacion, pero en este caso no aplicaron, con lo cual, el director del aeropuerto
estaba alli y para mi, dentro del analisis de esto...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ; Fue él el que estaba a la cabeza?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si, si. El estaba en su despacho, él me llamé inmediatamente, hay unos niveles en el plan de emergencia,
él tiene la direccién estratégica, por decirlo de alguna forma, debajo hay un operativo, etcétera. La
directora de Navegacion Aérea, que era Carmen Librero, también se incorporé inmediatamente al
Aeropuerto de Barajas.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y usted también estaba?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Y yo
vine, a las pocas horas estaba alli y cuando yo llegué habia otras personas que estaban también alli ya
porque la magnitud de la tragedia fue muy grande.
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y en el Ministerio de Fomento se constituyé un gabinete de crisis
paralelo?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): La
gestion de la crisis se constituyd alli, es decir, dentro del plan de emergencia, y en aquel momento, si no
recuerdo mal, el nombre es el comité asesor, es decir, en aquel momento el director del aeropuerto en la
estructura de..., es el director del plan y se constituye un comité asesor inmediatamente y en el comité
asesor se incorporan la Comunidad de Madrid, el Ayuntamiento de Madrid, Proteccién Civil...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Ministerio de Fomento?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): Y
Ministerio de Fomento también. La propia Comision de Accidentes interviene de forma inmediata, es decir
que todo el que tiene algo que ver con eso, y a partir de ese momento... Y ese es el 6rgano institucional
en el plan de emergencia. De hecho, yo he vivido esta tragedia, vivi el atentado un poquito antes en el
parking de Barajas a diciembre del 2006, bueno, pues yo siempre me he incorporado cuando he estado
aqui, pero el érgano asesor esta formado por personas con cargos determinados a nivel local para la
gestion.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Le hago la pregunta porque ayer el sefior Arzuaga, yo lo copié
literalmente, nos dijo que AENA tenia pocas relaciones con el Ministerio de Fomento. Lo dijo asi, yo lo
copié, no digo ni que sea sorprendente ni nada, pero fue lo que dijo. Entonces, claro, yo no sé si a los
responsables de AENA desde el Ministerio se les dio algun tipo de orden, si hubo comunicacién constante.
Yo imagino que si, pero claro, después de decirlo...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Yo
lo que puedo decir, por supuesto que el Ministerio tiene la Direccion General de Aviacion Civil, la Secretaria
General de Transportes, que yo creo que era la estructura que habia entonces, Secretaria General, no era
una Secretaria de Estado, y estaba la ministra. La ministra se incorporé al Aeropuerto de Barajas, la
ministra en aquel momento, y estaba en el aeropuerto poco rato después.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: .Y la compafiia aérea, algiin miembro de la compafiia aérea?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): La
compariia aérea, estaba el representante en Barajas, que también forma parte de ese comité asesor que
le decia antes, l6gicamente.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Muy bien. Ya un poco para centrarlo porque a mi la verdad que me
parecio un poco sorprendente.

En relacién al plan de emergencia, usted dice que se habia actualizado y que se hacian simulacros,
la normativa contempla cada dos afios. El sefior Arzuaga ayer nos dijo que se hacian muchisimos,
muchisimos, muchisimos simulacros. Dentro de ese plan de emergencia yo entiendo que a lo mejor hay
zonas dentro del aeropuerto que se puedan considerar puntos negros. 0 no? O mas conflictivos.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Bueno, mas que puntos negros, a lo mejor actuaciones que requieren simulacros especificos.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y la zona en la que se produce el accidente era una de esas
zonas?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No
tengo... Mire, para que se haga una idea, nosotros en Barajas... El general, que es el que se moviliza a
todo el aeropuerto, los medios externos, etcétera, hay que hacerlo cada dos afos.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, eso si.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Pero
luego se hacen parciales. En concreto en Barajas desde aquel momento se han hecho 580 simulacros,
algunos generales y otros parciales, y van desde simulacros, ahora ya en los ultimos afios hacemos hasta
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los simulacros de atencion a victimas, es un tema parcial, pero que también hay que simular, porque el
problema de las emergencias es que el dia que se producen, nada es reproducible, pero desde luego si
no lo has intentado simular es mucho mas complicada su ejecucion correcta.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Entonces, ;no sabe usted si...?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Entonces, ahora mismo simulacros especificos en este punto no sé si se habian hecho, pero desde luego
simulacros generales...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Antes del accidente se habia hecho alguno o usted no lo sabe?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Si, si, si, simulacros...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;En ese punto?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
No, en ese punto no lo sé.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: No lo sabe.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
No lo sé, pero simulacros generales si se habian hecho, légicamente.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Hombre, evidentemente, lo que pasa que...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente):
Y parciales habra, pero bueno, sobre ese punto...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: No sé, nosotros desde el conocimiento que tenemos, nos parece
que esa zona no parece que fuera afortunado que pasara ahi concretamente, da la sensacion de que todo
contribuy?¢ a...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Le
recordaria este tema que le digo, es decir, los despegues y los aterrizajes son un momento de riesgo en
la aviacién y todavia el despegue tiene un tema mas, y es que tienes el...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Combustible.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Combustible, exactamente. Con lo cual, las zonas de la derecha, de la izquierda, de cada una de las
pistas, yo creo que, si mira aeropuertos y mira, hoy dia con Google se puede ver, vera que el sitio donde
se produjo el accidente no tiene una orografia especialmente mala.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;/No?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No.
Y es un tema de mirar en...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Yo se lo pregunto porque no lo sé, lo que pasa es que las
consecuencias de la orografia da la sensacion de que afectaron a que de alguna forma la tragedia fuese
a mas, eso da la sensacion. Usted apunto antes las condiciones meteoroldgicas cuando se le preguntaba
por el riachuelo, porque habia una ola de calor. ¢ Usted cree que eso pudo también influir?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
bueno, yo la ola de calor me referia a la ola expansiva del impacto.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: jAh! Vale. No sé&, es que me quedé...

cve: DSCD-12-Cl-67



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Nuam. 67 11 de julio de 2018 Pag. 33

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
no, me referia a que el impacto fue la principal causa de..., como es en cualquier accidente en un
despegue con combustible, al final el fuego es... A eso me referia.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Al final los simulacros yo creo que en los aeropuertos, usted lo dijo,
los planes de emergencia son esenciales, son fundamentales. Entonces, claro, que se produzca un
simulacro justamente en esa zona yo creo que contribuye a que se vaya reforzando la seguridad en la
zona. Pero bueno, si no sabe...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): No,
bueno, de todas formas hay que tener en cuenta que... Vamos a ver, ahora se hacen simulacros por
ejemplo en temas acuaticos, esa es una de las recomendaciones que ahora se hace.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Es l6gico, porque es que se ahogaron dos personas.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
por eso. Hubo una recomendacion y la recomendacion se ha cerrado y ahora mismo se hacen, y se hacen
alli y se hacen en otros sitios de Espana.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Bueno, nosotros somos canarios muchos y los aeropuertos casi
todos estan al lado del mar, o sea que también, mas alla de que esté el rio, también hay aeropuertos muy
cerquita del mar.

En relacién a la atencién que se dio a las victimas, yo creo que aqui es una de las lecciones en las que
se ha aprendido muchisimo, ademas de la mano precisamente de la Asociacién de Victimas de esta
tremenda tragedia, tenemos un nuevo protocolo de coordinacion para la asistencia a las victimas. Pero si
nos vamos a ese momento, ¢ usted sabia cudl era la sala que tenia previsto el plan de emergencia para
atender a las victimas?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedi6 el accidente): El
conocimiento del plan de emergencia lo tenia que conocer el director del aeropuerto y el director del
aeropuerto seguro que lo sabia. El director del aeropuerto tuvo una actuacién con respecto a las victimas,
bueno, que ahora mismo la propia situacion actual no le otorga. Quiero decir con ello que tuvo una
participacién importante en lo que estaba en su mano y, desde luego, como digo, en este esquema
general de lo que debe hacer cada uno con las victimas, que ahora se ha plasmado en la regulacion en
vigor, el director del aeropuerto no tendria esas actuaciones...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero, claro, yo entiendo que si se constituye el gabinete de crisis,
por eso he empecé preguntandole por ahi, si se habia constituido el gabinete de crisis.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
eso es.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Evidentemente, él estaba al frente del mismo, pero el resto estaria
en la toma de decisiones.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Alli
estaba ya Proteccion Civil, estaba ya la Comunidad de Madrid, estaba ya...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero en relacién a la atencion a las victimas...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio6 el accidente):
Vamos a ver, pues la sala, légicamente...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Era muy pequefia.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): Era
muy pequefia, eso ya se ha mejorado, y la persona que fue a comunicar los primeros datos que tuvimos,
porque la comparfiia aérea tardé en dar una lista, etcétera, fue el director del aeropuerto, el que fue a ver
a los familiares, fue el primero que fue a ver a los familiares, acompafado de Proteccién Civil y de alguien
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de la compaiiia aérea, pero fue el director del aeropuerto el que comunicé los primeros datos a las
familias.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Yo entiendo que la asistencia era muy mejorable y, de hecho, se ha
mejorado muchisimo, pero las victimas se quejaban mucho de cdmo se les habia atendido y sobre todo
cémo se les habia dado la informacion. Por eso, si usted dice que fue el director del aeropuerto, él viene
después y se lo preguntamos a él. Pero, ¢, quién decidié el donde, quién decidié cédmo se les decia a las
victimas? Porque de entrada parece que ellas dicen que solo...

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Todas esas preguntas se las van a poder hacer ahora a él, pero yo creo que...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ,El gabinete de crisis no tomé esas decisiones, sino fue...?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si,
si. No, yo creo que en el comité asesor, mas que gabinete de crisis, el comité asesor creo que se llamaba,
es donde se tomaron esas decisiones, que, afortunadamente, ahora estan mucho mas reguladas. Ahora
mismo el aeropuerto tiene una persona responsable, que es el RAAV, responsable de ayuda a las victimas,
y luego hay una persona que se llama el PECO, que es la persona de contacto, que es de la Comunidad...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, de contacto, que es la que se dirige a las victimas.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Eso es.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero eso vino después.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Exactamente. Por eso digo, todo aquello en aquel momento no estaba organizado de esa forma vy, por lo
tanto, como ha dicho usted, se ha mejorado mucho, afortunadamente.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: También ha hablado usted de la inversién que hacia AENA, de la
ampliacion del Aeropuerto de Barajas, la T4, las dos pistas nuevas. Para dar respuesta al trafico de
viajeros, se pens6, me imagino, también en la seguridad del aeropuerto, de sus servicios internos. ¢ Se
incremento la plantilla a la vez que se incrementaban las pistas y la terminal?

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente): Si.
El Aeropuerto de Barajas, pues justo esta ampliacion era la mayor ampliacién que se hacia en Espafia y
requeria mas personal. Creo recordar que fue superior al 30 % el incremento de plantilla de AENA que se
incorpord. Por supuesto, contratamos servicios externos también para el nuevo terminal, etcétera,
mantenimientos, etcétera, pero concretamente de AENA fue superior al 30 % el incremento de personas.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: En relacion a los planes de emergencia, ¢ cree usted que se han
mejorado desde el 20087

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): Sin
ninguna duda, yo creo que sin ninguna duda, y el de Barajas, con la experiencia seguro que sea mejorado
todavia mas. El procedimiento de elaboracion al final es similar, lo que pasa que, bueno, igual que AENA
ha aprendido, las instituciones de fuera también seguro que en estos afios han evolucionado. Se prepara
por la comunidad auténoma, por los ayuntamientos afectados por AENA, y luego lleva un proceso de
aprobacion que acaba en AESA, antes acababa a nivel regional, ahora acaba en AESA. A mi juicio eso es
bueno porque se tiene una visién integral de los planes de emergencia. Se ha introducido tecnologia en
cuanto a guiado, coordinacién, etcétera, y, en definitiva, son mucho mejores que eran entonces.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;O sea que podemos concluir que usted cree que tanto Aviacién
Civil como el sistema aeroportuario ha aprendido, ha sacado lecciones de la tragedia del JK 50227

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedio el accidente): Sin
ninguna duda.
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;,Si? Muchas gracias.

El sefior MARIN SAN ANDRES (presidente en funciones de AENA cuando sucedié el accidente):
Gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Bento. Muchas gracias, sefior Marin.

— DEL SENOR OLEAGA ZUFIRIA (DIRECTOR DEL AEROPUERTO DE BARAJAS EN 2008), PARA
INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero de
expediente 219/0001295).

La sefiora PRESIDENTA: Entramos al siguiente compareciente, que lleva 45 minutos esperando.

