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Se abre la sesion a las doce del mediodia.

La sefiora PRESIDENTA: Buenos dias, seforias.

Iniciamos hoy la comparecencia con don Javier Mendoza Sanchez, exdirectivo de Spanair, conforme
alo que acordamos en la sesién de la Comisién del pasado 5 de septiembre. El marco de la comparecencia,
como siempre, son diez minutos de exposicién del compareciente y, a continuacion, la intervencion de los
grupos de menor a mayor durante diez minutos, con preguntas y respuestas o con agrupacion de
preguntas y respuestas.

El compareciente ha sido informado de sus derechos y obligaciones. No obstante, conforme al marco
de la Ley Organica 5/1984, se le ha dado la posibilidad de venir acompafiado. En ese marco legal se le
hace saber que esta Presidencia va a salvaguardar sus derechos, pero también le hago saber que,
conforme al Cédigo Penal, articulo 502.3, esta usted obligado a no faltar a la verdad en su testimonio. Esta
Comisién se crea diez afios después de la tragedia y lo que esperamos de todos los comparecientes es
que arrojen luz y verdad. En ese sentido, esperamos de usted que también nos ilumine en la
responsabilidad que tenemos para que el informe arroje la verdad y la justicia sobre este accidente
porque, si diez afios después del mismo seguimos aqui, es que algo no se hizo bien.

Sefor Mendoza, tiene usted su tiempo, adelante por diez minutos.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Sefiora presidenta, sefiorias, buenos dias a
todos. Quisiera empezar con un sentido recuerdo para las victimas y para todas las personas que sufrieron
tanto con este tragico accidente, que todos hemos sentido tanto.

Comparezco aqui hoy porque ustedes me han requerido y vengo en calidad de la posicion que
ocupaba entonces en Spanair. A la sazén, desde el punto de vista organizativo, yo era el director de
produccién de la compania y, desde el punto de vista de seguridad, era el gerente responsable, de
acuerdo con las definiciones de la normativa JAR-OPS, entonces vigente. Yo comencé en Spanair
practicamente con el inicio de las operaciones, en 1988; trabajaba en el departamento técnico; tengo
formacion técnica, soy ingeniero técnico aeronautico. Trabajé en las distintas areas de la division de
mantenimiento: en ingenieria, en planificacién y en calidad. En el afio 2004 la compafia me pidié que si
podia pasar a soportar las labores del director de produccion, como director adjunto de produccion. Estuve
un afo y medio, cerca de dos afos trabajando en ese puesto, hasta que en el afio 2006 el director de
produccion se jubilé y me pidieron que me hiciese cargo de esta funcion. Entonces, desde el afio 2006
hasta el afio 2009, ocupé esta posicion.

Como gerente responsable, quisiera leer un pequefio parrafo de la norma —si la he transcrito bien,
que creo que si— para poner un poco de énfasis en la labor que se supone dentro de la norma. La norma,
es decir, la JAR-OPS 1175, dice: «El operador debera haber nombrado un gerente responsable que la
Autoridad considere aceptable y con la autoridad corporativa necesaria para garantizar que todas las
operaciones y actividades de mantenimiento pueden financiarse y realizarse con arreglo al nivel que exige
la Autoridad». Esta es la exigencia desde el punto de vista de seguridad, que es grande. Es una exigencia
a la que yo hacia frente con un equipo de trabajo. Asi como la norma no exige que el gerente responsable
—aunque no era mi caso— tenga formacién técnica ni formacion profesional aeronautica, en el siguiente
nivel —llamado de los post holders en la norma— si se exige formacién especifica y conocimientos
especificos de cada una de las areas. Esas areas son el area de operaciones de vuelo, el area de
mantenimiento, el area de entrenamiento de tripulaciones y el area de calidad y seguridad. Tiene que ser
nombrado un responsable de calidad y, en nuestro caso, tras la reorganizacién que llevamos a cabo,
calidad y seguridad confluian en una persona. Ademas de estas cuatro funciones desde el punto de vista
de seguridad, tenia otros dos directores desde el punto de vista organizativo y administrativo. Habia una
persona que se dedicaba a la planificacion de la produccion y otra persona que se dedicaba a la
coordinacion de la operacién en los ultimos dias.

Podria extenderme empezando por donde estaba el dia del accidente y todo lo que hice. He sido
incapaz de resumir eso, porque necesitaria mucho tiempo. Ademas, creo que lo fundamental es tratar de
contestar las preguntas que puedan hacer. Por tanto, me pongo a su disposicion y trataré de decir todo lo
que sepa con la mayor transparencia.

La sefiora PRESIDENTA: Se le agradece.
Empezamos con los grupos. Sefiora Oramas, Grupo Parlamentario Mixto, tiene su tiempo.
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La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Gracias, sefiora presidenta.

Gracias, don Javier Mendoza. Usted es muy importante para esta Comision porque reune tres
condiciones. Aqui ha venido mucha gente diciendo que no eran responsables, que no sabian o que no
estaban, pero usted reune tres condiciones. Primera, es ingeniero técnico aeronautico. Segunda, fue
director de produccion de Spanair. § También subdirector general?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, perdén. Ahora lo aclaro, si quiere.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: La tercera condicién es muy importante, porque fue la
persona que atendié a los medios de comunicacion en la rueda de prensa al dia siguiente del siniestro. Si
la compafia le designé para esa tarea, se puede suponer que usted concentraba bastante de la
informacién que se manejaba en ese momento. No quiero decir que a usted se le ocultaran cosas, pero,
si fue la persona que en nombre de la compafiia comparecioé ante los medios, concentraba bastante
informacién; después seria ratificada o no, pero tenia usted informacion importante por parte de la
empresa. Yo me voy a concentrar en tres preguntas. La primera es por qué tardé la compafia aérea mas
de treinta horas en dar la lista de pasajeros.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): He intentado hacer memoria, pero he tenido
tres dias escasos para aclarar esto y buscar informacién. Yo no tengo la informacién de la compafiia y
hace tiempo que la compafiia desaparecio, pero le puedo decir que lo de las treinta horas no es cierto. No
es correcto.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Pues yo le puedo decir que tanto el ministerio como la
ministra de aquel momento, el responsable de AENA, los responsables de las victimas y todo el mundo
dijeron que una de la broncas mas importantes que tuvieron en publico y en privado —ademas, esta recogido
en los medios de comunicacion— fue porque la compafiia tardé eso. Lo dijo aqui la propia ministra y los
propios responsables del ministerio. Usted dice que no es cierto. ¢ Cuanto tardaron, segun usted?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No le puedo decir.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Mas 0 menos?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No le puedo decir.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Entonces, ¢por qué sabe que no es cierto que fueron
treinta horas? Denos alguna pista. Usted afirma que no es cierto lo que han dicho cinco personas o
instituciones distintas. Entonces, yo le pregunto cuanto pudo ser aproximadamente o por qué dice usted
que eso no es cierto. Si usted afirma que no es cierto, es porque tendra algun recuerdo o algo. 0 usted
no recuerda la bronca con el ministerio porque ustedes no facilitaban la lista de pasajeros?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Treinta horas es un dia y pico.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo llegué a Palma ese dia, casualmente mi
vuelo, que venia de fuera, aterrizaba alrededor de las tres. Esa noche yo me fui a casa a cambiarme de
ropa a las cinco de la mafnana...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Bueno, los detalles de cambiarse de ropa, no, usted vaya
al grano, que usted y yo tenemos muy poco tiempo.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ya. Esa noche, cuando yo me fui a Madrid a
la mafiana siguiente, la lista se habia producido.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: La lista de los supervivientes.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No, la lista de los pasajeros, si no recuerdo mal.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Entonces usted dice que se facilité por la mafiana, antes
de las veinticuatro horas, que habria sido a mediodia? Usted esta afirmando eso.
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Estoy diciendo que creo que si. Me gustaria
tener la evidencia, pero no la tengo, lo siento.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Entonces no lo afirme, porque usted dice que lo de treinta
horas no es cierto, y aqui hay ministerio, AENA, director del aeropuerto, victimas, ministra, subdirectora,
la sefora Librero, todo el mundo dice lo mismo. Se lo digo para que lo sepa.

Segunda cuestion. ¢ Quién tomo la decision de no darla el primer dia y por qué?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢,De no darla el primer dia?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si. El accidente fue por la tarde, transcurrié toda la tarde y
toda la noche. ¢ Quién tomo la decision de no darla?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): La lista se dio.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Al dia siguiente. Usted acaba de afirmarlo con una
diferencia de doce horas entre usted y la ministra. ¢ Pero quién dio la orden de no facilitar la lista esa tarde,
noche o madrugada?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No recuerdo que nadie diese una orden.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Quién era el responsable de dar la lista?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En la compafiia se creé un comité.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;,Quién presidia ese comité?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Eramos tres posibles presidentes.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y quién fue el presidente aquel dia y aquella noche?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ese dia era uno de mis compafieros.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y al dia siguiente usted?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No, porque al dia siguiente decidimos irnos
a Madrid.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Pero quién estaba al mando para tomar la decisién de
tener la lista y no darla?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Es que no recuerdo yo esa decisién que
usted menciona. ¢ Cual podria ser el interés de no dar la lista? La dificultad...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Eso es lo que le pregunto. Esa habria sido la tercera
pregunta, el porqué.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): La dificultad radica en compilar la lista, en
confeccionarla, pero darla o no darla una vez se tiene disponible no...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Lamentable como esta usted respondiendo.
Sigo. ¢ Existia en Spanair un protocolo de asistencia a las victimas en caso de accidente?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;,Quién era el responsable de ese protocolo de atencién a
las victimas?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Eso estaba implicito en el plan de
emergencia.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Pero quién era?
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El plan de emergencia tenia distintos
apartados y habia una persona que tenia el family assistance...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y quién era?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No le puedo decir.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No lo recuerda, curioso.
¢ Lo llegaron a poner en marcha?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si. Automaticamente después del accidente...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y entonces no recuerda usted quién era el responsable
cuando lo pusieron en marcha? ;Sigue sin recordarlo después de decirme que lo pusieron en
marcha?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Se puso en marcha desde una mesa, que
erala que...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: .Y quién era el responsable de ese dispositivo?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;La persona responsable del family
assistance plan? No recuerdo quién era. Posiblemente...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Vale, si recuerda que se puso en marcha pero no quién era
el que les informaba a ustedes de la atencion a las victimas ni de que estaban ejecutando el protocolo.
Vamos a dejar esa pregunta.

¢ Quién gestiond el avion que se fletd desde el aeropuerto de Gran Canaria hacia Madrid con
familiares?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;Quién lo gestion6? Supongo que
operaciones.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Qué criterio se siguié para determinar qué nimero de
familiares viajaban por cada fallecido?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No tengo ni idea, no lo sé.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No lo sabe.
¢, Sabe cuanto tiempo tardo en llegar el avion?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Lo siento.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Tampoco.
¢ Es cierto que la compafia quito plazas del avion para darselas a algunos politicos que iban a viajar
en ese avion y, por tanto, ocuparian plazas que no podrian ocupar familiares?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No, primera noticia. Quitar plazas para
politicos... No sé...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No lo recuerda.

Usted hizo una declaracién en los medios —la tengo aqui, por si no lo recuerda—, Agencia EFE,
etcétera. Decia: el subdirector de Spanair, Javier Mendoza, ha garantizado hoy que la aerolinea esta en
condiciones de afrontar el pago de las indemnizaciones. Y dice, ademas, que las hara llegar cuanto antes
a la familia, que la propia compafiia no tiene problema en pagar inmediatamente las indemnizaciones.
¢, Conoce usted la situacién actual de las indemnizaciones de los familiares y supervivientes?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Permitame un comentario sobre...
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Si quiere, se lo leo completo. Esta entrecomillado.
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ya, pero habria que buscar de dénde se
entrecomillé. Esto lo lei antes de ayer, revisando en la web e intentando hacer memoria, y no creo que yo
dijese que la compafiia estaba en condiciones, aunque lo estuviera. La compania tenia una pdliza de
seguros, que entiendo que tendria que haber cubierto o que cubre con suficiencia las indemnizaciones.
Esto es lo que...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Usted me est4 diciendo que usted cree que no dijo eso.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Dudo mucho que lo dijera, aunque...
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Tiene dudas.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No. No dudo de que yo no dijera eso, lo que
le queria decir...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Es que se lo digo porque es de la Agencia Efe y conozco
cémo funciona la Agencia Efe. Tal como lo cuentan en la nota, seguramente lo tendra grabado la Agencia
Efe. Se lo he dicho por si queria usted hacer alguna matizacién, ya que, como la presidenta le ha advertido
muy bien, en una Comisién de investigacion mentir es un delito penal. Era por si usted queria matizar,
pero déjelo. Lo que le queria preguntar...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No me estara diciendo que estoy mintiendo,
¢ verdad?

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: No. Se lo estaba diciendo por si usted queria matizar, nada
mas. Usted ha hecho una afirmacion y se la respeto.

Estoy terminando ya, sefiora presidenta. No me ha contestado a la pregunta que le he hecho, y es si
conoce usted la situacion actual de las indemnizaciones de los familiares y supervivientes.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): La conozco por la prensa.
La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ; Solamente?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Solamente.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: ;Y quién cree usted que podria facilitarnos méas informacion
al respecto?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Lo que yo he leido es que hay todavia
victimas o familiares que no han cobrado indemnizacion. Entiendo que hay una causa legal...

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Le he preguntado si usted tenia la informacién, pero, si su
memoria estd en funcion de lo que ha leido hace unos dias en la prensa, déjelo. Era por si tenia
informacion y nos la podia facilitar.

La ultima, sefiora presidenta, y agradezco su benevolencia. En la publicacién del 23 de agosto
de 2008, que informa sobre la reunion que usted mantuvo en el hotel Auditorium con algunos familiares,
se entrecomillan sus palabras, que dicen: «Una sola causa no provoca nunca un accidente aéreo; son
siempre una concatenacion de causas».

¢ Podria decirnos con la informacion que manejé y que usted ha repasado en estos dias, siendo usted,
ademas, ingeniero técnico aeronautico y, entonces, el director de produccién de Spanair, cuales fueron,
en su opinion, las causas del accidente? No le estoy preguntando segun el informe pericial, ni segun el
informe de la Ciaiac, sino segun su opinion.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Para emitir una opinién sobre las causas de
un accidente hay que hacer una investigacion y un estudio detallado de cada uno de los elementos. Es
decir, no voy a pretender aqui dar una opinidon sobre dos o tres investigaciones paralelas que se han
hecho durante afios y cuyas conclusiones han expuesto en los informes. No obstante, yo pienso en las
causas concatenadas. El otro dia, revisando una de las comparecencias de esta Comision, alguien dijo
algo y pensé que tenia mucho sentido. Quiza la primera causa, la primera condicién de ese sistema de
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planchas perforadas o lonchas de queso o como les llamen, quiza si se puso en 1987 con el accidente de
Northwest. Esta es una condicion. Ocurre algo muy parecido o casi igual —no me ha dado tiempo a
leerme otra vez el accidente aquel— y hay una recomendacién sobre instalar un sistema que prevenga un
posible fallo y, al final, aquello quedoé en nada. Este es uno de los elementos causantes. O se perdio la
oportunidad de poder corregirlo. Después, esté lo del caso de Mapijet. Yo lo supe a posteriori del accidente.
Quiza hubiese sido una segunda causa investigar aquello. Luego hay, jcomo no!, una falta de adherencia
a los procedimientos. No sé lo que paso6 y me resulta muy extrafio porque yo, durante mi tiempo en
Spanair, viajé en el cockpit de los aviones muchisimas veces, y la adherencia a los procedimientos y la
lista de chequeo era una cosa sagrada. Aquel dia ocurrié algo y, como consecuencia de aquello que
ocurrid, que no sé qué seria, los procedimientos con la lista de chequeo no se siguieron. Esta fue otra de
las lonchas de queso. Hay una averia del sistema, de la que tuvo que haber avisado el TOWS, que no
previno la primera de las razones que digo, desde Northwest que fallo; ese fallo no se ha podido identificar,
no se ha podido constatar. Ya sé que esto sorprende, pero lo cierto es que un avidn es un sistema muy
complejo. La Ciaiac, en el informe, enumera algunas de las posibles condiciones que hubiesen podido
causar el fallo del TOWS, pero es una mera enumeracion de posibilidades sin evidencia de ellas. Quiza,
revisando el tema yo diria que en la MEL falta una indicacién, porque el hecho de que el calentador de la
sonda de temperatura funcionase anormalmente, y el hecho de que se pudiese volar sin ese calentador
de la sonda de temperatura tendria que haber estado acompafado de una nota —he visto por las
comparecencias que han tenido mucho contacto ahora con el MEL—, entre paréntesis, de operaciones,
que dijese: Tiene usted que comprobar que el TOWS funciona.

A ver, si yo me pusiese a hacer una investigacion con un equipo y con tiempo, posiblemente, le daria
a usted una lista mas detallada y mas sustanciada.

La sefiora ORAMAS GONZALEZ-MORO: Muchas gracias, sefior Mendoza.

Como veo que sigue en activo, deberia usted mirarse y preocuparse porque yo, cuando fue el atentado
del 11-M, recuerdo la television, recuerdo con quién estaba, recuerdo todo. Cuando fue el atentado del 11-S,
de las Torres Gemelas, recuerdo exactamente dénde estaba, con quién estaba y como fue todo; y usted
tiene unos lapsus muy importantes sobre un tema en el que usted era una persona muy importante y ahora
no sabe y no recuerda. Yo que usted, me lo miraba.

Muchas gracias, sefiora presidenta.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Oramas.
Por el Grupo de Esquerra Republicana de Catalunya, sefior Oloriz, su tiempo.

El sefior OLORIZ SERRA: Gracias.

Bienvenido, Javier Mendoza, a esta Comisién. Para nosotros no es facil discernir ni el método ni la
precision en las preguntas, a pesar de que ya han pasado muchisimos comparecientes, por una razén,
porque presuponemos lo siguiente, que en la vida de una persona no hay nada mas grave que un
accidente de este tipo, que marca toda la vida y, por tanto, su memoria ha de ser muy importante. A nadie
se le escapa que usted, durante los dias siguientes a este grave accidente, supongo que recopil6 toda la
informacion que afectase a la responsabilidad de su compafiia, y a usted mismo su aplicacion.

En una primera pregunta quiero precisar si tenia esta obligacién. Si no me equivoco, usted era el
responsable ultimo del sistema de calidad y mantenimiento de la compafiia. Por tanto, si usted era el
responsable ultimo del sistema de calidad y mantenimiento, la informaciéon que usted tuvo que recopilar
seria interesante para esta Comisién. ¢ Es asi?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo era el responsable Ultimo, era el gerente
responsable del sistema de mantenimiento, y dentro de ese sistema habia un responsable de calidad. Mi
preocupacion —lo que yo hice— no era recopilar la documentacion y la informacién; mi mision fue pedirles
a cada uno de los responsables que pusiesen toda la informacion de ese avidn y de la operacion aparte.
Esa era mi obligacion. Asi, la Direccidn de mantenimiento cogi6 los registros técnicos del avién y los puso
aparte.

Respecto a los registros de formacién de pilotos, el responsable de formacioén de pilotos cre6 un
dossier, una caja, porque hay una norma basica para evitar que después de una cosa de estas nadie
tenga la tentacién de alterar nada, por eso se los segrega y se los pone en sitio seguro. De hecho, mi
primer paso fue informar a la Ciaiac y ellos enseguida vinieron, no recuerdo en qué momento o en qué dia,
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pero eso fue lo primero que pidieron y se puso a su disposicion. Entonces, si, recopilar la informacion,
pero yo no lo hice; hice que se hiciera. Toda esa informacion se puso a disposicion de la Ciaiac y supongo
que a disposicién del juez cuando este lo pidiera.

El sefior OLORIZ SERRA: Usted sabe que por parte de la asociacién se solicité su imputacion.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: No se me pasa por la cabeza que si habia una posible imputacién usted no
recopilara la informacién para asegurar, en su caso, la falta de responsabilidad en el tema. §Usted no lo
hizo? ¢ No recopilé ninguna informaciéon en aquel momento para asegurar que el canal del que usted era
responsable en cuanto al mantenimiento no tenia ningun problema y que se habia actuado
adecuadamente? ¢ No hizo usted nada?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢ Se refiere usted a duplicar la informacién
para guardarme una copia? No.

El sefior OLORIZ SERRA: Como minimo, para que en aquel momento usted y el abogado al que
tuviera derecho pudieran introducir aquella informacién que le exonerase. ¢ No hizo nada de esto?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Bueno, habia un equipo de abogados
trabajando para la compafiia. Esto si. Ellos fueron los que recopilaron.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Usted habl6 con ellos o no?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si.

El sefior OLORIZ SERRA: Por tanto, debe recordar qué se dijo en aquel momento, qué informacién
habia, en la medida no solo en que el tema era gravisimo, sino en que también podia ser grave para
usted. Una situacion como esta dificiimente se olvida, por lo que incluso a lo mejor podria tener alguna
nota sobre alguna situacién a la cual poder recurrir diez afos después. ;No tiene nada?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Mire usted...