Seguimos. La comparecencia viene en el mismo formato que las hemos tenido hasta ahora, 10
minutos de exposicion del compareciente y luego los grupos de menor a mayor, 10 minutos en formato
preguntas juntas o por separado para que responda el compareciente. La comparecencia esta sujeta a lo
dispuesto en la Ley Organica 5/1984 vy, por tanto, se ha trasladado al compareciente la posibilidad de
poder comparecer en companiia de alguien, que en este caso ha venido solo el sefior Oleaga. Se hace
saber explicitamente que esta presidenta va a salvaguardar los derechos referidos en el articulo 1.2 de la
citada ley. Y se le advierte también, igualmente, de la obligacion contenida en el articulo 502.3 del Cédigo
Penal de no faltar a la verdad en su testimonio.

Nos ha entregado su comparecencia, que la haremos pasar a sus sefiorias por el método normal de
la documentacion.

Y cuando usted quiera, sefor Oleaga, tiene la palabra.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Buenos dias, sefioras y
sefores.

Comienzo mi exposicion presentandome. El dia del accidente del avion de Spanair ocupaba el puesto
de director del Aeropuerto de Madrid-Barajas, desempenaba el cargo desde noviembre del afio 2001.
Anteriormente, desde 1996 habia sido director adjunto en ese mismo aeropuerto.

Mi actividad profesional como ingeniero aeronautico en el mundo de los aeropuertos espafioles
publicos habia comenzado en el afio 1980. Primero fui ingeniero de mantenimiento y operaciones en el
Aeropuerto de Vitoria, después fui ingeniero de mantenimiento responsable de Instalaciones Especiales
en el organismo autbnomo de Aeropuertos Nacionales y, por fin, antes de pasar a Barajas, fui director de
Operaciones de todos los aeropuertos en los Servicios Corporativos de la Red de Aeropuertos de AENA.
En el afio 2013 me jubilé.

Como complemento a esta descripcion de mi carrera profesional afadiré unas pinceladas histéricas
de mi paso por Barajas, donde durante los largos afios de mi servicio alli se produjo una evolucién
llamativa de los parametros que muestran la actividad vital de un aeropuerto.

El trafico de Madrid-Barajas en el afo 1996, que es cuando yo fui alli, era de unos 23 millones de
pasajeros, en el ano 2007, afio récord de mi periodo directivo alli, fue de aproximadamente 52 millones de
pasajeros. En el afio 2006 se completé una ampliacién de capacidad necesaria, pasando de tener el
aeropuerto las cuatro pistas actuales y el conjunto de terminales de hoy en dia.

El crecimiento del trafico y la paralela expansién de instalaciones obligd a hacer un gran cambio en la
forma de gestion del aeropuerto. Fruto de ello fueron los esfuerzos dedicados a gestionar el tiempo real
por medio del Centro de Gestién Aeroportuaria H24, con sus particularidades tecnoldgicas, mas y mejor
tecnologia y de procedimientos mas formalizados, mas cooperativos y mas consistentes. Dicho CGA
desempend un buen papel durante el accidente.

Para entender el desafio de dirigir Barajas me parece interesante mencionar el tamafio fisico y
organizativo del aeropuerto. Fisicamente es un poligono, asimilable a un cuadrado de 10 kildbmetros de
norte a sur, por 4 kildbmetros de este a oeste, lo que hace de él un cuadrado muy extenso, de 4000
hectareas. Trabajan alli cerca de 40000 personas a turnos, que pertenecen 1000 de ellas a AENA y el
resto a mas de 700 empresas y organismos diversos. Alli se proporcionan todos los servicios de una gran
ciudad: energia eléctrica, alcantarillado, agua, policia, tiendas, etcétera. Debo afadir que los aeropuertos,
y sobre todo los mas grandes, son probabilisticamente candidatos a que ocurran toda clase de sucesos.
En el periodo en que fui parte de Barajas, hubo de enfrentarse a muchos de ellos. Por sefialar algunos de
cuando trabajé en Barajas: la bomba de ETA del afio 2001 en la Terminal 2, la bomba de ETA del afio 2006
en la Terminal T4, la huelga de controladores del afio 2010, la apertura de las tres nuevas pistas y los
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terminales T4 y 4S. Pero por su dramatismo de todos ellos, para mi el suceso mas dificil de superar fue el
del accidente del JK 5022.

En lo relativo a un accidente, la responsabilidad de un gestor aeroportuario se centra en, primero,
tener unas instalaciones que cumplan con la normativa vigente, segundo, tener planificada la actuacion a
seguir en caso de accidente y, tercero, que cuando este accidente ocurra, se aplique de forma correcta lo
planificado. En mi opinion, todo ello se cumplié por parte de AENA y del Aeropuerto de Barajas en aquel
caso.

En este sentido, la autoridad competente habia autorizado en su momento la apertura al trafico civil
de la pista 36 izquierda, 18 derecha y la nueva torre de control, asi como su integracién en el sistema
organizativo y funcional del aeropuerto, porque cumplia todos los requisitos normativos vigentes. Barajas
tenia un plan de emergencia de acuerdo con la normativa nacional e internacional, que fue elaborado con
participacion del Comité de Autoproteccion del Aeropuerto, formado, ademas de por el propio aeropuerto,
por representantes de la Direccion General de Aviacion Civil, la Direccion General de Proteccion Civil y
Emergencias, la Delegacion de Gobierno, la Comunidad de Madrid, el Ayuntamiento de Madrid, fuerzas y
cuerpos de seguridad, agentes handling y compafiias con auto handling, y homologado, como era
preceptivo entonces, por la Direcciéon General de Proteccion Ciudadana de la Comunidad de Madrid para
su entrada en vigor con fecha de 9 de febrero de 2006. Y el plan se cumpli6 adecuadamente, tal como
desde un punto de vista técnico establecio la CIAIAC, IAC, Comision de Investigacion de Accidentes, y
también desde un punto de vista judicial trascendencia firme de la Audiencia Provincial de Madrid.

A continuacion, voy a resumir brevemente mi actuacién del 20 de agosto.

En el momento del accidente me encontraba terminando una reunion en la Terminal 2 junto a un sefor
britanico que nos presentaba un novedoso sistema de mini radares para la vigilancia de objetos extrafios
y/o peligrosos en el area de movimiento de los aeropuertos. Unos minutos después del accidente fui
avisado por un empleado y de inmediato me trasladé a la sala de crisis de la Terminal 4, donde, de
acuerdo con el plan de emergencia, me correspondia dirigirlo. Contacté con la contigua sala del Centro de
Gestion Aeroportuaria, donde el ejecutivo de servicios ya estaba ejecutando su parte de actuacion como
responsable del puesto de mando principal de la emergencia, y ya en la sala de crisis permaneci,
dirigiendo en plan.

Debo mencionar que dicho plan establecia tres niveles de responsabilidad, el responsable de dirigir
el plan o director del plan, responsabilidad que me tocaba por ser el director del aeropuerto, que se
ocupaba de la direccién estratégica y la toma de decisiones de alto nivel, apoyandose en los miembros
del comité asesor, responsable del puesto de mando principal el ejecutivo de servicio del aeropuerto,
que se ocupaba del mando tactico, para distribuir recursos en la emergencia, centralizar las necesidades
de medios y garantizar la seguridad operacional y la operatividad del aeropuerto, responsable del
puesto de mando avanzado el capital de bomberos, que se ocupaba del mando operativo en el lugar del
accidente, gestionando los recursos y las operaciones alli. El plan, cuya vigencia se remontaba al
momento de los cambios de infraestructuras del afio 2006, cuando por obligaciones normativas hubo
que cambiar el plan anterior y aprobar un nuevo plan, fue cumpliéndose segun las actuaciones en él
previstas, practicando lo aprendido en los diversos y continuos ejercicios de formacion y entrenamiento
a los que obligaba el plan.

En la sala de crisis fueron presentandose los distintos miembros organicos del comité asesor, formado,
entre otros, por representantes de la Delegacidon de Gobierno, Proteccion Civil de la Comunidad de
Madrid, SUMMA 112, bomberos del Ayuntamiento, SAMUR, Guardia Civil, Policia Nacional y la compafiia
aérea afectada por la emergencia, mientras hacia el lugar del accidente se desplazaban un gran nimero
de personas Yy recursos dedicados a la extincion y al salvamento. Es decir que, en un rasgo encomiable,
muchas personas sin obligacién de presentarse en el lugar del accidente, lo hicieron sin pensar en el
esfuerzo y la dureza de la situacion. A posteriori se les fue reconociendo el mérito de su participacion.

En un momento dado, y mientras iban realizandose todas las labores destinadas a atender a las
victimas y minimizar los efectos del accidente, el interés fundamental de la actuacién en la sala de crisis
recay6 en como dar noticia a los familiares de los heridos y fallecidos del accidente. Tras hablarlo en dicho
comité, se tomd la decisién de que lo haria el director del aeropuerto y para ello nos dirigimos el
representante de la compafiia aérea Spanair, la directora general de Proteccion Civil y yo mismo a la sala
de prensa de la Terminal T4, donde esperaban los familiares.

Comencé la lectura por los heridos y cuando terminé la lista de ellos se produjo un intensisimo y
draméatico momento de dolor, que aun hoy lo recuerdo con enorme tristeza.
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Previamente, tras pedir permiso al juez de guardia, se habia tomado en el comité asesor otra
decision, IFEMA ofrecié sus instalaciones para trasladar alli los cadaveres y se acepté su ofrecimiento
para facilitar la custodia y el tratamiento legal de los cadaveres y también para el apoyo psicoldgico de
los familiares que alli se desplazaron, excepto aquellos que se dirigieron a los hospitales donde estaban
siendo tratados los heridos. Creo que fue una decision acertada porque aislaba a los familiares de la
presién psicolégica ambiental del aeropuerto.

Para proseguir con el funcionamiento ordinario del aeropuerto habia que garantizar que la pista del
accidente quedase libre de obstaculos que impidiesen la operacion, el resto de pistas no tenian mas
restricciones que las del efecto sobre ellas de las actividades de salvamento que continuaban
desarrollandose. Por ello, bajo la supervision de la Comision de Investigacion de Accidentes, CIAIAC, y
del juez de guardia, se preservaron las pruebas relativas al accidente tanto en la pista como en la zona
donde cayé el avién. Toda esa actividad durd hasta el dia siguiente por la mafana, en la que ya se pudo
utilizar la pista 36 izquierda, 18 derecha.

En esos primeros momentos tras el accidente se considerd oportuno, y ademas era obligatorio,
recabar todos los datos que ayudasen en las posteriores investigaciones y analisis a realizar sobre las
circunstancias que habia en el aeropuerto en el momento antes y después del accidente, por ejemplo, las
condiciones fisicas de las pistas, como se siguieron los procedimientos antes, durante y después del
accidente y la guarda y custodia de pruebas. Todo ello dio lugar a una serie de informes y registros de
hechos y datos que AENA fue entregando puntualmente al juzgado y a la CIAIAC y que, supongo, obran
todos ellos en su poder.

He de decir que el transporte aéreo nacional e internacional y el sistema juridico espafiol tienen los
mecanismos adecuados para filtrar el foco cegador de la presion publica en conseguir superar lo
importante de lo llamativo, lo importante son las recomendaciones técnico-operativas en Espafa, las de
la CIAIAC posteriores a los accidentes y en lo penal las sentencias de los jueces espafioles competentes.
No obstante, tan importante como determinar las responsabilidades, es estudiar todos los datos para
evitar que se pueda repetir un accidente similar. La seguridad en aviacidon es un concepto dinamico
basado en la mejora continua, lo que significa que siempre se debe seguir trabajando para que el pilar
fundamental en la actividad aérea continde siendo la seguridad y sobre lo que no se puede dudar. Tanto
antes como después del accidente, AENA vy, por lo tanto, Barajas, ha cumplido siempre la normativa
internacional derivada de la OACI, Organizacion Internacional de Aviacion Civil. En ese sentido, los
aeropuertos espafioles se han certificado de acuerdo con la normativa internacional, refrendados por la
autoridad competente, significa que se garantizan oficialmente los mas altos estandares de seguridad
operacional, una mayor eficiencia gestora, una optimizacién procedimental, una mejora continua de las
prestaciones y un reconocimiento de que se cumple con las normas internacionales de referencia en el
transporte aéreo, en concreto, el Aeropuerto de Barajas se certifico el 12 de abril del afio 2011, siendo yo
todavia director del aeropuerto, y sé que con posterioridad renovo su certificacion en cumplimiento de una
nueva normativa europea del ano 2014.

Dos veces he mencionado en esta exposicion a las victimas y a sus familiares, y al terminar mi
exposiciéon no puedo olvidarme de ellos. Les deseo de corazon que superen la tristeza y el dolor que estoy
seguro que aun hoy sienten.