El sefior OLORIZ SERRA: Es para asegurar si vale la pena hacer las preguntas o no, porque si no hay
informacioén para mi no serian relevantes.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Una situacion asi, en la que fallecen tantas
personas y yo soy el responsable del sistema de operaciones de la compafia, por supuesto produce una
cierta intranquilidad. Ahora bien, dicho eso yo creo que ahi tienes que jugar con tu conciencia y con la
historia de lo que has hecho. Desde mi punto de vista, que creo que es el punto de vista de las normas de
seguridad, mi labor consistia en asegurar la formacion de los mecanicos. Es mas, si hilo un poco fino, mi
misién era la de asegurar que los recursos para que los mecanicos se pudiesen formar estuviesen
disponibles. Y no solamente eso, sino que contaba con un apoderamiento por parte de la compainiia por si
acaso el director financiero pudiera poner alguna pega —que nunca la puso— para que yo pudiera
disponer de esos recursos: un poder notarial sobre los recursos de la compania. Esta era mi funcion, la
de formar y asegurar que los pilotos estuvieran formados, que todos ellos tuvieran toda la formacién inicial
y recurrente. Asegurar que los recursos estaban ahi, y lo mismo con el tema de la operacién en vuelo y
los procedimientos.

En este sentido, yo me sentaba con mi equipo periédicamente para asegurar todo eso, para lo que yo
contaba con tres canales, el primero de ellos un proceso de auditoria interna. Habia un equipo, una
direccion de calidad y de seguridad...

El sefior OLORIZ SERRA: Perdone, esto es muy general y me parece bien, pero el caso concreto es
si de todas estas instrucciones que usted me explica que eran obligacién suya, de las auditorias oportunas,
¢no se entré en si en este caso concreto se habia hecho bien, o si en este caso concreto se habia
reproducido aquello que propuso que se hiciese? Para mi esto es lo oportuno, no si yo lo mandé, sino si
se ha ejecutado. Lo digo porque si hay memoria en esto tengo algunas preguntas para intentar ver si esto
es asi. ¢ Le parece que hagamos esto a ver si avanzamos?
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si, adelante.

El sefior OLORIZ SERRA: Usted ha hablado —y es recurrente— del caso de Detroit en agosto de 1987.
En aquella ocasion el fabricante del avion —se nos ha dicho— emitié un documento recomendando a
todas las companfias aéreas que operaban con aviones de la familia MD-80 que el TOWS o alarma de
mala configuracion de despegue se comprobara antes de cada vuelo. Parece que en Espafa esa
comprobacioén se redujo a hacerla solo en el primer vuelo del dia. En este caso hubo mas de un vuelo.
¢ Usted conocia esta circunstancia? Si no la conocia, ¢ investigd en aquel momento para ver si esto se
habia hecho adecuadamente? ; Fue avisado por la DGAC o por la Ciaiac sobre esta cuestion?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En el momento del accidente no conocia esa
circunstancia, a posteriori conoci la comunicacién. Esa comunicacion, si es la service letter —creo que
era—..., no, era un all operators wire, una comunicacién que hacia McDonnell Douglas —entonces no era
Boeing—, la busqué. La fecha creo que era en 1987, afio en que Spanair no existia, pero estuve
buscandola en SAS por ver si ellos habian tenido y tampoco estaba alli. Aquella comunicacién parece que
fue destinada a operadores americanos.

Me ha preguntado después si investigué. Si, investigué y cuando la vimos, después del accidente, la
pusimos en marcha, automaticamente se cambié la lista de chequeo para hacerlo antes de cada vuelo,
que era lo que creo que aquella comunicacién decia.

El sefior OLORIZ SERRA: ;Y no pregunté quién habia sido el responsable?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;,De qué?

El sefior OLORIZ SERRA: ;Por qué esta documentacion no habia llegado a una compaifiia, teniendo
tantos MD-807? Porque tenian muchos.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si que lo pregunté. Porque el nivel de
informacion que utilizé el fabricante era un nivel de informaciéon que no permanecia luego en los manuales.
Los fabricantes emiten comunicaciones que a veces son solamente para el momento y otras que
incorporan a los manuales, que eran service letters, creo recordar. Si esa comunicacion se hubiese
incorporado al manual, hubiésemos tenido conocimiento de ello. Claro que si, pero no fue asi, era un all
operators wire.

El sefior OLORIZ SERRA: ;Cémo participéd Spanair en el proceso de investigacion oficial llevado a
cabo por la Ciaiac? ;Nombraron alguna persona que coordinase las relaciones con la Ciaiac, que pudiera
atender sus peticiones?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si.

El sefior OLORIZ SERRA: ; Quién fue?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El jefe de seguridad en vuelo.
El sefior OLORIZ SERRA: ;Cual es su nombre?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Juanjo Albarracin.

El sefior OLORIZ SERRA: Juanjo Albarracin. O sea, esta persona...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Comandante de la compafiia, formado en
investigacion de accidentes.

El sefior OLORIZ SERRA: Atendia a Ciaiac.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Fue él, que coordiné todo con ellos.
El sefior OLORIZ SERRA: ; Con usted en concreto Ciaiac hablé directamente?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Al principio algo mas, luego menos.
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El sefior OLORIZ SERRA: ;Qué persona recuerda que fue?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El sefior Soto.

El sefior OLORIZ SERRA: El sefior Soto. Vale.

En el informe publicado en 2011 la Ciaiac hace tres recomendaciones a Spanair. Una sobre la mejora
de los procedimientos en cabina en lo referente a las comprobaciones criticas. Otra para que revisaran los
procesos de mantenimiento y otra para que Spanair asegurara el seguimiento efectivo de las medidas
correctoras que hacia el departamento de mantenimiento. ;Cédmo se enterd la compafiia de estas
recomendaciones? ; Qué hicieron al respecto?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo dejé la compafiia en el afio 2009. En 2011
no estaba alli, no le puedo decir lo que se hizo en ese momento.

El sefior OLORIZ SERRA: Por tanto, usted tampoco sabe qué se hizo de la documentacién de
Spanair. ;Quién se hizo cargo? ¢ Si esta en algun archivo?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;La documentacion de Spanair? Pues debe
de estar en algun sitio, ¢no?

El sefior OLORIZ SERRA: En algun sitio debe de estar.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): A ver, la Ciaiac debe de tener si no todo, casi
todo, porque ellos se llevaron toda la informacion practicamente. Me acuerdo de que les preparamos
dossieres de los pilotos y de todo. El lugar oficial donde tiene que estar es alli y supongo que el bufete que
nos asistié también la tiene, porque tuvieron que revisar muchas cosas. Supongo...

El sefior OLORIZ SERRA: ;Qué bufete era? ;Se acuerda?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): DAC.
El sefior OLORIZ SERRA: ; TAC?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): DAC, con de de Dinamarca, a de Alemania
y ce de Catalufia.

El sefior OLORIZ SERRA: Muy bien.

Le haré una ultima pregunta. Una cosa que me llamé la atencién de Javier Martinez de Velasco, que
era presidente de Sepla hasta 2009, es que en su intervencién nos dijo que la manana del siniestro
Spanair habia publicado una nota de prensa que retiré poco después de saltar la noticia del accidente, en
la que llamaba la atencién sobre el caos organizativo que vivia la compafia en aquellos dias y que
redundaba en presiones al personal de mantenimiento y tripulaciones. Nos dijo esto. ¢ Qué tiene que decir
al respecto? ¢ Alguna vez recibié alguna queja en este sentido sobre presiones a sus trabajadores o falta
de organizacion?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Quejas, no, no en el sentido... Permitame
matizar que Spanair no publicé ninguna nota de prensa. Creo que, después de haber oido la
comparecencia de este sefior —no me acuerdo de cémo se llama—,...

El sefior OLORIZ SERRA: Javier Martinez de Velasco.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ... él se referia a una nota colgada en la
pagina web de Sepla, producida por el delegado Sepla en Espafa. El delegado de Sepla en Espana
produjo una nota que publicé en la pagina web de Sepla, pero Spanair no tenia nada que ver con eso.
Conoci el contenido de la nota cuando se retiré y sobre lo que decia le tengo que decir que yo animé,
tiempo después, a que si en algin momento alguien en una compafia aérea tenia una duda sobre un
proceso de seguridad, sobre la implementacion de cualquier practica o procedimiento y veia una condicién
insegura, lo que tenia que hacer —es voluntario, pero esta obligado a ello— era notificarlo a través de un
sistema de notificacion de condiciones seguras. En Spanair teniamos los FOR, flight occurrence report;
ahora lo llamamos safety reports, informes de seguridad. Si usted ve una condicion insegura, tiene que
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hacer un informe de seguridad, que ademas es anénimo —no del todo—; son desidentificados. Estos
informes, cuando llegaban, los revisabamos en un comité, en una comision, el FSQB, para ver realmente
qué sustanciacién tenian y que teniamos que hacer para solucionarlos.

El sefior OLORIZ SERRA: Muchas gracias. Es todo.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefior Oloriz.
Por el Grupo Ciudadanos, sefiora Rivera.

La sefiora RIVERA ANDRES: Muchas gracias, presidenta.

Muchas gracias, sefior Mendoza, por comparecer hoy. Me agrada el hecho de que se manifieste aqui
como responsable en ese momento de Spanair porque hemos tenido muchas comparecencias en las que
el responsable en el momento resultaba que no lo era, ni de la organizacion, etcétera, asi que le agradezco
que usted se manifieste como responsable de operaciones y de seguridad de la compafiia en ese
momento.

Queria preguntarle dénde trabaja actualmente.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Soy auténomo y presto servicios en temas
de calidad y de seguridad a pequefos operadores aéreos.

La sefiora RIVERA ANDRES: Han pasado diez afios, mucho tiempo, y sé que no es f4cil ni la situacion
ni recordar todo lo que paso; no es facil sobre todo para las victimas que estan siguiendo la Comisién
estos dias. Queria preguntarle, como responsable en aquel momento en Spanair, qué fue lo que fall6 en
Su opinion.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Sinceramente, después de leerme el informe
de la Ciaiac y por no hacer una enumeracion de nuevo —el informe esta bastante bien enfocado—, hay
una falta de adherencia a los procedimientos. No me malinterprete. Cuando hablamos de las causas, de
qué fue lo que fall6 —lo que fall6 es la causa del accidente—, siempre hay causas principales y causas
contributivas, y sobre esto hay toda una exposicion de teorias desde diferentes angulos.

Los americanos, que son muy practicos en ello, lo que dicen —esta reflejado en el informe de la
Ciaiac— es que la diferencia entre un sistema esencial y uno que no lo es, o un procedimiento esencial y
uno que no lo es, es el que per se puede interrumpir o hacer fracasar un vuelo. Como tal, la Ciaiac al final
llega a la conclusién, entiendo, de que lo que fall6 fue la falta de adherencia a procedimientos. Luego hay
causas contributivas. Por eso yo creo que es una de las razones por las cuales todas las modificaciones
que se hubiesen requerido sobre el TOWS a lo mejor no prosperaron, porque hay que pensar que el avion
es de otra era tecnoldgica, este avidn se disen6 a finales de los sesenta...

La sefiora RIVERA ANDRES: Si, pero estuvo volando mucho tiempo y de hecho todavia sigue volando
en el mundo algun modelo.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, pero en el disefio y la certificaciéon ese
avion estaba concebido como que tendria un TOWS cuando se incorporé que fuera no esencial y como
tal se desarroll6 luego.

La sefiora RIVERA ANDRES: Usted comentaba antes que entre el accidente de Detroit y el de Spanair
pasaron veintitrés afnos, ni mas ni menos...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Muchos.

La sefiora RIVERA ANDRES: ... y que ya entonces se habia detectado el fallo, que era practicamente
hermano gemelo del que ocurrié en el MD-82 de Spanair. Usted, como comentaba el sefior Oloriz
previamente, explicaba que las recomendaciones de la companiia de verificar el TOWS al principio de
cada vuelo la aplicaron los operadores americanos, y dice que cuando se dio cuenta empez6 a aplicarse
aqui. Mi pregunta es: ¢ cuando se dio cuenta, después del accidente?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No, yo tuve conocimiento de aquella
comunicacion después del accidente. Esa comunicacion es de 1987 y yo estaba dedicado a otras cosas.
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La sefiora RIVERA ANDRES: Exacto.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En la compafiia se aplicaba el procedimiento
que estaba descrito, quiero recordar, en un documento que se llama el FCOM, el Flight Crew Operation
Manual, y el procedimiento era hacer la comprobacion del TOWS antes del primer vuelo de cada dia.

La sefiora RIVERA ANDRES: Pero eso no es lo que la compafiia habia notificado después del
accidente de Detroit en los operadores americanos.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pero esto lo sabrian los operadores
americanos, permitame la expresion. Nosotros no teniamos esa comunicacion, lo que teniamos era el
manual actualizado...

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Me esta diciendo que las compafias americanas, en concreto
practicamente los mayores operadores de aviacion, que son americanos, no informan a todas las
compafiias a nivel mundial cuando hay una modificaciéon en su service bulletin de manera general? ;No
les llega a las compafiias espafiolas? Porque eso es muy preocupante.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Cuando hacen un Service Bulletin, si, pero
esto no fue un service bulletin, fue un all operators wire, que no lo incorporan en la documentacién del
avion. Si ese procedimiento que mandaron por télex lo hubiesen incorporado en los manuales, por
supuesto lo estariamos siguiendo, pero el manual no fue actualizado.

La sefiora RIVERA ANDRES: ; El manual no fue actualizado?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Douglas no autorizé el FCOM de acuerdo
con la comunicacion que mando por télex. En el FCOM hablaba del primer vuelo de cada mafiana y de los
through flights. Este es un término del que al comienzo de la investigacion estuvimos buscando cual era
el sentido y, después de unos afios, creo que el sefior Soto, consiguié una explicacion de alguien de
Estados Unidos y esta descrita en el informe.

La sefiora RIVERA ANDRES: Con lo cual esta diciendo que en este caso Douglas tuvo cierta
responsabilidad porque no les mandé la informacion adecuadamente, el actual Boeing por tanto.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Nosotros no existiamos. Ellos mandaron una
comunicacién y Spanair no existia cuando se mandé aquello.

La sefiora RIVERA ANDRES: Entiendo que tiene que haber unos mecanismos de comunicacion para
que cuando un operador utilice un avién de un fabricante reciba todo lo que tiene que ver...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Toda la informacion.

La sefiora RIVERA ANDRES: Toda la informacion. Porque, si no, ¢de qué estamos hablando?
Estamos hablando de seguridad. Usted era responsable de seguridad y entiendo que como responsable
de seguridad deberia conocer esos procedimientos y deberian estar en los manuales. Por eso le pregunto
qué fue lo que falld. ; No estaba dentro de los manuales de mantenimiento, como también vimos durante
la Comision de investigacion? Porque realmente esto es preocupante. Veintitrés afios después, no estoy
hablando de un afio ni de dos, estoy hablando de veintitrés afos. Yo creo que ha habido tiempo suficiente
para que estos manuales estuvieran actualizados o para que se supiera de estos accidentes. Imagino que
las companias intentan aprender de accidentes pasados en modelos que vuelan. Pero el manual que
recoge esos principios lo publica el fabricante. Cuando llega una revisiéon del manual del fabricante el
operador lo incorpora en sus procedimientos.

La sefiora RIVERA ANDRES: Usted esta diciendo, de alguna forma, que la responsabilidad esta en el
fabricante.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo no estoy diciendo eso. Lo que estoy
diciendo, y lo voy a decir, es que a mi modo de ver ese procedimiento tenia una relevancia suficiente —como
luego se ha demostrado— como para que se hubiese incorporado definitivamente en los manuales.
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La sefiora RIVERA ANDRES: Desde luego estoy de acuerdo con usted. De hecho, quedé patente en
esta Comision que los manuales de mantenimiento no estaban actualizados y que distintos TMA, distintos
mecanicos de vuelo, habian actuado de manera diferente ante la misma situacién en distintas ocasiones,
con lo cual esta claro que cuando se referian al manual de vuelo no habia una explicacion clara. Incluso
se nos explicé en esta Comisién que la Unica manera de detectar la conexién que habia entre la sonda de
temperatura y el TOWS era a través de wiring, y el wiring map no va habitualmente junto con el manual de
mantenimiento en vuelo, cosa que también me gustaria preguntarle. ;Por qué? Porque entiendo que en
una situacioén asi se deberia de tener toda la informacioén disponible a la hora de atender una emergencia.
Eso no queda tampoco claro en el informe de la Ciaiac y a usted, como responsable de seguridad, se lo
quiero preguntar también. ; Qué explicacion me da de todo esto?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Permitame, porque estamos cruzando
cosas... Estamos hablando del FCOM y de la comunicacion de Boeing, que es una comunicacion de
operacion, de cuando hay que comprobar el TOWS...

La sefiora RIVERA ANDRES: Ahora yo me he ido a los manuales de mantenimiento, efectivamente.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En cuanto a los manuales de mantenimiento,
ha dicho usted que no estaban actualizados.

La sefiora RIVERA ANDRES: Es lo que se nos dijo en esta Comision.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Permitame, yo no tengo evidencia y siento
que... Los manuales de mantenimiento, aun no viendo yo cada una de las revisiones, me atrevo a
garantizar que estaban actualizados con la ultima revision del fabricante. Es mas, se estuvo comprobando
por casi todos los investigadores. Creo que a lo mejor estamos hablando de dos cosas diferentes, pero el
wiring diagram, el manual de mantenimiento, el IPC y el structural repair manual es el paquete de cuatro
manuales que estaban disponibles en Madrid, en todas las estaciones y en todas las bases de la
compainia.

La sefiora RIVERA ANDRES: No es lo que se nos comenté en esta Comision. El wiring map no estaba
disponible en ese momento.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El wiring map es posible que si. Ademas,
posiblemente en esa época estaba a nivel de servidor ya.

La sefiora RIVERA ANDRES: O sea, usted dice que si, que estaba a disposicion del mecanico que en
ese momento estaba viendo lo que...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Seguro. No los tenia con él, estaban en la
oficina.

La sefiora RIVERA ANDRES: ;Estaban o no estaban?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si, estaban en Madrid; he dicho en
Madrid, en la oficina. En un sitio donde cuando un mecanico tiene que consultar, va alli y consulta los
manuales. Claro, no teniamos un juego de manuales con cada mecanico que estaba atendiendo los
aviones, pero los manuales si estaban y estaban a disposicion para consulta.

La sefiora RIVERA ANDRES: Usted hablaba antes también de factores contribuyentes dentro de los
accidentes. Coincido con usted en que, efectivamente, los accidentes no ocurren por una Unica causa. La
situacién que estaba viviendo Spanair, que estaba al borde de la quiebra en aquel momento; la situacion
de estrés que podian vivir las tripulaciones, ¢usted cree que era un factor contribuyente del accidente?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Es una buena pregunta. No lo sé. Sobre eso,
la verdad, es que he pensado mucho y ahora estos dias mas, intentando recordar qué haciamos y qué no
haciamos. Recuerdo que nos planteamos en una de las reuniones todo el equipo con el que yo trabajaba
—haciamos periddicamente una reunidén que se llamaba el fly section quality board— cdémo iba la
compafia. jHabia riesgos? ¢ Habian sucedido cosas? Justo en esa época en un FSQB nos planteamos
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que cada uno estaba digiriendo la situacion de una forma diferente, depende de como eres, pero que seria
conveniente hacer algo y tomamos la determinacion de hacer dos cosas. Una, mandar una carta, una
comunicacion, a todos los pilotos. De hecho creo que se mandd a todas las personas que estaban
involucradas directamente en la operacion, diciéndoles que la situacién de la compaiiia era la que era, que
estaba en discusion un ERE —no sé si se habia ya aprobado—, la gente estaba preocupada pero que
tenian que intentar hacer ejercicio profesional en su dia a dia, separar esas cuestiones y enfocarse en lo
que era su funcion en la operacion. Esto fue una de las cosas, y aquellas comunicaciones se mandaron.
La otra es que nosotros teniamos una forma de saber si estaba pasando algo, y aunque en la flota MD
—por cierto, que en el informe de la Ciaiac hay una confusion que luego podré aclarar— no estaba en
servicio al cien por cien el sistema de recogida de datos de la operacion, en la flota Airbus 320 si que
teniamos un sistema de FDM. El sistema FDM es un sistema donde electronicamente se recoge todo el
dato de la operacion —las velocidades, los motores, las frenadas, las velocidades en el suelo, como ha
girado, si el avion ha entrado alineado a la pista, si se ha pasado—, es decir, todos los datos fundamentales,
y lo que hicimos es estrechar mas los margenes de vigilancia. Cada vez que nosotros veiamos tres veces
una alta velocidad en tierra, lo estrechamos para que el sistema nos detectara, nos diera un aviso cuando
fueran dos veces. Esas fueron las dos medidas que tomamos. Si luego fue contribuyente o no, la verdad
es que me siento bastante incapaz de dar una opinién al respecto.

La sefiora RIVERA ANDRES: No tengo mas preguntas.
Gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefora Rivera.
Por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En ComuU Podem-En Marea, sefora
Valido, su tiempo.

La sefiora VALIDO PEREZ: Gracias, presidenta.
Buenos dias, sefior Mendoza, y gracias por acudir a la Comisién.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Buenos dias.

La sefiora VALIDO PEREZ: En el momento del accidente, Spanair contaba con un sistema de
monitorizacién y un sistema informatico en la flota de Airbus que no coincidia con el modelo de
monitorizacion de la flota MD, cosa que era obligatoria, tenia que ser el mismo...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No.
La sefiora VALIDO PEREZ: ;No era obligatorio?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No.