Buenos dias, sefiores.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefior Oleaga.
Empezamos con los grupos. El Grupo Mixto, sefiora Oramas.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Muchas gracias, sefiora presidenta. Buenos dias, don
Miguel Angel.

Tenia cuatro preguntas que usted ya las ha dicho, porque le iba a preguntar donde estaba usted, qué
responsabilidades tenia, qué operativo fue, y me voy a centrar en dos temas puntuales, que son reiterativos
en esta comision, para después pasar a unas cuestiones que le queria yo plantear.

Primero, hubo una incidencia con determinados videos que se publicaron de cintas en medios de
comunicacion, en concreto también parte del dolor es que se haya hecho explotacion econdémica de ese
video, porque se ponian hasta anuncios para poder acceder al video, con lo cual, supone ya un ingreso
para ese medio. Sé que hubo una incidencia de quién fue la persona que filtrd, pero si sé que hubo una
incidencia, y quiero que me ratifique, que una primera filtracidon de cintas estaban cortadas y que después
ya, posteriormente, se publicaron las cintas completas. ¢ Eso es asi?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Que yo sepa no. Yo lo que
di fue instruccion de guardar absolutamente todo porque sabia, de acuerdo a mis responsabilidades, que
iban a ser necesarias para las investigaciones posteriores.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Eso fue usted. Pero ;usted es consciente de que se
filtraron a medios de comunicacién determinadas cintas, en unos casos manipuladas o cortadas y en otro
después ya posteriormente completas?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, yo no soy consciente y
desde luego, no puedo asegurarlo, pero estoy casi seguro que por parte del aeropuerto no ocurrid eso.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No, yo no digo que lo filtrara el aeropuerto, porque aqui hay
duda de si la Comunidad de Madrid filtré6 una parte con cortes, después otra parte de tal. Lo que le estoy
preguntando es que usted es consciente de que hubo una puesta a disposicién de medios de comunicacion
de cinta del dia de los hechos, incluso el propio juzgado intenté hacer una investigaciéon de quién habia
filtrado las cintas y no pudo averiguarlo. Lo que quiero decir, s usted como director del aeropuerto no es
consciente que hubo esa filtracién y no se hizo ninguna averiguacion de quién habia filtrado determinadas
conversaciones y determinados videos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Sobre las conversaciones,
si sé que hubo filtraciones, porque después de eso me afectd a mi.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Cémo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Me afectd porque fui
imputado, no fui imputado, hubo un intento de imputacion ante el juzgado, que el juzgado luego lo
desestimo, pero en el cual...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Yo lo contrario, no le estoy acusando a usted, lo que le
quiero decir es si después se intentd averiguar como se habia producido por un lado una manipulacién de
cortes y otra cuando literal de la entrega. Se lo digo sinceramente, no le acuso a usted, sino, o sea, que
usted es consciente que si hubo una filtracién en determinado momento y que alguien la cedié a los
medios de comunicacion, en un caso cortadas y en otras integras.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si. Lo que puedo decir es
que las comunicaciones son bidireccionales y, si es a eso a lo que se refiere, hubo comunicaciones entre
el Centro de Gestidn y el centro del 112. Entonces, podian salir de un lado o del otro, no tengo ni idea, y
creo que esta en lo cierto que el juez intentd determinar eso y no llegd a ninguna conclusion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y AENA intenté determinar internamente quién fue?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): AENA, cuando el juez nos
dijo que teniamos que revisar, hicimos la averiguacion y de nuestra parte no salid, que yo sepa, s eh?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Gracias. También le queria preguntar, porque la sefiora
Librero dijo el otro dia que desde la torre de control del aeropuerto, negé que no se vieran las pistas 36L
y 36R. ;Usted puede decirnos exactamente si se ven o no se ven?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Las pistas se ven
perfectamente, pero yo creo que lo mejor para salir de dudas es que vaya la Comision a la torre y lo
compruebe.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Y entonces, ¢,por qué no sabian dénde se encontraba el
avion?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ; Quiénes?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bueno, usted ha oido las conversaciones perfectamente,

donde un piloto avisa al controlador del accidente y ellos no tienen visibilidad. Lo que le pregunto es: ¢;Por
qué no sabian en los primeros momentos donde se encontraba el avion?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, si lo sabian, dieron a la
alarma y salieron los bomberos y vieron...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero, ;sabe por qué fue?
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ; Por qué dieron la alarma?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Sabe cémo se enteraron los controladores del accidente
de Spanair?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No lo sé.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pues por un piloto de otro avién. No, yo le pregunto, o sea,
yo no afirmo, le digo lo que esta en los documentos y en el expediente, los controladores no podian saber
dénde estaba ni habia visibilidad, no se sabia en los primeros momentos dénde habia caido el avion. Pero
bueno, sigo.

¢ Quién es el que informa al Gobierno fuera del aeropuerto de que se ha producido un accidente y el
calibre del accidente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Fui yo personalmente al dia
siguiente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Al dia siguiente?
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Vamos a ver, se cae un avién con 150 millones, ¢y no hay
una llamada del director del aeropuerto al ministro del Interior, al vicepresidente o a Presidencia de
Gobierno o a la ministra de Transporte?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, entonces, perdone, voy
a corregir. Al dia siguiente fui a informar al Consejo de Ministros. Perdone, es que no la habia entendido.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Por eso, me extrafiaba. Entonces, ;quién es la persona
que avisa al Gobierno de que se acaba de producir un accidente y el calibre del accidente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): El plan establece como va
la cadena de mando...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Entonces yo le pregunto cudl fue.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pues no sé si fue Direccion
General de Proteccion No le puedo decir, lo que si sé es que estaban inmediatamente...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Usted a quién avisé, el primer superior suyo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Problema a alguien
de AENA, no sé si a Javier o al sefior presidente que estaba en aquel momento, ni me acuerdo quién
estaba.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Entonces usted no comunicé con ningdn ministro en el
momento del accidente y en las horas del accidente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, pero estuvieron alli un
monton de ministros, le aseguro.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si, lo sé, lo sé, y ademas sé que inmediatamente la ministra
Magdalena Alvarez fue inmediatamente, se baj6é de un avién y se fue inmediatamente, que no estaba en
Madrid.

Y una pregunta, ¢es cierto que hubo una bronca...? Porque usted ha contado una cosa muy
interesante, que es que usted y el de la compafiia van para decir quiénes son los heridos, o los heridos
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que dicen pueden identificarse ellos mismos, porque si no, eso, y la situacion que se produjo. Le pregunto,
¢hubo lo que llamamos en Canarias una bronca importante con la compafia porque no daba la lista de
pasajeros? Primera pregunta. Y la segunda, que es inmediata, ¢ cuanto tiempo tardé la compafia en dar
la lista de pasajeros?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Solo sé que hacia las 7 de
la tarde teniamos la..., no, un poco antes de eso teniamos la seguridad de que ya la lista era la definitiva...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; De pasajeros o de heridos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Ambas. Y entonces la
discusion fue quién decia eso a los familiares, que estaban alli muy nerviosos, esperando que alguien les
dijese algo.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Decia el qué?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): La lista.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Completa?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Completa, si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y entre las 2 de la tarde y las 7 de la tarde es verdad que
ustedes exigieron reiteradamente la lista y la compafiia no la daba?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Hubo mucho trabajo, eso si
que le puedo decir.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No, no, le estoy haciendo esta pregunta en concreto. Es
que es muy importante.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Hubo mucho trabajo.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: A ver, usted puede aqui acogerse a su derecho a no
contarlo o puede contestarme, no hay alternativas medias. Yo le estoy preguntando en concreto. ¢Hubo
un enfrentamiento con la compafia porque no daba la lista de pasajeros que se le exigia por parte de
ustedes?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Hubo discusién, si.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y qué alegé la compafiia para no dar la lista de pasajeros?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Eso ya no me acuerdo.
Supongo que es que no podia terminar de cerrarla, pero eso ya es una opinion.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y quién fue el que decidi6é que se diera exclusivamente la
lista a las 7 en aquel momento de los heridos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): El comité asesor hubo una
discusion y entonces en esa discusidon que hubo en el comité, en esa conversacion, que habia mas gente
alli, estaba Proteccion Civil, estaba...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y esos son los que deciden que solo se da la lista de los
heridos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, empezamos con la lista
de los heridos y cuando terminamos en la lista de los heridos, entonces yo dije: estos son los heridos.
Y ahi se acabd, porque se organizé una...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y cuando se hace la lista y se publica para que la gente
que tenia dudas de si estaban sus familiares en el avién o no, la lista completa de los pasajeros?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En ese momento ya habia
lista, 0 sea que al terminar esa reunion, esa reunion con los familiares, donde se dijo la lista de los heridos,
ya se sabia también la lista de fallecidos y no sé cémo se desarroll6 después, pero ya supieron que sus
familiares no estaban.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero, vamos a ver, es que habia gente que lo que queria
saber es si su familiar iba en el avidon o no. Lo que le pregunto es en qué momento se hizo publico, porque
no solo habia gente en Madrid, sino habia gente en Las Palmas de Gran Canaria.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pues eso no le puedo decir.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No lo sabe.
¢, Quién tom¢ la ultima decision en el comité asesor de dar solo la lista de heridos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, fui yo alli a dar la lista.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si, yo sé que la dio, pero ¢,quién decidié que se diera la
lista de heridos antes de hacer una lista de los fallecidos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, habia lista de fallecidos.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pero no se iba a dar. Se iba a decir: estos son los vivos, los
demas estan todos muertos. ¢ Esa decision de comunicar eso asi quién la hizo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No sé si fue asi. Yo lo tnico
que digo es que me cuesta...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Claro que lo ha dicho, no yo.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Me cuesta un poco pensar
en si ibamos a decir..., creo que si ibamos a decir toda la lista después, lo que pasa es que aquello se
interrumpié en aquel momento debido a la tensién que se causé cuando se dijo «estos son los que estan
en los hospitales». Fue una tension tremenda.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Qué experiencia ha sacado usted después de haber
vivido este drama? Quiero decir, ¢que la seguridad era manifiestamente mejorable, que la atencion a las
victimas habia que buscar? ;Qué experiencia vital de cambiar algunas cosas sac6 usted de este
accidente? No estoy hablando de responsabilidades penales, no estoy hablando de culpabilidades. ;Qué
experiencia sacé usted como profesional importante, con una gran formacién y una gran experiencia de
este...?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Que habia que hacer todos
los esfuerzos para garantizar la seguridad, seguir las normas, tener todo bien preparado, formarse
continuamente y una que me parecié en aquel momento y me parece importante, que es el acercamiento
psicoldgico al accidente por parte de los que participan en el salvamento y en la extincion, ese es uno de
los aspectos, y lo digo desde el punto de vista personal, mas dificiles de formar. Hay que tener la voluntad
y estar muy seguro de que cuando llegue eso va a haber fuerzas para aguantar la situacion, que va a ser
tremenda. Ese aspecto no se explicaba en la formacion, creo que deberia ir a la formacion el preparar.

Si puedo decir que los cuerpos, organismos, entidades que se dedican al salvamento y a las
emergencias, su personal, por dedicarse profesionalmente a eso a mi me parece que estan
psicolégicamente mucho mejor preparados que los que se dedican a la operacion, que el accidente para
los de la operacién es una cosa que puede suceder, pero que es muy posible que suceda muy pocas
veces 0 ninguna en su vida, pero psicolégicamente hay que prepararlos también. Ese es el aspecto
fundamental que yo saco.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Le hago la ultima pregunta. De toda la experiencia que
saco del accidente de Spanair, qué pudo implementar usted, que fue como si dijéramos una obsesion
personal después de haberlo vivido y le parecia que era importante, y qué no pudo implementar?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Voy a ir un poquito para
adelante, porque he hecho mencién al Centro de Gestién Aeroportuaria. ElI Centro de Gestion Aeroportuaria
no es mas que eso que llaman un C4, un Centro de Coordinacion, Comando, Comunicacion y..., se me ha
ido uno de ellos, pero son cuatro. Entonces, de mi experiencia laboral, durante todos estos afios que he
hecho mencion, desde el 80 en adelante, siempre habia pensado que el incremento del trafico deberia de
ir acompasado con cambios que habia que hacer. El Centro de Gestién Aeroportuaria del 2006 era una
respuesta a eso, es decir, antes de eso ya se estaba pensando: si hay un accidente es mejor que lo
tengamos todo coordinado adecuadamente. Después del accidente discuti mucho con mi gente sobre
qué, entonces, algunas eran psicolégicas, esta que he dicho, otras eran sobre uso de tecnologias,
innovaciones. ¢ Se han puesto todas? No, pero algunas, creo que AENA tiene una lista de todas las cosas,
incluso algunas durante mi época que se hicieron. Yo ya no tengo las listas, estoy en casa jubilado y ya
no guardo esas cosas, pero por ahi deberia ir el futuro, es decir, procedimientos, protocolos, perfectamente
establecidos, cosa que sucedia y sucede, mejorables siempre, mucha tecnologia y presion psicolégica,
potencia psicoldgica para los que van a verse envueltos en eso. Esas serian las tres cuestiones que yo
sacaria mas particulares de este caso.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Muchas gracias, don Miguel Angel. Gracias sefiora
presidenta.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Oramas.
Seguimos, el sefior Margall, por Esquerra Republicana.

El sefior MARGALL SASTRE: Gracias, presidenta. Buenos dias, sefor Oleaga.
Usted estuvo muchos aios en el Aeropuerto de Barajas, primero como adjunto, luego como direccion.
¢ Durante todos estos afos se habian hecho simulacros de accidentes en la zona del siniestro?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Que yo recuerde, en esa
zona concreta no.

El sefior MARGALL SASTRE: ;Y por normativa se deberian haber hecho estos simulacros?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Se hacian, pero se
determinaban distintas zonas.

El sefior MARGALL SASTRE: Tengo entendido que se tienen que hacer cada dos afios.
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Y se hacian asi.
El sefior MARGALL SASTRE: Pero, en esa zona en concreto?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, se hacian en el
aeropuerto, la exigencia de la norma es en el aeropuerto.

El sefior MARGALL SASTRE: En general.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Ese afio, por cierto, no se
hizo, porque el que estaba programado era para septiembre y como hubo un accidente, la propia OACI
dice que cuando hay un accidente el analisis del accidente se considera similar a un analisis de un
simulacro.

El sefior MARGALL SASTRE: ;EIl aeropuerto tenia instaladas camaras de seguridad que grabasen
todos los puntos oscuros, incluida la zona del accidente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Tenia camaras de seguridad
no sé cuantas, un montén, ahora, no sé si estaban en todos los puntos y tampoco sé si en aquella zona
habia alguna camara.

El sefior MARGALL SASTRE: ;Y el responsable de la custodia de estas camaras, de las imagenes
a nivel interno del aeropuerto quién era?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pues no lo sé. Lo que sé es
que inmediatamente de ocurrir el accidente mandé al responsable de Informatica, me parece, del
aeropuerto, que recogiese todo y lo guardase a buen recaudo para entregar a los comités investigadores,
técnico y judicial, y lo tuvieron bajo llave. No sé si fue en su despacho o en el mio, y se borré lo que estaba
grabado en esto una vez sacado de alli, para garantizar precisamente que no hubiese filtraciones, para
proteger.

El sefior MARGALL SASTRE: Por tanto, en algun despacho, el suyo, en el de este informatico...
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Estuvo la informacién.

El sefior MARGALL SASTRE: Se custodiaron estas imagenes.

Ya mi compafiera ha hablado del tema de las filtraciones, usted ha respondido que no sabe en todo
caso quién filtré6 esas imagenes y que en todo caso en la investigacion no se aprecié que fueran ustedes
o desde el mismo aeropuerto que se filtraran estas imagenes, pero se filtraron, al fin y al cabo. ;Podria
indicarnos qué procedimiento e investigacién interna siguieron para averiguar quién las filtr6?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, porque no me acuerdo
de eso exactamente.

El sefior MARGALL SASTRE: La zona del impacto, supongo que la conoce bien, ¢ sabria decir si el
acceso desde el parque de bomberos de la satélite es directo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En el informe los bomberos
cuando salieron del satélite fueron a la pista y entonces, segun avanzaban en la pista, eso lo pone el
informe de la CIAIAC, echaron hacia la derecha porque vieron dénde estaban y entonces tuvieron que
pasar la famosa valla.

El sefior MARGALL SASTRE: Segun consta, a las 14:24 horas fue el impacto y a las 15:42, casi una
hora y media mas tarde, sali6 el primer convoy de ambulancias al lugar del accidente, casi una hora y
media mas tarde. ¢ No le parece que es mucho tiempo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que no tengo esos datos,
pero ustedes lo tienen ahi y esta explicado por la CIAIAC y creo que explica muy bien cémo fue la
reaccion. No tengo ese dato.

El sefior MARGALL SASTRE: Vale. Pero 4 no le parece una hora y media que es mucho tiempo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que no tengo ese dato y
no me suena tanto tiempo.

El sefior MARGALL SASTRE: Usted y mi compafiera también ya han hablado del tema de las
victimas, de los familiares de las victimas, de como usted fue el que leyo el listado y que seguramente a
nivel profesional fue el momento mas duro de toda su vida profesional, y personal seguramente. Usted fue
la persona que leyo la lista con los nombres de los supervivientes a los familiares, amontonados en una
sala pequefia. jRecuerda cuanta gente habia o podria haber aproximadamente? Y, sé que era un
momento muy dificil para ustedes, para usted sobre todo, y que seguramente nunca uno esta preparado
para hacer lo que usted hizo, pero ¢ cree que se hizo de la mejor manera posible?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Creo que si. Entre otras
cuestiones, si no recuerdo mal, la sala de atencién a familiares habia una en el Terminal 1, 2, 3, y otra en
el Terminal 4 vy, si no recuerdo mal, al ser la compafiia Spanair, que operaba en el T1, 2, 3, la sala que
correspondia, porque los familiares creo que tenian la tendencia y tendran la tendencia de ir a donde esta
la compania, erala T1, 2, 3. Pero no sé si fue en el comité asesor o en el puesto de mando principal, hubo
una consideracion diciendo: la sala de T1, 2, 3, es pequeia, vamos a trasladarnos a la sala de T4, que es
mayor, para que sea mejor la situacion. Y no sé cuanta gente habia, pero habia mucha, estaba bastante
llena la sala de prensa de la T4, que es donde di la lista.
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El sefior MARGALL SASTRE: ;De qué manera se gestiono la presencia de periodistas y curiosos en
las zonas reservadas para los familiares tras el accidente? ;Podria decirme cual fue su prioridad de las
medidas tomadas al respecto?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Siguieron los protocolos y
uno de los protocolos exige que estén un poco aislados de la presion de fuera. Entonces, creo por lo
menos, porque yo no estaba alli, pero cuando fui si lo comprobé, estaban las fuerzas y cuerpos de
seguridad impidiendo que entrasen, digo los medios de comunicacién dentro.

El sefior MARGALL SASTRE: Si, correcto. En los afios posteriores del accidente y hasta su jubilaciéon
como director del aeropuerto que era, ;como mejoro el plan de emergencia y se instauraron medidas para
asistir a las familias de otro posible accidente? O, dicho de otra manera, ¢ de todos los errores que se
cometieron qué se aprendi6?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Voy a decir que Barajas esta
englobado en AENA, entonces nosotros hay cosas que haciamos localmente y cosas que se hacen
corporativamente y que son generales para todos los aeropuertos. Debido a la actividad de la asociacion
de familiares se considerd por parte de los organismos de Aviacion Civil del Ministerio de Fomento que
seria bueno hacer algo a favor de ellos y creo que se cambiaron las leyes, creo que en Espafia, en OACI
se hizo también, pero eso no era ya competencia nuestra. Creo que ahora hay otro sistema mucho mejor,
digamos, que el que habia cuando yo estaba.

El sefior MARGALL SASTRE: No hay mas preguntas. Gracias, sefior Oleaga. Gracias, presidenta.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefor Oleaga.
Por el Grupo Parlamentario Ciudadanos, sefior Navarro.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Muchas gracias.

Nos ha descrito la actuacion tras el accidente, como se reunieron en la sala de crisis en la Terminal 4,
como se establecié un primer nivel estratégico, que le correspondia a usted la direccion, y un nivel tactico.
¢ Era asi como lo determinaba el plan de emergencia vigente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, era asi.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Habia habido simulacros previos, obviamente los
habia, en los que se producia esta reunion en la sala de crisis? Y, si es asi, ¢recuerda cudl habia sido el
ultimo antes del accidente?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, hubo ejercicios y
simulacros, las dos cosas. El comité asesor tenia unos grupos de trabajo en los cuales se iban mejorando
los planes y esas mejoras iban directamente a los ejercicios en papel, ejercicios de campo, ejercicios de
comunicaciones y algunos de los ejercicios correspondia hacerlos con participacion del comité asesor. Si,
participé en unos cuantos antes del accidente, pero lo que no le puedo decir es en cuantos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Creo que usted ha recordado que en aeronautica la
seguridad es dinamica. j Recuerda que hubiera fallos de coordinacion en el momento del accidente al
reunirse en la sala de crisis que luego hayan mejorado en siguientes planes de emergencia?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Fallos no recuerdo, lo que
si sé es que se hicieron cosas diferentes y se hicieron cosas diferentes porque lo que se ve sirve para
corregir, mejorar, cambiar algo que parece que no ha salido exactamente. Creo que eso es lo dinamico de
la seguridad en los aeropuertos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Las cabeceras de las pistas, obviamente, son partes
muy sensibles a los posibles accidentes e incidentes en las maniobras de despegue y aterrizaje y
contemplando el Aeropuerto de Barajas en Google Earth, como, por cierto, nos ha recomendado el
anterior compareciente, se ve como... Bueno, lo primero nos ha dicho que el famosos Arroyo de la Vega,
que se ha mencionado mucho en esto, esta fuera de la zona de proteccion aeroportuaria. ¢ Es asi?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si. Las normas del anexo 14
hacen una proteccién de las pistas y entonces son diversos planos, digamos, que protegen para que no
haya encima de ellos obstaculos, si los hay, por ejemplo, una antena de un ILS, tiene que ser frangible, y
eso OACI también lo permite. Entonces, esa zona del arroyo ya esta mas alla de las zonas de proteccion,
y le aseguro que los aeropuertos de Espafia cumplen todos esas normas.

El seior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Eso también queria preguntarle, porque
contemplando también la vista aérea, se ve que el arroyo que da entre las dos pistas, entre la 36L y
la 36R. ¢ Es normal o hay otros aeropuertos en Espafia que esto ocurre, que en caso de tener mas de una
pista haya algun accidente geografico de otro tipo entre ellas?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Yo, no es por alarmar a
nadie, pero hay aeropuertos en Espafia que tienen el mar pegado a la pista y eso es seguro, o sea, no es
un arrojo, que normalmente tiene esto de agua, es un mar. Pero no es por alarmar, le aseguro que son
seguros, a pesar de, porque asi esta hecha la aviacion, el transporte aéreo.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Porque el aeropuerto en el momento del accidente
cumplia toda la normativa OACI?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si. Y por eso fue certificada
para abrir. La pista esa tuvo dos certificaciones, la primera fue, en el afio 98 me parece, que es cuando
empezo a usarse, Y la recertificacion fue cuando aparecieron dos pistas mas, mas dos terminales, que en
el 2006, y todo eso recibid una certificacion de acuerdo a la norma aprobada por la Direccion General de
Aviacion Civil, que era la competente en aquel momento.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: También, siempre con la vista aérea, se ve que uno
de los satélites de bomberos esta muy cerca en linea recta del lugar donde se produjo el choque, sin
embargo, al no existir en ese momento accesos y puentes sobre los dos riachuelos o arroyos que hay, por
lo que tengo entendido, tuvieron que ir paralelos a pista y romper la valla por dos sitios para acceder a los
restos y a las victimas. ¢ Es asi?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, en aquel momento fue
asi, si. Normalmente el accidente en pistas, cuando les hacen la alarma salen directamente hacia la zona
del accidente y segun fueron avanzando vieron que estaba a la derecha. Eso es lo que entendi y creo que
es lo que paso.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Se puede asegurar que con las actuales
infraestructuras construidas entre otras cosas, después del accidente se permite una accesibilidad a estas
zonas sensibles como las cabeceras en menor tiempo posible?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, lo que marca la norma
es las superficies protegidas tienen que llegarse en condiciones normales de operacién en menos de tres
minutos o algo asi, entonces, eso se garantiza porque hacen muchos ejercicios los bomberos para llegar
a esas zonas, que es donde el analisis estadistico y probabilistico dice que es lo mas importante, de
proteger.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: También queria preguntarle sobre esto. El presidente
de AENA nos ha dicho que los bomberos estaban activos a los tres minutos o tres minutos y medio, sin
embargo, hay algun testimonio de alguna victima que dice que no fueron atendidos hasta transcurrida casi
media hora. 4 Esta disparidad cémo...?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Eso salié en los andlisis,
tanto en el juez como en la CIAIAC. La actuacién suele ser de esta forma: los bomberos primero extinguen
el fuego para garantizar que el salvamento se pueda hacer, extinguen el fuego, establecen unas vias de
salida y entrada de los bomberos y después salvan y entonces, el incendio era muy gordo, muy gordo, y
si eso es lo que dicen los analisis, eso ocurriria. No estoy en la posibilidad de analizar diciendo: ¢,es bueno
0 es malo? No lo sé.
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El seior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Se puede asegurar que existe correcta
coordinacion entre el personal de emergencias, entre los bomberos y el personal de torre?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si. Hacen muchos ejercicios
juntos y tienen buena coordinacion.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Entre otras cosas, lo pregunto porque ha salido, yo
creo que también lo ha mencionado algunos de los diputados, sobre la detectabilidad del accidente por la
torre. ¢ Sabe usted quién es el que dio la voz de alarma, quien primero dio la alarma del accidente en la
torre y en qué momento?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No sé, un controlador que
estaba alli, que la informe le llegaria, no sé si le llegd porque lo vio o le llegd a través del piloto que iba
detras a despegar e hizo un comentario en el momento del despegue. No sé quién fue, pero estoy seguro
que lo hizo inmediatamente.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Si, porque en algunos documentos aparece que fue
un piloto el que primero aviso, probablemente, efectivamente...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Porque estaba en la
cabecera, puesto en cola para despegar y vio que delante suyo ocurria el incidente, pero eso no quiere
decir Lo mejor para mi es remitirse al analisis que hizo la CIAIAC, que creo que lo hizo muy bien.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Se ha colocado recientemente, o al menos después
del accidente, un radar de superficie entre las dos pistas, creo que es asi. ¢Esto esta relacionado con
posibles problemas de visibilidad de la torre con respecto a las cabeceras de las pistas?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No estoy muy seguro, pero
es una de las actuaciones que se han hecho posteriormente. Yo creo que esta relacionado con la
operatividad del aeropuerto, pero no estoy muy seguro porque yo ya no estoy alli. Eso tendrian que
preguntarselo a los que ahora trabajan en ello, que son los que responden perfectamente. Creo que sirve
para operatividad y para seguridad, para las dos cosas.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Pues esto es todo. Muchas gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, seior Navarro.
Por el Grupo Confederal de Unidos Podemos-En Comu Podem-En Marea, la sefiora Valido.