La sefiora VALIDO PEREZ: De acuerdo. Sin embargo, en el informe de la Ciaiac queda reflejado
claramente que la averia de la sonda RAT era repetitiva los dias previos al accidente, pero que la companiia
no era consciente de ello porque no tenia el sistema de monitorizacién en funcionamiento. Yo le pregunto,
ipor qué se dio esta circunstancia, por qué no funcionaba el sistema? ;Cree usted que si hubiera
funcionado no se hubiera producido el accidente? 4 Alguien de la Direccién General de Aviacion Civil hizo
alguna inspeccidn, algun requerimiento sobre este tema?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En primer lugar, las dos flotas eran de una
generacion muy diferente. El Airbus A320 era reciente, muy electrénico, muy digital y traia ya de fabrica el
sistema FDM, que se implantd, se utilizaba y se vigilaba, pero no el MD. La obligatoriedad de tener este
sistema instalado era con fecha 16 de julio de 2008 y en aquel momento no habia fabricantes que
suministrasen algo asi para el MD, o nos costé mucho encontrarlo. Al final, encontramos un fabricante,
nos dimos prisa y llegamos a la fecha, es decir, el 16 de julio de 2008 en todos los aviones estaban
instalados. Esta fecha, y eso lo recuerdo...

La sefiora VALIDO PEREZ: ; Porque era el dia del Carmen?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No sabia que fuera el dia del Carmen, pero
no, porque Yyo insisti mucho porque era una exigencia normativa y sabia que teniamos desviaciones. Me
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involucré personalmente. Este sistema tenia un disquete y ese disquete estaba corrompido o tenia un
problema, es decir, no grababa. No sé si el problema era del equipo que tenia el avion, si era del disquete,
si es que el disquete no era apropiado, pero estaba corrompido. Por eso no pudimos tener los datos. Pero
ha dicho usted otra cosa...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, si quiere se lo pregunto. Ya ha dicho por qué no funcionaba el sistema
ese dia y la pregunta seria si tenia conocimiento de si estaba operativo.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): La Ciaiac hace un informe de los cinco o seis
fallos del sistema y delante de cada fallo, si ustedes lo ven, pone DFDR, Digital Flight Data Recorder. Este
es el equipo, es la llamada caja negra —que no es negra— que lleva el avidén para grabar, pero este
equipo no es accesible, solo es accesible cuando hay un accidente.

La sefiora VALIDO PEREZ: De todas maneras, esos incidentes también estaban apuntados en un
libro de notas por parte de los de mantenimiento.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No.
La sefiora VALIDO PEREZ: ;No se apunto en el notebook?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En el logbook, dos de ellos. Las dos quejas
de los pilotos, los dos reportes, los dos informes de los pilotos, que creo que eran del dia anterior.

La sefiora VALIDO PEREZ: Es que, claro, todo esto digamos que aumenta la peligrosidad de este
sistema y el problema, como usted sabe, de que el certificado de aeronavegabilidad le caducaba al avion
el 22 de julio y se le prorrogé por un mes, hasta el 22 de agosto, sin inspeccion ninguna. Hubiera sido muy
interesante que se le hubiera hecho una inspeccion, entre otras cosas porque hubieran salido todos estos
fallos, porque el avion se estrella el dia 20.

¢ Cémo consiguieron ustedes esta ampliacion de certificado?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Bueno, las ampliaciones del certificado de
aeronavegabilidad era una practica...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero tuvieron que solicitarla, porque si el dia 20 o 22 de julio le
caducaba, alguien tuvo que solicitarla por parte de la compaiiia a la Direccion General de Aviacion Civil.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si, seguro, el director técnico. El director
técnico mandd la carta a Aviacion Civil y Aviacion Civil dijo: vale, pues en tal fecha la hacemos. Seguro.
No lo he visto, no lo tengo, pero era el procedimiento normal y un procedimiento completamente aceptado.
Después de que sabemos lo que paso con el avidn..., pero la extension del certificado de aeronavegabilidad
no degrada para nada las condiciones de seguridad. Seguro que no. Seguro que no.

La sefiora VALIDO PEREZ: En esta ocasion, si.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Bueno...

La sefiora VALIDO PEREZ: De todas maneras, una de las cosas que dice el informe del érgano
pericial colegiado es que habiendo esos seis fallos repetitivos en los dias anteriores —aunque solamente
se notificaran dos— los técnicos de mantenimiento pertenecen a la empresa y yo creo que se sabria
dentro de la empresa aunque solo se notificaran dos en el logbook, que lo mas sensato hubiera sido —no
habiendo estado ese mismo fallo recogido en la MEL y estando con una prérroga de un mes— parar el
avion. Lo mas sensato hubiera sido haber hecho la parada y que el equipo del departamento de ingenieria
hubiera hecho la investigaciéon de por qué se daba ese fallo.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No he leido el informe del érgano pericial.
Pero, a ver...

La sefiora VALIDO PEREZ: ;Por qué no tomaron la decisién de pasarlo por el departamento de
ingenieria habiendo dicho usted anteriormente que mandd una carta a las tripulaciones diciendo que la
seguridad estaba por delante de todo?
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si, si; recordando, en estos momentos de
inquietud social o laboral, que se focalizase. Si, si.

La sefiora VALIDO PEREZ: Pero si usted exige eso a las tripulaciones, esa responsabilidad también
tiene que tenerla... Le hago la misma pregunta: ¢ cémo no tomaron esa decisidon de parar el avion durante
ese mes de prorroga?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): La opcién de parar el avién estaba alli. Habia
un avion de stand by, habia un avion de repuesto. Estos aviones, digamos, que...

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, pero el que se estrell6 fue el vuelo JK 5022, entonces. ..
Vamos a seguir porque si no nos enredamos en esto y ya esta, usted esta diciendo que no se tom¢ la
decision, pero murieron 154 personas.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ya lo sé.

La sefiora VALIDO PEREZ: Durante la comparecencia del sefior Torroba nos explicé que en la base
de Madrid no habia ningun jefe de base ese dia, pero que si lo habia en otras partes de Espafia. Mi
pregunta es: ¢podria decirnos qué persona fue la responsable ese dia, el maximo responsable de
mantenimiento ese dia en el aeropuerto?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El jefe de turno que habia —lo sé del
informe— era el sefor Vifiuelas, ¢no? Era el jefe de turno.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;El sefior Vifiuelas? Es que el sefior Torroba no se acordaba de a quién
se sometia ese dia.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Por el informe, el responsable del turno, el
que estaba de coordinador del turno era el sefor Vifuelas. Torroba no sé si estaba alli o estaba de
vacaciones. No sé.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, no; estaba alli ese dia.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢ Estaba alli ese dia?

La sefiora VALIDO PEREZ: Si, segun él, si.
¢ El sefor Torroba era el maximo responsable?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El sefior Torroba era el jefe de mantenimiento
de Madrid y él organizaba. ;,Qué responsabilidad tenia? Organizar los turnos, asegurar que en cada turno,
cuando viniese un avion, habia un mecanico para atenderlo, si estaba falto de repuestos, asegurarse de
pedir los repuestos y que fuesen recibidos, asegurar...

La sefiora VALIDO PEREZ: ;No era una cuestién meramente organizativa la de éI? Porque, segun
dijo €l aqui, era una cuestion organizativa o administrativa.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Podemos llamarle organizacién pero tiene
su enjundia y su importancia, mucha. Con la plantilla que tengo que asegurar que todos los dias...

La sefiora VALIDO PEREZ: Que se cubran los puestos.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ... si viene un vuelo, que siempre haya
alguien. Por lo tanto, a lo mejor tengo que dar vacaciones, quitar vacaciones o cambiar dias libres,
organizar o no sé...

La sefiora VALIDO PEREZ: Cambio de tercio. Respecto a las voces de cabina, que se publicaron en
aquellos momentos en varios medios y todavia hoy estan...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢ Lo del voice recording?
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La sefiora VALIDO PEREZ: Si. ;Qué hicieron cuando se filtraron? ;Alguna vez supieron de dénde
provenian estas grabaciones, estas filtraciones o qué opinion le merecen?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No sé, no le puedo decir exactamente
cuando se publicé esto.

La sefiora VALIDO PEREZ: Casi el dia siguiente al accidente.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Cada vez que hubo una filtracion...

La sefiora VALIDO PEREZ: Hubo varias, hubo desde la torre pero también hubo de la misma
cabina.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo cada vez que hubo una filtracién —porque
hubo varias filtraciones del proceso de investigacion— lo que hice fue llamar al sefior Soto y decirle que
aqui estaba ocurriendo algo y que no se podia trabajar asi. Pero, claro, tampoco puedes hacer nada, la
gente publica en Internet lo que...

La sefiora VALIDO PEREZ: En un momento determinado de la investigacién el érgano pericial
colegiado le solicitd al juez que, por favor, se le facilitase la identificacion del tercero en cabina.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si.

La sefiora VALIDO PEREZ: Segun nos dijeron aqui en varias comparecencias, no solamente los
representantes de la gente que trabajé en el érgano pericial colegiado sino también de la Ciaiac dijeron
que Spanair no facilité el nombre del tercero en cabina y tuvo que ser el padre de la victima el que fuera
al juzgado a identificar la voz de su hijo justo momentos antes de morir. Mi pregunta es: ¢ por qué Spanair
no facilité el nombre del tercero en cabina?

El seior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pues no le puedo decir, pero tampoco veo la
razén de que no se identificase. Estaba en el avion y estaria en la lista de todas las personas que estaban
a bordo, ¢no?

La sefiora VALIDO PEREZ: ;No era usted el responsable de haber dado esta informacién al
juzgado?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;,De no haberla dado o de haberla dado?
La sefiora VALIDO PEREZ: Bueno, de darla o de no darla.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pues no.

La sefiora VALIDO PEREZ: ;En manos de quién estaba identificar a este trabajador?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pues supongo que en la Ciaiac, en la
comision de investigacion.

La sefiora VALIDO PEREZ: No, no. Era un trabajador de Spanair, se le pregunté a Spanair.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): jAh!

La sefiora VALIDO PEREZ: Spanair no dio esa informacién. Mi pregunta es: ,quién era el responsable
de dar esta informacién y por qué no se dio?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): A ver, en el tiempo en el que yo estaba a mi
nadie me pidi6 eso. Si me lo hubiesen pedido hubiese provocado que se hubiese dado porque la
informacion estaba disponible y era publica. ¢ Eso qué problema puede tener? Pero no tengo conciencia
de que se nos requiriese aquello y mucho menos de que me hubiese llegado a mi el requerimiento.

La sefiora PRESIDENTA: Entonces, ¢por qué cuando sacan la lista no aparece el nombre de esa
tercera persona en la lista?
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢ No esta en la lista de pasajeros, en la lista
de ocupantes del avion? Tiene que estar.

La sefora PRESIDENTA: No esta.