La sefiora VALIDO PEREZ: Gracias, sefiora presidenta. Muy buenos dias, sefior Oleaga, y gracias
por acudir a esta comision.

De todo lo que hemos oido a los anteriores diputados y diputadas, yo queria hacerle una pregunta, me
estoy haciendo a la idea de que verdaderamente el punto o la zona donde se produjo el accidente fue un
verdadero agujero negro, porque de lo que hemos hablado o de lo que se ha hablado el anterior
compareciente, por un lado dijo, nos comenté de que no habia camaras en la cabecera de la pista, a pesar
de que la evaluacién de riesgos del plan de emergencia decia que una zona donde mas probabilidades
habia de que se produzcan accidente es en las cabecera de la pista precisamente, porque los momentos
mas cruciales para que se produzcan accidentes son los despegues y los aterrizajes, es decir, no habia
camaras, segun dice él, porque estaban anticuadas o estaban viejas, cosa que también me surge una
duda, porque si las pistas se inauguraron o se pusieron en uso en el 2006, cémo al 2008 ya estaban viejas
las camaras. Pero, aparte de eso, acaba usted de comentar también que en esa precisa zona donde
ocurrio el accidente tampoco se habian hecho simulacros. La pregunta es por qué se convierte en un
agujero negro esta zona cuando el plan de riesgos decia que era una de las zonas mas probables para
accidentes.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No sé a qué se refiere con
lo de plan de riesgos...

La sefiora VALIDO PEREZ: El plan de emergencia, perdone, dentro del plan de emergencia hay una
evaluacién de riesgos.
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, pero el plan de
emergencia habla de todo el aeropuerto, no habla de una zona concreta. Entonces, lo de las camaras...

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Yo soy la que hace la relacion, ¢vale? El plan de emergencia tiene
una evaluacion de riesgos donde ya indica cuales son las zonas mas sensibles para que se produzca un
accidente, eso por un lado, por otro lado, dice que esta zona, las nombra las cabeceras de pista, por otro
lado, usted ha dicho ya que no se habia hecho un simulacro en esta zona de cabeceras de pista y ademas
no habia camaras. Mi pregunta es cémo teniendo el plan de emergencia, esto habiendo identificado estos
puntos sensibles, ;como es posible que desde el aeropuerto o la persona que fuera responsable no
tuvieran en cuenta estos puntos negros?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, pero cuando estan
hablando de las cabeceras, es las superficies que le he dicho que estan protegidas.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, no estoy diciendo si estan protegidas o no.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, pero donde dice el plan
de emergencia que hay que llegar en unas condiciones, hay que tener una visién adecuada y todo eso,
son las que determina las normas de OACI, entonces, el arroyo no era un punto de esos. Entonces, lo que
yo le trato de decir es que los planes de emergencia se evallan y se hacen y los ejercicios se hacen en
distintos puntos para ver cémo es la reaccion. Tiene 4000 hectareas el aeropuerto.

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero esto, la evaluacion de riesgos ya fijaba un punto sensible.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ; Ese punto sensible? No.
La sefiora VALIDO PEREZ: Si.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Eso no, que yo sepa no.
La sefiora VALIDO PEREZ: Si, que las cabeceras de pista.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pero eso no se puede
considerar o no se debe de considerar o no se considera una cabecera de pista, la cabecera de pista esta
protegida por unas superficies, que son la zona libre de obstaculos, las franjas de pista, y eso esta fuera
de esas zonas.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bien. Esta mafiana, bueno, antes hablando con el sefior Marin, decia que
otra pregunta, que le habia hecho antes, que no habia camaras en las cabeceras de pista porque se
habian desinstalado y también porque estaban en mal estado. Habiéndose inaugurado las pistas en 2006,
¢,como es posible que al 2008 ya estuvieran desinstaladas?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, a ver, igual puntualizo
donde no debo de puntualizar, habia camaras de seguridad para proteger durante En esa zona me parece
que habia una o dos camaras para proteger las obras durante la fase de obras, no sé si quedaron o no
quedaron después disponibles, pero no estaban para la operacion aérea, para la operacién aérea es la
torre de control y los bomberos que actuan dirigiéndose con la instruccion.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;O sea que no son necesarias para grabar lo que pasa durante los
accidentes?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si ustedes tienen que hacer
una recomendacién, mi recomendacion a ustedes es que igual conviene tener cosas como esas. No sé si
las han puesto, ¢eh? Que igual las han puesto. Pero, si ustedes tienen que ser positivos...

La sefiora VALIDO PEREZ: No, pero hablo de aquel momento.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En aquel momento, vuelvo
a decirle como estaba, eran de seguridad, pertenecia a la época de obras y estaban vigilantes de las
obras, no estaban mirando las cabeceras.
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La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. ;Dentro del aeropuerto quién avisé al CGA de que se habia
estrellado el avion? Dentro del aeropuerto, porque sabemos que hubo informaciones a la torre de control,
llegaron informaciones, no solamente del otro avion que estaba en pista, sino también de usuarios de la
Radial, que vieron el accidente y avisaron a la torre. Pero, jhubo alguna comunicacién dentro del
aeropuerto que avisara al CGA?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Llegaron un montén de
avisos, entonces, el ejecutivo, con esos avisos calibrd lo que estaba y empez6 a lanzar las llamadas que
el plan establecia. Entonces, ¢ quién llamé al CGA? Pues llamaron varios.

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Segun el plan de emergencia, digamos que el procedimiento a
sequir la torre de control avisa al CGAy a partir de ahi, a partir del CGA digamos que corre la informacion
para los distintos cuerpos de emergencia, tanto exteriores como interiores. Mi pregunta es: ;Cémo es
posible que sea el SAMUR el que avise al Centro de Gestién y no al revés?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Creo que no fue asi.
El SAMUR recibi6 a través de un vecino que pasaba por la Radial, el 112 recibié diciendo: creo que ha
habido un accidente. Entonces, reacciond llamando al CGA. Mientras tanto, el CGA ya habia recibido un
aviso, creo que era de la torre...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero es que aqui, en este punto no pongo en cuestiéon quién avisé al
CGA o no, lo que digo es como es posible que teniendo ustedes la responsabilidad, segun el plan de
emergencia, de correr esa informacion hacia los distintos equipos de emergencia, tanto interesantes como
exteriores, como es posible que sea un equipo de los exteriores el que avise al CGAy no al revés.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, que no le aviso, llamé
para confirmar.

La sefiora VALIDO PEREZ: Segun las grabaciones que hemos oido, si.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Llamé para decir: me han
dicho desde el exterior que hay esto. Y me parece que el CGA dijo: te confirmamos que es asi. Porque
todavia no habian lanzado el aviso hacia alli, estaban dando los avisos en aquel momento, segun
recuerdo. Pero eso esta todo en la investigacion, en la Comision de Investigacion.

La sefiora VALIDO PEREZ: ; Por qué se tardé tanto en movilizar los efectivos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No sé si es mucho o poco,
los bomberos estaban movilizados inmediata...

La sefiora VALIDO PEREZ: Bueno, tardaron en llegar hora y media, ya se ha dicho aqui durante la
manfana, los efectivos de emergencia tardaron en llegar hora y media, en salir del punto de reunién al
avion.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En cuanto se hizo el primer
convoy salio. No sé como...

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero que tardé hora y media. Si podemos saber qué fue lo que pasé en
ese largo periodo, qué fue lo que pasd, si fueron problemas de comunicacion, si no hubo el flujo de
comunicacién necesaria. ¢ Qué fue lo que pasé para que tardara hora y media en salir las emergencias
del punto de reunién 3 hacia el avion?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Yo creo que lo mejor que
pueden hacer es leer lo que dice la Comision de Investigacion, porque yo no me acuerdo.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bueno, pero es que era usted en aquel momento una de las dos personas
responsables de la correcta aplicacién del plan de emergencia, era usted el director del plan, era usted
como director del aeropuerto, y luego estaba el responsable del puesto de mando principal, que era el
ejecutivo de servicio, entonces, ustedes eran los que estaban dando en ese momento las érdenes y el que
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estaba coordinando ese flujo de informacién. ;No sabe usted qué fue lo que pasd para que las
emergencias tardaran tanto en salir del punto de reunién?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, porque no tengo los
datos para afirmar o negar lo que esta diciéndome en este momento.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, le pregunto el por qué, no si me da la razén o no, porque la razén , o
sea, es que son datos contrastados ya.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Que no lo sé.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bien. Hubo un problema, como acabo de decir, el primer convoy salié
hora y media mas tarde del accidente hacia el avion. Una de las causas que he leido en toda esta
documentacién que hay, es que, claro, no sabian prever cuantas ambulancias y de qué tipo, si
medicalizadas o no, cuantas hacian falta para poder llevar el avién.

También sé que en uno de los anexos de la OACI se hace un estudio preliminar para poder hacer una
prevision de la necesidad de equipamiento, de vehiculos y de ambulancias asistenciales. La pregunta mia
es: ¢ No tuvieron ustedes en cuenta este estudio de la OACI? 4 En vez de hacer esperar a los efectivos de
emergencia en el punto de reunion hasta ver lo qué era lo que hacia falta, no se podia haber agilizado ese
proceso y ya emplear los métodos de aproximacion que estan en los anexos de la OACI?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si me hace la pregunta,
pues si seria lo mas conveniente.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;Y por qué no lo hicieron?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que vuelvo a decirle que
yo ya no me acuerdo muy bien de como fue, creo que se lanzaron los convoyes adecuadamente formados
en cuanto se pudieron formar...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero adecuadamente formados, pero tarde, ademas hubo una escasez
de ambulancias medicalizadas que hicieron falta, hubo escasez de material en las ambulancias y en los
camiones de bomberos. Pero la pregunta mia es exactamente: ;Tuvieron que esperar a ver cuantas
victimas eran y como estaban para mandar los efectivos, cuando ya habia un estudio preliminar, que esta
puesto por la OACI y adelantado por la OACI, en el que se dice esto, ademas viene especificado por
numero de pasajeros? En el caso de Spanair ya se sabia que habia que tener en cuenta un 20% de
efectivos, porque era un 20% de personas las que necesitaban esas ambulancias medicalizadas,
otro 30% para los pasajeros que tuvieran menos dafos, que no tuvieran necesidad de ambulancia
medicalizada, y otro 50 % para los otros pasajeros, que, lamentablemente, no se puede hacer nada por
ellos o que han salido indemnes del accidente.

Esta prevision, que yo se lo digo porque lo he leido en el anexo de la OACI, ¢por qué no se tuvo en
cuenta a la hora de tener los efectivos preparados y que salieran antes de hora y media?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No sé cémo se hicieron los
convoyes, lo que le digo es que en el momento que se montaron, creo, segun me dijeron...

La sefiora VALIDO PEREZ: Entonces, ¢,quién tenia responsabilidad de clasificar los convoyes, de
decir qué era lo que se necesitaba, qué no, de tenerlos alli preparados?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En el punto de reunioén...
La sefiora VALIDO PEREZ: En el punto de reunion.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ...una vez montado un
convoy y puesta una persona para poder llevarles, el puesto de mando principal decia: iros para alla, que
ya estan...

La sefiora VALIDO PEREZ: Ese fue otro punto, digamos negativo, en todo este proceso, porque los
convoyes, los vehiculos de distinta tipologia, que forma el convoy, no pueden entrar en la pista asi como
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asi, necesitan un sefialero o un coche guia que los lleve. Hubo problemas con el nimero de coches guias,
porque, claro, solo habia cuatro, ya que, como no se habian cerrado las otras pistas y seguian en su uso
habitual, pues estaban todos los demas sefialeros haciendo el trabajo que les corresponde, que es llevar
el coche al aparcamiento o al parking. Mi pregunta es: ;No se tuvo en cuenta a la hora de prever el
numero de coches sefialeros que llevaban a estos convoyes al avion? ¢ No se tuvo en cuenta cuantos se
necesitaban o no?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Tengo entendido que se
desviaron hacia alli todos. La operacion, cuando ocurrié el accidente se cerraron las dos pistas mas al
norte, se cerrd, si no recuerdo mal, la pista mas al este de las del sur, y solo se utilizé una, con una
limitacién solamente para permitir unos aterrizajes que habia, entonces, creo que...

La sefiora VALIDO PEREZ: Es que no es lo que se lee eso de la documentacion y ademas de las
grabaciones, que estaban desesperados los equipos de emergencia, porque es que no venian coches
guia. De hecho, uno de ellos perdi6 las ambulancias con las que iba.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No le puedo contestar. Me
pasan una nota. ¢La puedo leer?

La sefiora VALIDO PEREZ: No sé. Que diga la presidenta. Si es informacion de la que le hemos
pedido ahora.

La sefiora PRESIDENTA: Si, léala. La parte que tiene que leer la tiene subrayada.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ;Leo?

La sefiora PRESIDENTA: Si.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es una nota de AENA.
La sefiora PRESIDENTA: Si. Gracias.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En concreto en diciembre
de 2010, en el marco de procedimiento penal abierto por parte de una de las victimas del accidente, se
solicitd la imputacién del director del aeropuerto alegando una supuesta aplicacidon negligente del plan de
emergencias del aeropuerto. Por parte del Juzgado de Instruccién niumero 11 de Madrid se analiz6é de
forma minuciosa un posible funcionamiento deficiente del plan que produjera un retraso en la asistencia
médica a los heridos, a consecuencia del cual hubiera podido fallecer alguno de ellos o se hubieran
salvado de recibir una asistencia médica més temprana. La conclusion del juzgado, tras un estudio en
profundidad, fue que dichas afirmaciones eran meras conjeturas o especulaciones, y, en consecuencia,
desestimo la peticion. Esta resolucién fue objeto de imputacion, etcétera, etcétera.

La sefiora VALIDO PEREZ: Bueno, en un accidente de este tipo, donde el avién cae y se parte debido
al terraplén, donde ademas se produce un incendio, porque habia arboles cerca y ademas una zona con
compacto, que formé aquello una pira, si ademas de todo eso le unimos que tarda hora y media en llegar
las emergencias, yo creo que es de légica, no creo que es de légica, no creo que haya que saber algo o
ser experto en medicina forense, que algo tuvo que ver en la muerte de muchas victimas, salvo en las
carbonizadas, que también.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Ya. Pero yo lo que le digo
es lo que ocurrié y eso es...

La sefiora VALIDO PEREZ: Vale. Muchas gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Valido.
Por el Grupo Socialista, la sefiora Raya.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Buenas tardes ya, sefior Oleaga. Darle la bienvenida y, por supuesto,
agradecerle su presencia hoy en esta comparecencia y sus respuestas ante nuestras cuestiones.
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Yo voy a centrar las cuestiones que le voy a plantear en tres momentos del accidente: lo previo,
durante el accidente y lo que ocurrié después del accidente.

Después de escuchar, no solo su intervencién, sino también de aquellos que le han precedido, si es
verdad que ya tenemos una idea aproximada de la preparacién que debe tener un aeropuerto para hacer
frente a un accidente y es tener unas instalaciones adecuadas, tener unos procedimientos de reaccion
establecidos vy, por supuesto, llevarlos a cabo en el momento que se produzca un accidente, como la
tragedia de la que estamos hablando ahora mismo.

Yo le pregunto, dada su experiencia y también su presencia aquel dia en el Aeropuerto de Barajas, si
existian zonas diferenciadas de proteccion y de atencion en el aeropuerto en funcion de qué se definian,
si estan avaladas por algun organismo internacional o son definidas exclusivamente por el aeropuerto.

Y también le queria plantear, porque usted ha dicho que la pista estaba doblemente...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Fijada.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Efectivamente. Pero se dijo en su momento que la pista 36 izquierda,
18 derecha, no estaba aprobada de manera legal. Entonces, me gustaria que me aclarara estas
cuestiones.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En aviacion la secuencia
que se usa en el transporte aéreo es: un crecimiento sucesivo de operaciones da lugar a disponer de
datos estadisticos mayores, que dan una suficiencia para analizar, que es lo que su companera estaba
diciendo en esto de que habia estadisticas que decian donde se producen los accidentes. Los datos
permiten el analisis, el andlisis lleva a fijar las zonas de proteccion porque hay mas probabilidad de que
en esas ocurran los accidentes o incidentes, y ese andlisis lleva a definir la forma y tamafio de la pista, la
franja, los margenes, la zona libre de obstaculos, la zona de paradas, la RESA, y lo lleva al anexo 14,
anexo 14 que esta en la séptima edicion y que la séptima edicion tiene en este momento 143 enmiendas,
es decir que es algo que esta continuamente evolucionando a mejor, porque se afiaden mas protecciones.
Entonces, ese anexo 14 es el que en Espana esta en vigor y eso es lo que cumplen los aeropuertos y
cumplia en aquel momento, es decir, esas zonas son las que mayor proteccion tienen. Ese dia estaba
cumpliéndose.

¢La pista no estaba certificada? Si estaba certificada, y he tratado de explicar que hubo como dos
certificaciones, una cuando se abri6 la pista, sin tener la gran ampliacién, y después en el 2006, con la
ampliacion.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Durante el accidente el plan de emergencia establecia tres niveles de
responsabilidad durante su exclusion y para llevarlo a cabo habia dos salas contiguas para la actividad de
los responsables, director del aeropuerto y ejecutivo de servicios.

Ademas de la actividad de extincion y salvamento que se llevaba a cabo in situ, me gustaria que nos
explicara, no solo para los miembros de esta comision, sino también porque nos consta que hay gente que
sigue esta comision, qué es un C4, control, comando, comunicacion y coordinaciéon en una emergencia,
si lo habia en Barajas el dia del accidente, qué cosas concretas puede hacer un comité asesor. Tengo
algunas cuestiones mas, pero que ya ha planteado la compafera de Podemos. Y también se dijo que se
tardd mucho en el salvamento de los heridos y ademas se puso en tela de juicio, que me gustaria que
aclarara, la formacion del servicio médico del aeropuerto. Me gustaria que aclarara esta cuestion porque
yo creo que es importante dejar claro si la formacion y la actuacién de los mismos fue la que tenia que
hacer y, entre otros casos, como se ha puesto de manifiesto, si no pudo ser que no haya sido por
responsabilidad de ellos mismos, sino porque realmente no tuvieron los recursos a lo mejor para acceder
en el tiempo y forma que ellos mismos hubiesen deseado.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): He empezado a comentar
lo que era el CGA diciendo que era un centro C4, comando, coordinacidn, comunicacién y control.
Entonces, lo que trata un centro de estos es actuar como si fuese el cerebro de la operacioén, hay una serie
de sentidos que estan mandando comunicacion, el cerebro actia de acuerdo a la inteligencia que ya le
han puesto, que es los protocolos, procedimientos que tienen que aplicar, y va dando instrucciones hacia
el exterior. Eso, si los centros estan dispersos, tiene mas lentitud y en el 2006, por esto que he explicado
de que se amplid, exageradamente no, se amplié muchisimo el aeropuerto, se tomo la decisién de tener
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un centro de control, que es el Centro de Gestion Aeroportuaria, donde se actuaba en ese sentido, se
comunicaba, se controlaba, se coordinaba y se mandaba. Ese es el puesto de mando principal.

Contiguo, practicamente pegado, estaba el comité asesor, donde ya se tomaban decisiones no
tacticas, sino que era la que he comentado de a dénde llevamos a los familiares si el T1, 2, 3 esta
pequefito y no hay..., ese tipo de cosas se habla alli, en el comité asesor, y se toman las decisiones mas
de comité estratégico, elevadas, por ejemplo, quién iba a decir la lista que ya hemos hablado suficiente
antes.

No sé qué pregunta mas me...

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Me preguntaba también su opinién en el caso de cuando se puso en
tela de juicio el salvamento de los heridos, la formacién del servicio médico del aeropuerto, porque si que
me gustaria, pues creo que responsabilizar..., vamos, que usted aclare que, efectivamente, estaban
debidamente formados y que atendieron a las victimas de una manera lo mas rapido posible dentro de sus
posibilidades y que quiza lo que falté a lo mejor fue algun elemento de coordinacién que les impidio a ellos
acceder a la zona de una manera mas...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Bueno, en el dia del
accidente no solo actuaron los médicos del aeropuerto, que de los tres grupos de médicos se fueron me
parece que en el primer convoy para la zona del accidente, pero antes habian llegado otros médicos. Los
primeros que llegaron fueron de un helicéptero, creo que era de la Comunidad de Madrid, que llevaba a
bordo médicos y bajé, bajod, se acerco a la zona del fuego y tuvo que cambiar de posicién, segin me
contaron, porque el fuego estaba en plena actividad, porque los pastos también se habian quemado v,
entonces, mientras se estaba apagando los médicos no pudieron entrar, pero en cuanto se establecieron
las lineas de salvamento entraron y fueron entrando los que estaban. Los médicos del aeropuerto, ademas
de atender la operacion, tenian la formaciéon adecuada para atender después de un triaje a los heridos que
se salvaban.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Después del accidente parece l6gico pensar que hay que aprender de
lo que acontece y que es una premisa fundamental para un gestor aeroportuario. Yo le pregunto
directamente a usted qué se hizo después del accidente. Porque, viendo la solucién post y las
recomendaciones que hizo la CIAIAC, que fueron cuatro y que el que le precedié esta mafiana, el
presidente de AENA en ese momento en funciones, nos ha comunicado que se cumplieron esas cuatro,
que ya estan cerradas esas cuatro recomendaciones, pero es verdad que en el debate que mantuvimos
esta mafiana, permanentemente habia una insistencia por parte de todos los grupos de si no fue a lo
mejor necesario tener una actitud mas proactiva previa al accidente y si no se detectd quizas estas cuatro
recomendaciones antes de que sucediera.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ;Cémo procurabamos y
procuran ahora ser proactivos respecto a la seguridad? Siguiendo las normas que se van generando
continuamente. Después del accidente hubo un montén de cambios. En aquel momento se empezaba a
hablar en todo el mundo de la necesidad de tener el Sistema de Gestion de Seguridad Operacional,
todavia no estaba implantado, después ya entré la ley, pero ya estabamos hablando.

¢ Qué es lo que haciamos en el aeropuerto? Pues una de las cosas por ejemplo que haciamos era, y
que creo que siguen haciendo, es a las 8 de la mafiana hay un grupo, que se llama el grupo de briefing,
donde van analizando los sucesos extraordinarios, fuera de lo normal, que han sucedido el dia anterior,
sean de cualquier clase que sean, para ver si eso, que es una vision, digamos, de campo, ayuda a que no
vuelva a ocurrir o resolver de otra forma. Eso, todos los lunes se retne un comité un poquito mas amplio,
donde se hace un resumen de todos esos sucesos. En el briefing de la mafiana se hace otra cosa mas,
se repara el dia, es decir, se ha hecho un analisis previo por la parte de operaciones del aeropuerto y la
parte de servicios, diciendo: hoy puede venir esto que es excepcional, no es lo habitual, estemos
preparados. El lunes se hace el analisis semanal y una vez al mes haciamos un analisis de seguridad
operacional, en el cual ya se llevaba estadisticas que servian para trasladar el estado del aeropuerto de
la seguridad operacional. Es decir que si que se es proactivo, pero ademas se es reactivo, en el sentido
que las leyes, es decir, las normas, los reglamentos, obligan a AENA y los aeropuertos a estar
continuamente informandose de lo que pasa y reaccionando.
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La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Cuando se habla de continuar con la actividad aeroportuaria normal
tras el accidente, ¢se limitaba a hablar tan solo de la pista 36 izquierda, 18 derecha?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, era todo el aeropuerto.
Ese dia yo no sé cuantos pasajeros y cuantas operaciones habia, pero estarian alrededor de 1100 y
habria unos 120000 pasajeros o algo asi, que solian ser los nimeros que habia. Y cuando se pararon las
pistas, se organizaron retrasos, y eso hay que gestionarlo. Entonces, cuando digo que qué es lo que se
aprende, pues se aprende, creo que fue en eso o en alguno de los incidentes de las bombas, es que
detras de todos los mecanismos tiene que haber un mecanismo de recuperacion de la actividad vy el
mecanismo de recuperacion de la actividad tiene que tener la primera premisa la seguridad, no abro no sé
qué si no estoy seguro de que aquello cumple con todas las condiciones de seguridad aérea que tiene que
tener ademas de otras.