La sefiora VALIDO PEREZ: No se dio, no se dio. De hecho, la pidi6 el érgano pericial colegiado
porque no estaba dentro de la lista...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): A ver, en la lista de las 172 personas...
Perdén.

La sefiora VALIDO PEREZ: No aparecia el nombre de este tercero en cabina y por eso lo pregunté el
6rgano pericial colegiado, porque era fundamental para la investigacion.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pues no le puedo decir. El 6rgano pericial
colegiado... ¢ Esto cuando se...?

La sefiora VALIDO PEREZ: El 6rgano pericial colegiado es el 6rgano que se constituyé por orden del
juez.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, ¢ pero cuando se hizo esto?
La sefiora VALIDO PEREZ: Creo que en 2010 se formé el 6rgano pericial colegiado.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo estaba ausente entonces de la compafiia,
no es que quiera evadir la pregunta. Pero no entiendo por qué se tendria que ocultar aquello o no
proporcionarlo.

La sefiora VALIDO PEREZ: Ya he terminado, sefiora presidenta.
Muchas gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefiora Valido.
Por el Grupo Socialista, el sefior Franquis tiene la palabra.

El sefior FRANQUIS VERA: Muchas gracias, presidenta. Bienvenido, sefior Mendoza a esta Comision.

Usted ha dicho hace un momento que fue director de produccion, gerente, subdirector de la aerolinea,
responsable del sistema de calidad de la compafiia. Bueno, voy a hacer algunas preguntas y alguna
valoracion.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Lo del sistema de calidad no lo he dicho yo.

El sefior FRANQUIS VERA: Bueno, en su declaracion en el auto aparece que usted era el responsable
del sistema de calidad de Spanair.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ah, si, si, pero no lo he dicho. Es que ha
dicho que yo he dicho...

El sefior FRANQUIS VERA: De acuerdo. Ha dicho que es director de produccion, gerente de la
aerolinea en materia de seguridad y subdirector de la aerolinea.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si.

El sefior FRANQUIS VERA: En cualquier caso, usted se ha referido varias veces a la situacién
financiera de la compania y dice que producto de que se le haya transmitido a la opinién publica cierta
informacion se tomaron medidas especialmente vinculadas a la seguridad. Si no he entendido mal, usted
hizo una referencia especial a su area para que eso no perjudicara los trabajos o la responsabilidad sobre
la seguridad de la compaiiia. El 20 de mayo anuncié SAS, que es una aerolinea multinacional escandinava,
que formaba parte del accionariado de Spanair, que se iba a reducir a la mitad si no salia adelante la venta
con Iberia. Ademas, anuncié que el plan alternativo de reduccion del tamafio de Spanair contemplaria la
eliminacién de la envejecida flota de los treinta y seis aviones de MD. El 26 de julio de 2008, dos meses
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después, Spanair anuncio que iba a despedir a 1100 trabajadores y que cancelaria nueve rutas por la
crisis del sector. Ademas, decia que era su respuesta a la subida de precios del petréleo. El 20 de agosto
de 2008, justo la fecha del accidente, hubo un comunicado de prensa de representantes de Sepla en
Spanair denunciando el caos organizativo y amenazando con una huelga: La compafiia esta inmersa en
un duro proceso de recortes de costes y de reduccion de plantilla; los pilotos denuncian que la compaiiia
carece actualmente de un plan que garantice el futuro.

El 20 de agosto de 2008 ocurrid la tragedia y, por tanto, mi primera pregunta es si, con todos estos
antecedentes, se sentia Spanair especialmente investigada o seguida por parte de Aviacion Civil en
cuanto a si esta serie de noticias estaban poniendo en riesgo la seguridad de la compania.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Especialmente investigada, no.
El sefior FRANQUIS VERA: ;Cual fue la causa de solicitar la prérroga de la inspeccion técnica?
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢, Del certificado de aeronavegabilidad?

El sefior FRANQUIS VERA: Parece que era normal pedirlo, pero ¢ cual fue la causa en ese momento
de pedirlo precisamente?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pues no lo sé, pero en ocasiones llegaron a
ser incluso temas de agenda, de disponibilidad de inspectores, es decir, que si estaban ocupados se hacia
en una fecha determinada. Cuando se renovaban los certificados entonces habia tres actividades: una era
una actividad documental, luego habia una actividad de inspeccién fisica del avion —es decir, veian los
documentos, el histérico, los resultados del mantenimiento, las revisiones que se habian hecho en los
componentes etcétera, la inspeccion fisica—, y por ultimo, se hacia un vuelo con el avién. Es decir, el
inspector se sentaba en el transportin, en el asiento del centro, y hacia un vuelo...

El sefior FRANQUIS VERA: Mi pregunta era si era habitual que la compania planteara prérrogas a la
hora de inspeccionar sus aviones.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): En ocasiones —que es a lo que voy— se
coordinaba para que fuese un vuelo que saliese de Palma y que le fuese bien al inspector. No sé si fue el
caso en esta ocasion, pero insisto en que la extension de un mes en el certificado de navegabilidad...

El sefior FRANQUIS VERA: ; Quién era el propietario de este avion? ; Quién compré el avién, quién
era el propietario?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No me acuerdo... Este avion fue de Gecas.
El senior FRANQUIS VERA: Fue comprado a una compafiia coreana, si no recuerdo mal.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El operador era Korean, pero el duefio era
General Electric Capital, que es una compafiia de leasing irlandesa...

El sefior FRANQUIS VERA: Porque no era propiedad de Spanair, no?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No. Y Este avion lo alquilé Gecas a Spanair,
lo que no sé es si después cambié de manos. No lo recuerdo.

El sefior FRANQUIS VERA: Pero el avion era propiedad de la compaiiia, si no de Spanair, si de un
grupo de la compaiiia.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): De Gecas, le digo; de Gecas: ge, e, ce, a,
ese.

El sefior FRANQUIS VERA: Pero ¢ formaba parte del accionariado de Spanair?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): No, es una compafiia de leasing, una
empresa que se dedica a alquilar aviones a terceros.
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El sefior FRANQUIS VERA: Y de la flota que tenia Spanair, ¢ cuantos aviones era de su propiedad?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): De los MD, ninguno, y de los Airbus, se
compraron una parte de ellos, se hizo un leasing financiero, pero luego se hicieron operaciones de sale
and lease back, o sea que no le puedo decir cuantas quedaban en propiedad de la compafia.

El sefior FRANQUIS VERA: Mas adelante, en enero de 2009, Spanair anuncia la renovacion total de
su flota y anuncia ademas que fundamentalmente la van a hacer de este modelo, del MD-80, y no dice
que sea por motivos de seguridad, sino por su antigiiedad. Con lo cual, en la compafiia existia la
conciencia de que era una flota antigua. Por tanto, siendo esa la situacion, ¢ nunca hubo un plan especial
de mantenimiento de este tipo de aviones, aun cuando eran conscientes de que la empresa en mas de
una ocasién anuncié su venta y en mas de una ocasién anuncié que era una flota antigua?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Pero la razén de la sustitucién no era por el
mantenimiento. Primero, era una flota muy cara de operar por el consumo de combustible y luego era una flota
que estaba condenada a dejar de operar en unos afios en Europa por el tema de los ruidos. Este avién estaba
certificado de stage 3 pero las exigencias de ruido de muchos aeropuertos europeos se habian reducido y con
ello estaban reduciendo el margen de tiempo en el cual ti podias tomar, para que no molestase el ruido a los
vecinos que estan durmiendo. Pero sobre todo se trataba de un tema de coste de operacion.

El sefior FRANQUIS VERA: No me voy a referir a la lista de pasajeros, porque ya lo han comentado
distintos companeros, pero simplemente queria lamentar un hecho. No sé cuantas horas pasaron antes
de hacer publicas las listas de pasajeros, pero lo que si es evidente es que eso fue un trauma mas para
las victimas.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si me permite, hay dos temas con los que
me voy un poco insatisfecho: uno es este y el otro es lo que me han preguntado aqui sobre el tema de
quién atendia a las familias y quién era el responsable. La verdad es que no recuerdo cémo era la
organizacién, no recuerdo los nombres, pero me comprometo a buscar y rebuscar y llamar a la gente para
darles a ustedes los datos e incluso seré capaz de dar incluso, espero, una aproximacioén de la hora en la
que se hizo disponible la lista.

El sefior FRANQUIS VERA: La ministra también dijo en esa comparecencia que habia informado en
sede parlamentaria cuando comparecio, a los pocos dias después del accidente, que Spanair se habia
planteado sustituir el avién. Anuncié en sede parlamentaria que ustedes, la empresa, lo habian desmentido
inmediatamente.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ;,C6mo?

El sefior FRANQUIS VERA: Que la empresa desmintié inmediatamente el hecho de que se hubieran
planteado sustituir el avién. A las pocas horas se filtra, como aqui se conoce, la grabacion donde se decia
con claridad que se iba a plantear la posibilidad del cambio de avion. ¢ Por qué se dijo por parte de la
compafiia que era falso lo que habia dicho la ministra en sede parlamentaria obligandole a rectificar pocas
horas después? Porque lo que esta claro es que una rectificacion o denunciar que era una falsedad lo que
se habia dicho en un momento complejo de la crisis que se estaba produciendo, que la compadia a las
pocas horas tuviera que renunciar y decir que si se habia producido significaba que cualquier informacion
que saliera de la compafia en esos momentos era una informacidn poco creible porque se habia
reconocido que lo que habia dicho unas horas atras era absolutamente falso. La compania reconocié que
se habia estudiado la posibilidad de modificar el avién.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢, De sustituirlo?
El sefior FRANQUIS VERA: Si.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo no creo siquiera que la compafiia en
Palma, en la direccion, interviniese en aquello. El avion de stand by estaba disponible en Madrid para...

El sefior FRANQUIS VERA: Le pregunto, como directivo, por qué la compaifiia dijo publicamente que
lo que habia dicho la ministra era falso.
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Mire usted, mi rol en la compafiia era
fundamentalmente operacional y técnico y la verdad es que habia otras personas que se dedicaban a
la comunicacion exterior que en los videos que hay en Internet pueden ustedes ver. Yo no participé en
aquello. El avion estaba disponible, se podia usar, se puso a disposicién del comandante y
posteriormente, porque pensaron que la solucion alternativa era menos gravosa para el pasaje,
decidieron no cambiarlo.

El sefior FRANQUIS VERA: En la Comisién se ha hablado mucho de la falta de configuracién del
avion a la hora de despegar y hemos tratado mucho ese asunto. ¢ Usted cree que esa falta de configuracion
estaba motivada por la presion que sufrian los pilotos? Si es afirmativo, ¢la empresa colaboré en la
presioén a los pilotos?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): A la segunda parte, definitivamente no.

El sefior FRANQUIS VERA: ; Usted no cree que la situacién que vivia la empresa de crisis financiera,
de anuncio de recortes o de ERE pudo contribuir a ello?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Indudablemente, puede. La primera pregunta
erasi...