Entonces, no sé si fue por esa época o asi, establecimos dentro de los protocolos o procedimientos
internos el montar en paralelo a la actividad de la emergencia una recuperacion. A eso me refiero cuando
hay que hacer algo mas, hay que estar pensando que va a haber , esto es dificil de decirlo cuando hay un
accidente, pero detras hay actividad y eso no se puede cortar, sino que hay que seguir. Y me es muy dificil
decirlo, pero es asi.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Le iba a preguntar por el arroyo, que ha salido practicamente en todas
las comparecencias. Esta mafana podiamos escuchar que no tenia clara la conclusién, aunque era una
conclusién personal de que el arroyo influyera de manera negativa en el desenlace del accidente, pero la
realidad es que hubo dos personas que se ahogaron, que, evidentemente, el arroyo en ese momento
tenia bastante agua, y los informes oficiales de la CIAIAC y del juez, pues bueno.

Yo le pregunto a usted como director del aeropuerto en ese momento. s No cree que si hubiese estado
canalizado bajo el tunel se hubiesen evitado al menos estas dos muertes?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que eso forma parte del
accidente, el avion cayd y embalso el agua y un agua que era asi se convirtié en la causa probablemente,
aunque los jueces no lo tienen claro, y yo tampoco lo tengo, pero probablemente, no se sabe si antes de
eso, bueno, probablemente. Pero también alguno se salvé porque el agua impidié que el incendio
alcanzase a otros. Es decir que es un accidente y no se sabe como va a hacer.

¢ Seria mejor tenerlo canalizado? No estoy seguro de que sea. Lo que hay que hacer es proteger las
areas donde en esa estadistica que decia su companera, ocurren cuando ocurren los accidentes, esas
son las que hay que proteger fundamentalmente, el resto...

Después, en la recomendacion, como decia, analicese esto, hicimos un analisis, y como en aquel
momento estdbamos haciendo un proyecto de adecuacion de las zonas entre las pistas, porque el 2006,
y eso era el 2008, en la zona entre pistas habian quedado restos de obras y esto, estabamos viendo a ver
cémo limpiabamos todo esto e hicimos el andlisis de si convendria o no y con lo que decia de la CIAIAC
quitamos la valla, el arroyo sigue y los caminos que habia por alli se adecuaron para que en un futuro, si
ocurre, que no ocurra, eso es lo que deseamos.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Y voy concluyendo, sefiora presidenta. Pero si que me gustaria
acabar con algunas reflexiones personales suyas tras vivir una tragedia. Han pasado 10 afios, desde
luego, el dolor sigue muy presente en los familiares de las victimas, y entiendo que para cualquier
persona que se haya enfrentado a una situaciéon como la que usted vivio, es muy dificil de olvidar,
efectivamente, me imagino que se olvidaran algunos aspectos propios del dia y de la voragine de la
jornada, pero la vivencia personal estoy seguro que la tiene muy muy presente. Por eso, me gustaria
preguntarle cual fue su situacién personal tras el accidente y si usted hizo después de haberse
enfrentado, dada su experiencia y su formacién, a un acontecimiento tan tragico, si hizo alguna
aportacion, hoy nos ha adelantado alguna, como es por ejemplo la formacién psicoldgica, que es muy
dificil plantearle alguien, por mucho que lo vea en la teoria, hasta que no se ve sometido a algo asi, es
muy dificil que sepamos si estamos capacitados o no, pero me gustaria saber cual fue su contribucién
y su propia situacién personal tras este accidente.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Aquello es muy duro.
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pero no solo por los
familiares, era para todos los que estabamos. Hubo gente que necesitd apoyo psicolégico. Yo no me daba
cuenta de como era de duro para mi. Ahora, al rememorar, si que me doy cuenta, de hecho, me esta
costando mucho estar aqui. Por eso, cuando me han preguntado, digo: fortalecer psicolégicamente ante
una situacion, eso puede ser mirar al futuro.

¢ Usar las tecnologias? Hablabamos entonces, y perdonen, que yo ya estoy jubilado y no quiero dar
lecciones de nada a nadie, pero hablar de una caja negra de la emergencia. 4 Y qué quiero decir con eso?
Pues un sitio donde van depositandose todos los elementos, que sirva para después, cuando ocurre,
vuelvo a decir, nunca ocurra, para extraer los datos que sirven para determinar, esto hay que corregirlo,
esto no hay que corregirlo, esto ha ido bien, esto ha ido mal. Esas serian, si yo estuviese en su lugar,
conclusiones positivas. Voy a poner un ejemplo. En no sé qué afio hubo... Y esas cada vez son mas
faciles, las tecnologias permiten mas.

Voy a poner un ejemplo, perdéneme que me extienda y que sea un poco profesor, que no quiero serlo,
pero tengo esa caracteristica. No sé qué afio cayé un avion de Air France en medio del Atlantico y las
cajas negras se fueron al fondo del mar, que estaban a unos 8000, no sé si se recuperaron. En aquel
momento hablabamos: ¢4y los datos esos que se han perdido? ¢No esta el avion continuamente enviando
a su centro de operaciones datos de cémo va avanzando? Si eso estuviese en un sitio durante un tiempo,
ese dato que se quedo en el fondo del mar, creo que luego se recuperaron, pero algunos hay..., estaria a
disposicion. En una cci?? es mas cercano todo, es mas facil guardar cosas. Entonces, eso se llama
innovar y esas cosas son las que yo recomendaria a todo aquel que esta trabajando profesionalmente en
el asunto, yo ya no estoy, pero creo que los que estan saben de estas cosas y lo pueden hacer, solo se
tienen que dedicar a ello, y antes o después sera mucho mejor, algo que no deseamos nadie que suceda.

La sefiora RAYA RODRIGUEZ: Ok. Muchas gracias, presidenta, por su benevolencia y, por supuesto,
al compareciente también.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Raya.
Por el Grupo Popular, sefiora Bento.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Gracias, presidenta. Gracias, sefior Oleaga.

Le voy a pedir disculpas de antemano porque voy a retomar unas cuantas preguntas que ya le han
hecho y lo siento, porque usted ya ha dicho que no le agrada esta situacién, pero yo tengo alguna duda,
por ejemplo, en relacion a la custodia de las imagenes, yo sé que usted lo ha dicho, que el juzgado archivé
todo esto, que, desgraciadamente, no se supo nunca quién filtré esas imagenes, pero esas imagenes, si
estan ahi es porque se filtraron, usted lo sabe perfectamente, y la pregunta que le quiero hacer, y se la
hago porque usted sabe también, porque lo ha dicho, que vivié una situacién, de verdad, yo no me querria
ver en esa situacién, de tener que ir alli a esa sala donde estan los familiares y tener que darles esa
noticia, inimaginable, pero es que la Asociacién de Victimas una de las cosas que nos traslada a todos
nosotros es que todavia le sigue doliendo que esas imagenes sigan colgadas en medios digitales. Y mi
pregunta es si a ustedes se les ha ocurrido, han hecho algo para que esas imagenes desaparezcan, que
no puedan seguir expuestas, desde AENA, desde Barajas. ¢Se les ha ocurrido tomar alguna iniciativa
para que estos medios retiren esas imagenes que tango dafio hacen a las familias?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No lo sé, pero...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Bueno, digo cuando usted fue , usted fue responsable durante
afios, ¢no?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Me parece que ya he
explicado que lo que di la instruccion es: retirense todas y cortar para que nadie pueda...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Yo le he entendi, de verdad, que no quiero que repita lo mismo
porque...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, pero solo es por explicar
un poquito.
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Voy a dar otro ejemplo de otro momento dramatico. Cuando pusieron la bomba en T4, a los X minutos
empezaron a salirimagenes de lo que estaba pasando dentro de los terminales y algunas de las imagenes
provenian de las camaras del aeropuerto.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero es que entonces todavia me reitero mas, o sea, es que es
durisimo que se sigan produciendo filtraciones.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, déjeme que explique.
La sala del CGA tiene unas pantallas donde suelen ver, entonces, alli hay mucha gente que puede grabar
con sus camaras, entonces, jde donde provino aquello? No le puedo decir. ;Qué hice yo en aquel
momento?

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, esa es la pregunta.
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Di la instruccién de ?
La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;,Custodiar?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): ... quitar de los mecanismos
de grabacion todo lo que estaba grabado para tener a disposicion del juez.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si. Yo sé que hoy en dia es muy complicado porque la gente esta
en la calle, todo el mundo tiene un mévil y puede grabar lo que sea, pero no estamos hablando de eso,
estamos hablando de grabaciones internas, hechas por cdmaras que estan ahi por seguridad, entre otras
cosas. Yo me referia solo si a alguien se le ocurrié en algin momento decir: vamos a intentar que esto se
retire como minimo, ya que hemos causado este dafo, pero bueno.

Quiero también preguntarle en relacion a..., antes al sefior Marin le hice la pregunta y me dijo que era
usted el responsable, que se lo hiciera a usted y por eso se la voy a ha certificado. Yo le estuve
preguntando un poco cdémo se habia constituido el comité asesor, el gabinete de crisis, quién estaba al
mando, usted ha dicho que era usted, y como se toma la decision, si fue unipersonal, usted decidiod ir a
esa sala y comunicarles a las victimas, tal y como se hizo. Entonces, él me dijo, bueno, nos dijo a todos
que no sabia, usted ha dicho que eso se debatié intensamente, que era lo que yo me imaginaba, porque
una decisién como esa no creo que nadie se presente voluntario y diga: anda, voy corriendo y lo voy a
decir como Dios me dio a entender, que estoy seguro que no es facil, ya se lo digo. Pero cuando uno
ocupa un puesto de responsabilidad pues esta para las duras y para las maduras, quiero decir que no solo
es figurar, y usted lo sabe perfectamente por su experiencia dilatada, sino que también, claro, hay
situaciones como las que usted vivio, muy complicadas. Pero entonces, si esa decision se tomo de forma
colegiada me gustaria, porque antes nos dijeron que no, entonces, saberlo a ciencia cierta y por qué se
hizo asi porque, claro, usted dice: no, yo di la relacion. Me imagino que estas cosas se deciden. Yo he
tenido que gestionar también, alguna experiencia de esto tengo, alguna crisis, y estas cosas no se dejan
al albur, no es a ver que voy alli y qué me encuentro, se habra tenido que decidir qué relacion se van a dar
solo los supervivientes y todo el mundo sabe que ante eso, las personas que estan alli, que no son
muebles, reaccionan, y mas cuando uno esté pendiente de que su hijo, su padre... Es que, de verdad, esta
es la situacion que usted sabe. Entonces, ¢ como se toma esa decision? ¢ La toma usted unipersonal, que
entiendo que no? Me gustaria saberlo.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Me gustaria que antes con
usted lo he explicado, pero ahora, recordando, voy a afadir algo mas que creo que ocurrié. En la discusién
sali6é si era responsabilidad de la compadia el hablar de..., entonces, la persona que estaba no estaba
psicolégicamente..., estaba muy afectada, y entonces alguien tenia que salir, que pudiese con la situacion,
y en esa conversacion supongo que dirian: ; Cémo estas tu? ;Puedes decirlo? Y llegamos a la conclusion
de que podria ser yo y fui yo.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y la decisién fue: vamos a leer la lista de supervivientes y después
callar?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, eso...
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Eso no?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No. Y, ya le digo, que tenia
tanta tension toda la situacion que yo no me acuerdo que dijese: solo vamos a dar esto y luego el resto no
lo damos. Es que no puedo asegurarlo...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ; Pero se acuerda usted que fue asi?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En el momento que se
termind y se dijo esto, son los que estan en hospitales y vivos, se organizé tremendo, de hecho, fuimos
acompafiados por fuerzas y cuerpos de seguridad por si acaso.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y cémo valora usted, después de 10 afios, eso?
El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): s Cual?
La sefiora HERNANDEZ BENTO: Esa situacién que se produce.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Horrible.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;O sea que no se puede volver a repetir eso? De hecho, se ha
cambiado.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, de hecho, creo que lo
han cambiado.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si. De hecho, se ha cambiado.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Y hay un responsable que
tiene que actuar con las victimas y supongo...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: La persona de contacto, si, que estara preparada psicolégicamente.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Y supongo que eso significa
que psicolégicamente estara preparada y sera bueno ademas, sera muy bueno, muy bueno.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Asumir responsabilidades de este tipo supone afrontar situaciones
asi de duras, ¢no?