El sefior FRANQUIS VERA: Me referia a si los pilotos se vieron presionados a la hora de configurar
mal el avion. Si la situaciéon que vivia la empresa contribuy6 a esa presion anadida que estaban viviendo
los pilotos.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢ Si se vieron presionados? La verdad es que
no lo puedo saber. Pero imagino que en el ejercicio de su responsabilidad querrian tener el menor retraso,
que querrian hacer su trabajo bien, ademas a lo mejor tenian compromisos. No sé. Y ademas, a lo mejor,
no enjuiciaron todo aquello de una forma completa porque a lo mejor estaban preocupados por el proceso
de la compainiia. Pero esto por mi parte es una mera especulacion, porque podria ser o podria ser que no.
Creo que todos estabamos un poco afectados, porque efectivamente los nimeros que ha dicho usted
antes, de lo que estabamos hablando era de reducir; el analisis financiero decia que teniamos que reducir
el 30 %, empezamos por el 40, luego el 30, luego decidimos hacerlo en etapas, el 30% de la compafiia,
esto quiere decir que si la compania tenia cuatro mil y pico empleados contando Newco, que no eran
directos pero iban a sufrir lo mismo, eran mil y pico personas en la calle, y esto la verdad es que la
compaiiia lo sufre, claro que si.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Cual era el coste de los pilotos de la compafiia Spanair? ; Recuerda
usted cual era el coste que suponian en el total del presupuesto de la compafia? Si lo recuerda, el
porcentaje.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Necesitaria un ratito para hacer unos
numeros pero era elevado, era una parte importante.

El sefior FRANQUIS VERA: Usted ha hablado antes de la monitorizacion de los procedimientos de
averias en la compaiia. En 2009 salié publicado en diferentes medios de comunicacion que el ordenador
central que tenia la compainiia tenia un virus y que por eso muchas de las averias que se produjeron el dia
19 no se pudieron incorporar al ordenador central. 4 Eso es cierto, tenia un virus el ordenador central
donde se recogian y registraban todas las averias de los aviones?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): ¢,Un virus?
El sefior FRANQUIS VERA: ;O es falso?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo no niego nada, yo digo que no tengo
conocimiento de que hubiese ningun virus en el ordenador central. ;Usted se refiere a donde se cargaba
la informacién de los cupones? Esto se cargaba en Palma y, que yo sepa, tenia que estar alli.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Y cual era ese mecanismo cuando se comunicaba una averia en un
avion, una dificultad? ;Se comunicaba?
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El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): He visto en anteriores comparecencias
—porque estan en Internet— que no ha quedado muy claro. Cada uno de los cupones del libro se
cargaba en un sistema informatico y ese sistema informatico era como una segunda barrera. EIl MCC,
el Maintenance control center, que era un equipo de cinco o seis mecanicos muy cualificados elegidos
a proposito, hacia un seguimiento de lo que se iba haciendo en la linea. La idea era, como los aviones
iban de un sitio a otro, precisamente para evitar que en algun caso una averia pudiese pasar
desapercibida porque alguien lo despacha y a lo mejor alguien cambia un componente y no tiene éxito
en la sustitucidén, creamos esta segunda barrera en la que si una averia aparecia un numero de veces
en un intervalo de tiempo —creo haber leido en la Ciaiac que eran tres en siete, yo recuerdo haber
discutido internamente si tenia que ser tres en siete o dos en cinco, no sé en qué posicién estaba
aquello porque ademas era parametrizable, es decir, en un momento se podia ajustar— saltaba un
aviso para que los responsables del MCC actuasen de oficio —digamos—, interviniesen, dijeran: oye
este avidn esta circulando con esto, ya van tres veces, y podian parar el avién, tenian la autoridad para
parar el avion y exigir la resolucidon que hiciera falta. Otras veces a lo mejor habia un problema, un
despacho de estos de diez dias, a lo mejor para asegurar que el repuesto estaba disponible en la fecha
en la que el avidn iba a estar disponible para repararlo. Pero esta era una segunda linea de defensa en
la resolucion de las averias.

El sefior FRANQUIS VERA: ; El puesto jefe de base en Madrid, en Barajas, figuraba en el organigrama
de Spanair?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Es que no recuerdo si se llamaba jefe de
base o de mantenimiento, pero habia un jefe en Madrid, si.

El sefior FRANQUIS VERA: ;Y sabe usted las funciones que tenia ese responsable?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Lo he comentado antes, para mi sus
funciones, y no conozco en detalle lo que dijera el manual, pero sus funciones eran asegurar que la
plantilla era suficiente, asegurar que se tomaban medidas en el caso de que, por ejemplo, hubiese una
enfermedad o lo que fuera para cubrir los turnos, asegurar que tenia certificadores calificados en cada uno
de los turnos para poder atender las necesidades...

El sefior FRANQUIS VERA: ;Una de sus funciones era controlar el listado de elementos inoperativos
con los que puede o no salir un avién? ;Esa era una de sus funciones?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Ese listado no se cual es y de hecho no
tendria que ser su funcién y no creo que nunca lo fuera. ¢ Controlar el listado de los elementos operativos
con los que tiene que salir un avién? Ese listado no lo conozco. Con lo que puede salir un avion es con los
listados que estan en el listado de equipos minimos y no hay que controlarlo.

El sefior FRANQUIS VERA: Me esta indicando la presidenta que tengo que acabar. Por ultimo, sefior
Mendoza, dice que se define siempre el nivel de una compafiia o de un equipo directivo de una empresa
cuando tiene que afrontar una crisis y, si yo tuviera que dar un veredicto sobre el nivel que demostrd Spanair
a la hora de gestionar la crisis, desde luego el veredicto es absolutamente nulo. Ustedes no estuvieron a la
altura de los acontecimientos y no estuvieron a la altura de la tragedia ocurrida el 20 de agosto porque
cometieron errores tras errores desde el primer momento. Primero, en la incapacidad de hacer publica la
lista de pasajeros, que produjo un drama familiar enorme. No hicieron caso, no pudieron contestar las
reclamaciones no solo y, en primer lugar, de los familiares y amigos, sino de la propia Administracion. Fueron
incapaces de atender a través de un call center las miles de llamadas que se producian justo después del
accidente. Tuvieron nula empatia con los familiares de las victimas, absolutamente nula empatia con los
familiares de las victimas. Les puedo relatar aqui situaciones —porque han venido a comparecer— y en
algunas de ellas es un auténtico drama la falta de comunicacion y de humanidad que se tuvo por parte de la
companiia. Creo que su gestion de la comunicacion fue un auténtico desastre y se deberia aprender para
hacer todo lo contrario a la hora de gestionar una crisis de esta naturaleza. Se lo digo a usted porque es el
responsable de Spanair o uno de los directivos de Spanair.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Era.
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El sefior FRANQUIS VERA: O era uno de los directivos de Spanair, una empresa que en el afio 2012
acaba su actividad y deja en la calle a dos mil y pico trabajadores y en los aeropuertos a 23 000 pasajeros.
Con toda esa situacion, no es de extrafiar que el final de la empresa fuera asi. Pero, como de todo hay
que aprender, en esta parte de la comparecencia que se refiere a la actuacion de la empresa tenemos que
aprender todos y tenemos que sacar conclusiones de como deberia actuar una empresa ante una tragedia
de esta naturaleza y es absolutamente contrario a como actuaron ustedes una vez que se produjo el
accidente de Spanair. Lo hago constar y lo digo para que quede constancia en esta Comision.

Gracias.

La sefiora PRESIDENTA: Muchas gracias, sefior Franquis.
Por el Grupo Parlamentario Popular, sefior Fole, su tiempo.

El sefior FOLE DIAZ: Gracias, presidenta.

Gracias, sefior Mendoza, por acudir en el dia de hoy a esta comparecencia y no crea que su
comparecencia requiere menor atencién o interés por la asistencia del resto de los grupos, pero tenemos
actividad parlamentaria intensa y sepa que por el excepcional trabajo del servicio de estenotipistas y
taquigrafas quedara en el Diario de Sesiones todo lo que usted diga aqui.

Queria hacerle una aclaracion. Aqui no venimos a buscar ni culpables ni responsables. La conclusion
y el objetivo de esta Comisidn es intentar buscar soluciones para prevenir futuros accidentes. Pero si tiene
que darse cuenta, al menos en nuestro grupo asi lo consideramos, de que usted viene representando a
Spanair y esta Comision se conoce por Spanair, JK 5022 Spanair. No es JK 5022 Ciaiac ni JK 5022
Direccidon General de Aviacion Civil, ni Sepla, etcétera. Es Spanair y usted es el ultimo de los treinta y
cinco comparecientes. No quiero poner niveles de importancia porque todos los comparecientes han sido
especialmente importantes, unos nos han aclarado mas cosas que otros, otros nos han creado mas
dudas, pero todos han sido importantes y eso es la mision y el objetivo de esta Comisidn, intentar que esto
no vuelva a suceder y en base a su experiencia y a su formacién que nos iluminen, entre comillas, para
poder sacar un dictamen y unas conclusiones que sean buenas, validas y efectivas, que parece que no
fue lo que hubo después de estos diez afios de informes, contrainformes, opiniones y reflexiones.