En relacion a la activacion del plan de emergencia, la informacion que nos llega a nosotros es que no
se produce de manera muy rapida, sino mas bien lo contrario, sino que se tarda un poco. Yo entiendo que
los primeros minutos de una situaciéon como esta, los primeros minutos son caoéticos, pero que eso tiene
que terminar, que esa situacion termina y que entonces alguien toma las riendas, en este caos usted, y se
empiezan a tomar decisiones. Entonces, las preguntas que le quiero hacer son: § Por qué no se activaron
simultdneamente todos los medios, todos los recursos?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Porque habia un sistema
que era consecutivo...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Escalonado?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Escalonado en aquel
momento. Creo que ahora ya tienen un sistema que tocan y sale todo simultaneamente.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Todo.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En aquel momento me
parece que no.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: No existia ese sistema y se tardo...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, todavia no existia, pero
ahora creo que es asi como se hace.
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: .Y esa decisién estaba protocolarizada, se tomaba porque...?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, habia un orden y como
habia una serie de operadores...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;En el plan de emergencia?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En la actividad del puesto
de mando principal durante el plan de emergencia.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ; Pero la decision estaba protocolarizada?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si, si.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;0 el puesto de mando decidia en ese momento?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, no, habia un orden.
La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Un protocolo?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Se ha dicho también que las pistas se fueron cerrado, pero, sin
embargo, nosotros la idea que tenemos es que no, que el aeropuerto estuvo activo, que se mantuvo la
operatividad del aeropuerto.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pero ya lo he explicado.
Inmediatamente...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero es que yo no se lo he entendido, disctlpeme. Ya le pedi
disculpas de entrada.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, no, no, si me parece...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Porque no lo he entendido, porque primero se dijo que solamente
se habia cerrado esa pista, luego se dijo, usted ha dicho que no, que se fueron cerrando algunas, luego
también ha dicho que es que no se puede cortar la actividad, y yo quiero saber por qué, por qué no se
puede cortar la actividad cuando hay un accidente, porque, evidentemente, hay que ver a qué se da
prioridad. Yo estoy de acuerdo con comentarios que se han hecho aqui, o sea, si usted mantiene la
operatividad, eso supone que hay una serie de vehiculos de guia que tienen que atender al resto de los
aviones y que, por lo tanto, todos esos servicios de emergencia, yo si sé en lo que he podido leer que los
bomberos llegaron muy rapido, seguian la columna de humo, es que la veia cualquiera, y ellos fueron
hacia esa columna de humo. Pero, sin embargo, no fue asi con el resto de los servicios de emergencia,
todos hemos visto esas imagenes, es un recinto cerrado, no solo necesitan ser guiados, necesitan ser
autorizados. Una pregunta, jcuando se da esa autorizacion? ¢ Tiene usted conciencia de lo que se tarda
en dar esa autorizacion?

Y al hilo de esto, ¢ la informacion que se da a los servicios externos fue la adecuada? ; Coémo pueden
llegar colas y colas de ambulancias? Yo recuerdo la pelicula, la hemos visto todos unas cuantas veces,
esas colas de ambulancias, muchas no estaban medicalizadas. ;Eso es porque falla la informacion,
porque no se les da correctamente o a qué se debe, o a que la gente va espontaneamente alli o...?
Y perdone la avalancha.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): El aeropuerto tiene cuatro
pistas, entonces hubo una secuencia de cierres, al primera la pista donde el accidente, inmediatamente...,
esos datos estan creo que en el informe de la Comision, la pista paralela, luego la pista del sur...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ; Peor cuanto tiempo? Porque, claro...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que no puedo darle los
tiempos, pero fue inmediato.
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: jAh! Fue rapido.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Y la Unica que no se cerrd
fue la pista de llegadas 33 izquierda, que es la mas del oeste, porque habia operaciones y se entendié que
era conveniente, poniendo un indice de llegadas mas bajo del que habia, para retener los aviones, que
fuesen llegando porque los riesgos de enviar a otros aeropuertos podian ser mayores. Entonces, se tomo
la decisién consecutivamente.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y en su opinidn eso no resta...?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Entonces, una de las
conclusiones que dice CIAIAC es que los bomberos todos fueron al incendio, y dicen clarisimamente que
fue una decision acertada porque ayudaron muchisimo.

La operacién que se estaba haciendo también dice al CIAIAC, y es uno de los elementos que
estuvimos diciendo: si estan llegando aviones y no hay bomberos y ocurre un accidente, eso es un
problema. Entonces, no hubo un accidente y también he de decir que llegaron un montén de gente, entre
ellos los bomberos del aeropuerto, a ayudar, e inmediatamente el parque de bomberos que atendia esa
pista ya estaba dotado, es decir que estuvo un rato y gracias a Dios no ocurrié nada.

¢Hay que tomar algun criterio sobre esa situacion? Pues en las situaciones operativas normales,
cuando hay una carencia de bomberos provisional no se cierra una pista, porque hay otras circunstancias,
y creo que se espera tres horas hasta declarar que el aeropuerto baja de categoria, en ese momento no
se tomo esa decision porque inmediatamente los bomberos que llegaron de fuera, del aeropuerto, pero de
fuera, dotaron el parque.

¢ Deberiamos haber actuado de otra forma? No lo sé. Yo creo que se acerto.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Yo imagino que ustedes habran, después de todo lo que sucedid,
habran hecho una reflexion profunda, un analisis critico profundo. Entonces, entiendo que deberian de
saber ya si fue bueno o malo.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No, creo que fue acertado.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Por eso, usted ha dicho que no, que estuvo bien.

&Y usted no cree, en su opinion, que eso restdé medios a la celeridad con la que se permitia a los
medios que estaban fuera entrar a auxiliar? Porque los vehiculos eran los que habia y si una parte se
destinaba a los aviones que estaban aterrizando y despegando, entiendo que es una cosa de sumar y
restar, habia menos. ;Y la otra pregunta que le hice, cuanto tiempo, si usted tiene alguna memoria o lo ha
podido leer, cuanto tiempo se tardé en autorizar a que los medios externos pudiesen acceder al recinto?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No tengo, pero creo que en
el informe de la Comision esta ese dato.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pero es que hablan de 30, 40 minutos supervivientes, personas que
dicen, habia una doctora, usted lo sabe, que sintié un neumotérax y eso tiene un tiempo y son 40 minutos,
0 sea que, por lo tanto, se tardé.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Ya, pero eso fue,
precisamente eran los analisis y los analisis...
Me pasan un dato.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, si, yo encantada de que si nos da informacién que nos ayude,
que es lo que queremos.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): La hora y media que ha
comentado..., es que yo tengo ya..., es la hora en que llegaron a los hospitales, no cuando los...

La sefiora PRESIDENTA: Eso no es lo que decia la grabacion y los informes, pero bueno.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): A las 14:37 ya estaba el
helicoptero del SUMMA, en 12 minutos ya estaba alli actuando.
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La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si, si, es que el piloto del SUMMA, nosotros hemos escuchado
grabaciones con la torre de control, que le dice: por favor, agilicen, por favor, agilicen, por favor, agilicen.
Y lo repite y lo repite. Por eso, yo sé que no fue hora y media, pero es que como minimo 40 minutos y
habia gente viva, porque eso también lo sabemos por testimonios de los bomberos, o sea, los bomberos
que llegaron alli a los tres minutos, con todas las dificultades, siguiendo la columna de humo, decian que
escuchaban a la gente. Entonces, la pregunta era por qué se... Alo mejor usted me dice: mire, pues no se
pudo hacer antes, o hemos aprendido y ahora, como le decia, se activan todos los medios a la vez, antes
era escalonado. Algo se ha tenido que aprender, pero lo cierto es que hubo, yo no sé si fue media hora.
La pregunta era esa, porque no lo sé. Sé lo que le he escuchado a la superviviente, sé lo que hemos
escuchado del piloto, que le pide al centro que agilice la instruccién para autoriza la entrada, porque el
problema ya no solo fue cémo llegaron los coches guia, sino que tampoco se autorizaba la entrada;
estaba la valla, que es un recinto cerrado, necesita autorizacion. Entonces, bueno, la idea era un poco que
si usted era consciente, porque... O se ha analizado por qué se tardé ese tiempo? No lo sé.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Como no tengo los datos,
pero me los estan dando en este momento, a las 14:50 entra la primera caravana de medios al...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;30 minutos, 40?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): De 25 a 50 son 25 minutos.
Esa es la primera...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Es que 25 minutos...

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pero es porque estaban
llegando al punto de reunién.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Pero hubo algin motivo...? Yo de verdad que no quiero sino
ayudar y que esto no vuelva a pasar mas. ¢Hubo algin motivo por el que se estuvieran 25 minutos
esperando ambulancias?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Segiin me dicen, no
estuvieron esperando.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;/No?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No. En cuanto llegaron
organizaron el convoy y entraron.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: ;Y el sefior que llamaba del SUMMA diciendo: por favor, agilicen,
ese sefor no...?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Es que no sé lo que me esta
preguntando. Yo le digo los numeros que salen...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Por el tiempo que tardaron en entrar los medios externos.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): A las 14:50, cuando se
formo la primera caravana.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Si el accidente se produce a las 14:24, pues son 25 minutos.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Porque estaban llegando
desde fuera.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Yo le doy la razén en todo lo que usted da, que yo no tengo la
informacion que tiene usted, pero 25 minutos, le pregunto entonces, ¢le parece razonable a usted para
que entraran los medios externos al aeropuerto?
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El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Si. Todos los que llegaron
hasta el aeropuerto tardarian un rato y 25 minutos no son muchos.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Y en relaciona los simulacros que se realizaban con los planes de
emergencia vigentes, yo ya le pregunté también al sefior Marin si creia que esa zona especifica tenia mas
riesgo que cualquier otra, si era un punto negro, y me dijo que no. ;Usted también lo ve igual, no tenia
mayor riesgo que..?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Lo he explicado...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Se lo ha contestado a la compafiera, si. Que no se hizo ningdn
simulacro, por tanto, en esa zona.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): En esa zona no.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: .Y pasado el accidente usted diria que esa zona es mas peligrosa
que otras?

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): No.

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Y cuando usted decia lo del arroyo, que se habian ahogado y que
hay aeropuertos que estan en el mar, cerca del mar, nosotros lo sabemos porque volamos constantemente
a aeropuertos pegados al mar, si a mi me dicen que hay un accidente en un aeropuerto que esta pegado
al mar, que el avion cae al mar y la gente muere ahogada, yo creo que ninguno de los que estamos aqui
nos cuestionariamos nada, porque es que estan en el mar, pero que se mueran ahogadas dos personas
en un arroyo que usted mismo ha dicho con las manos es esto, nos tiene que, de verdad, revolver y decir:
es que el agua era asi; no es el océano, que nadie cuestionaria hay muertos por ahogamiento. Entonces
y o, vuelvo a insistir, se lo dije también al sefior Marin, nosotros solo queremos aprender de esto y
entonces, si la distancia y la zona que hay entre las pistas tiene que ser plana, pues tendremos que
promover que sea plana y yo creo que como usted es un experto y lleva muchisimos afios, mi pregunta
iria también por ahi, si usted realmente cree que eso debiera ser asi o0 es mejorable al menos.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Yo creo que no, esos son
los analisis que hace OACI, el sistema del transporte, y creo que lo que protegen es lo que hay que
proteger. Perdone que sea tan...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: No, no, no, yo le pido su opinién, porque yo le doy la mia, que todo
me hace ver que esa orografia no fue quizas la mas favorable, pero ustedes son los expertos.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Bueno, yo ya no soy
experto, pero los que siguen...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Bueno, lo fue durante muchisimos afios.

El sefior OLEAGA ZUFIRIA (director del Aeropuerto de Barajas en 2008): Pero los que siguen
trabajando...

La sefiora PRESIDENTA: Sefiora Bento, tiene que ir...

La sefiora HERNANDEZ BENTO: Pues nada mas. Solamente, la ultima pregunta yo creo que la ha
contestado usted, que era realmente alguna leccion que hayamos aprendido, sobre todo las personas y
los 6rganos responsables, que yo creo que si, y usted ya la ha contestado, o sea que muchas gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias. Muchas gracias, sefior Oleaga. Muchas gracias. Hasta la
semana que viene, si los plenos nos permiten.
Se levanta la sesion.

Era la una de la tarde.
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