Me gustaria hacer una serie de preguntas, no me voy a extender ya en la exposicién de motivos, un poco
también en la linea —lo suelo hacer en funcion de los comparecientes y su representacion— de las diferentes
fases que se trabajan en esta Comisidn que es antes del accidente, durante el accidente y después del accidente.
También me gustaria hacer una serie de aclaraciones a unas manifestaciones suyas. Dentro de sus competencias,
tampoco le voy a pedir que concrete cuales son sus competencias como gerente de seguridad o como editor de
produccién, que seguramente son muy importantes y usted ya ha esbozado alguna de ellas. Respecto a la fase
anterior al accidente, voy a intentar agrupar las preguntas, porque ya mis compafieros han hecho referencia a
ellas, y si usted quiere aclarar o afiadir algo mas, se lo agradeceré. Creemos que ha habido demasiadas
evidencias como para que alguien hubiese dado la orden de cambiar el avién, como en un principio planteé el
piloto. Ya se ha hablado del certificado de aeronavegabilidad, de fallos del TOWS, de fallos de la sonda RAT, de
fallos del relé, de fallos de la MEL. Todo esto antes del accidente se habia visto que se estaba produciendo, al
margen de las recomendaciones que se venian haciendo desde el accidente de Lanzarote y del de Detroit, sobre
los que ya se ha explicado que internacionalmente no se hicieron recomendaciones obligatorias, ni siquiera habia
una obligacion de extenderlas a todos los operadores o companias que pudieran tener aviones iguales o similares.
Las dos preguntas son: ;No cree que hubo demasiadas evidencias previas a ese accidente, a ese dia, como para
que la persona responsable —no sé si seria usted, o0 de AENA o de la Direccion General de Aviacion Civil— diera
una orden diciendo: este avidon no puede volar? ;No cree que habia muchisimas evidencias como para que esa
orden se hubiese dado no por el comandante, sino por alguien?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Respecto a las evidencias que usted ha
citado, algunas no se daban alli. Usted ha hablado del informe de avién de Madjet. Tendriamos que poder
trasladar en el tiempo lo que de verdad antes se conocia, porque ahora sabemos muchisimo mas. Algunas
de las evidencias que usted ha citado, tampoco se conocian. La evidencia era que habia un avion que
tenia un calentador de una sonda que calentaba cuando no debia, que funcionaba indebidamente. Ahora
sabemos que aquella sonda estaba alimentada por un sistema, que es un relé, que ademas alimentaba
al TOWS y que ahora sabemos que después falld, pero no se podia representar —y esto que le digo es
una opinion— la trascendencia de un calentador frente al TOWS, y menos —y antes lo he mencionada—
cuando va al MEL, ve que el calentador no es necesario para volar si no hay condiciones de engelamiento
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y dice: pues no volamos con él. Yo, cada vez que pienso en ello, pienso en el disefio del avibn —y no es
que esté diciendo ahora que la responsabilidad es de Douglas o de quién sea— y me parece raro que en
un mismo relé se mezclen dos cosas que tienen una importancia tan diferente, el TOWS vy el calefactor de
un sistema, calefactor que solo hace falta si hay condiciones de formacion de hielo en el aire. Esto era lo
que él tenia delante, no el resto de los detalles. No tenia ninguna evidencia del TOWS, no tenia ninguna
evidencia de Detroit; eso no era patente alli. El maneja su MEL y dice: esto no hace falta para volar y el
avion vuela asi.

En cuanto a la orden o no orden de utilizar el aviéon de repuesto, tengo que decir que los aviones
estaban para utilizarlos. Una de mis funciones, como he comentado antes, era asegurar la disponibilidad
financiera. Esto que voy a decir sé que no forma parte de su pregunta, pero quiero decirle que recuerdo
ese trabajo con mucho esfuerzo. Uno de mis esfuerzos y de las dificultades de mi trabajo era conseguir
que en los presupuestos de cada afio se calculase un numero suficiente de aviones standby. Dese cuenta
—en esa época no sé exactamente los que teniamos, debian ser tres— lo que es tener ese recurso, un
avion solamente disponible por si lo necesitabamos, tenia un coste mensual que no recuerdo, pero era
exagerado. Tenia una pugna con mis responsables financieros y con el director general porque me
preguntaban hasta cuando iba a necesitar esto. Es decir, el avion estaba alli para usarlo y esto era
producto de que se sabia que podia existir esa necesidad. Nadie tenia que dar la orden de hacer el
standby. La decision normalmente se tomaba entre el mecanico y el piloto. ¢ Y de qué dependia? El piloto
pensaba: si tengo que bajar ahora al pasaje, pedir el clearance, hablar con la torre y demas, obviamente
van a ser dos horas y media. Preguntaba al mecénico cuanto iba a tardar. El mecanico le daba una hora
estimada y, en funcién de eso, decidian qué era lo mejor, pero nada mas.

El sefior FOLE DIAZ: Yo le dejo contestar. No puedo entrar en un debate, porque seria muy largo y lo
han hecho ya todos mis compafieros.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Tampoco era mi pretension. Perdone si me
he extendido.

El sefior FOLE DIAZ: Solo lo digo porque usted es, en principio, el Gltimo compareciente y antes ha
habido treinta y cuatro que han hecho manifestaciones que nos han suscitado dudas o sorpresas y de las
que derivan estas preguntas, que vamos modificando después de haber ido escuchado a los comparecientes.
Si le digo eso es porque habia otros aviones iguales que detectaban fallos en el TOWS. El sefior Hita,
presidente de la Ciaiac, dijo literalmente -voy enlazando unas preguntas con otras- que se le habian hecho
multitud de perrerias al relé. Se supone que cuando se hacen perrerias a algo es porque se esta intentando
detectar algo; entiendo yo que no se hacen por diversion. Ala sonda RAT también. Los técnicos tomaron esa
decision, lo cual me lleva a la siguiente pregunta, pero antes le voy a hacer otra. Usted dijo que no era
conocedor de las recomendaciones de Detroit en su momento, pero ¢,no cree que, por la importancia del
modelo y por la cantidad de aviones que hay no solo en Europa sino en el mundo que pueden tener la misma
problematica, ese tipo de recomendaciones deberian ser de obligado cumplimiento?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Estoy cien por cien de acuerdo. Lo creo.

El sefior FOLE DIAZ: Porque aqui ha habido personas que han dicho que si, otras que depende de
cudles eran las recomendaciones y a qué nivel podian afectar, si al disefio o no...

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Lo que ocurre es que la Ciaiac no puede
obligar a eso. Es lo que he observado que de algunas discusiones aqui se ha inferido. La Ciaiac no puede.
La Ciaiac tiene que mantenerse, mejor o peor, al margen, porque ellos tienen que recomendar, pero si creo
que tiene que haber una conexion después. Este es casi un tema legislativo. Un comité de expertos deberia
decir: de estas recomendaciones, estas tres tienen que ser obligatorias y punto. Ademas, no salgo de mi
asombro cuando el NTSB en el caso de Northwest dice que esto era un peligro. Actualmente, cuando se
habla de seguridad operacional, precisamente lo que se quiere detectar es donde estan las amenazas:
saber que esto es una amenaza y que la solucion es esta. Habia varias soluciones posibles y una de ellas
no era muy costosa, porque era poner una lucecita. El piloto cuando va a salir, si oye cantar el TOWS, va a
parar —estoy convencido de que si hubiese sonado, hubiera parado—, pero aun mas si encima tiene una
lucecita que avisa de que el TOWS no esta en servicio. No creo que el coste hubiese sido mucho y para mi
esta recomendacion tendria que ser de las del paquete de «hagase». No sé quién lo tiene que hacer.
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El sefior FOLE DIAZ: Digamos que esta es una buena recomendacion para esta Comision.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Si, si. De hecho, tenia apuntadas dos y una
de ellas era esta.

El sefior FOLE DIAZ: La otra se la preguntaré después.

Al hilo de esto, sefior Mendoza, aunque ya le ha preguntado un compafiero mio, el sefior Gordillo, en
referencia a posibles presiones técnicas, pero sobre todo desde el punto de vista econémico, manifestdé muy
contundentemente: si el avién no vuela, no produce. Esas fueron las palabras textuales que dijo. ¢Usted fue
testigo o bajo su responsabilidad hubo algun tipo de presion de la empresa sobre las personas que tenian
capacidad de mando, sobre los pilotos o los técnicos para que apuraran o para que no fueran tan exigentes
con el seguimiento de algunos protocolos o procedimientos para que el avién volara y produjera, produjera
y volara?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Por mi experiencia, yo nunca he generado ni
he permitido que se generase una situacidon que supusiese una presion para producir con un avién que
estuviese fuera de los margenes. Dicho esto —el sefior Gordillo es un piloto, ¢ verdad?—, en una de las
comparecencias creo que al sefior Torroba se le preguntaba como no podia saber que ese piloto se fue
de la compainiia porque dijo que no queria volar asi. Yo no recuerdo al sefior Gordillo, pero si recuerdo a
un sefior Gordillo de Iberia. O sea, es que en la comparecencia del sefior Torroba hubo esta confusién. Lo
digo por si le da alguna aclaracion.

No hay presiones. Realmente cuando tu generas el programa de operaciones de la compania para la
temporada es cuando decides cuanta presion vas a poner; voy a hacer tantos vuelos, con estos pilotos, con
estos aviones... En Spanair, en mi tiempo de adjunto a la direccién de produccién, estuve trabajando en
tener disponible un producto que nos permitiese evaluar qué presion estabamos metiendo para la temporada.
Es decir, simuldbamos las rutas de los aviones y veiamos cuales eran los margenes de actuacion, cuanto
era el tiempo de descanso por la noche, cuanto era el tiempo entre vuelo y vuelo, cuanto era el tiempo de
cambio de tripulacion. Ese era el primer punto en que se median las presiones y se intentaba descargar. Yo
tenia mi equipo, y cada uno analizaba desde su punto de vista el plan que se generaba asi y siempre habia
recomendaciones o cambios, y que yo recuerde todas, todas se aceptaban, salvo error u omision.

El sefior FOLE DIAZ: En otro orden de preguntas, sefior Mendoza, usted ha dicho que era el
responsable de suministrar o poner todos los recursos necesarios econémicos, financieros y técnicos. El
informe de la Ciaiac y de otros pilotos dejan muy clara la culpabilidad de los pilotos de no adherirse a las
listas, de no adherirse a las normas, de no adherirse a los protocolos y también alguna insinuacién sobre
los técnicos. Entonces, ligado a su obligacién o a su responsabilidad o competencia de poner todos los
recursos de formacion, ¢ cree que entonces habia un fallo en el plan de formacién de la empresa con los
pilotos, con los técnicos, y que la empresa tendria que haberlo solventado? No quiero buscar responsables,
pero usted, como responsable de esa area, tendria que haber puesto todos los recursos. Si dirigen
directamente la culpabilidad a los pilotos y a los técnicos, el plan de formacion ha fallado, 0 no?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Yo creo que no, que no ha fallado el plan de
formacién. En lo que se refiere a tener los recursos, cuando yo fui nombrado gerente responsable, tomé
algunas decisiones. Una de ellas fue cambiar la organizacién, que si no completamente, la cambié
bastante. Otra de las decisiones fue precisamente que del presupuesto anterior no iba a tocar dos cosas,
formacién y mantenimiento. Esos dos presupuestos, esas partidas quedaron iguales o mejoradas. Puede
ser que tras la aplicacién, hubiera habido alguna laguna, pero el plan y la ejecucién de la formacion
recurrente de la compaiiia, tanto los mecanicos, como los pilotos, no creo que tuviese ningun tipo de
laguna. Teniamos proveedores reconocidos, gastabamos mucho dinero —aunque sé que no es este el
objetivo— en seleccionar aquello que de verdad pensabamos que funcionaba.

El sefior FOLE DIAZ: ; Me deja hacer una ultima pregunta, sefiora presidenta?
La sefiora PRESIDENTA: Por supuesto.

El sefior FOLE DIAZ: Va unida, sefior Mendoza.
Usted dijo antes que no habian tenido por parte de la Ciaiac mucha solicitud de colaboracién a la hora
de la investigacion. Yo creo que la empresa es la principal interesada, porque su nombre esta asociado a un
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accidente importante, de poder aclarar absolutamente todo lo que pueda deberse a posibles fallos o posibles
recomendaciones. ¢ Solicitd la empresa poder colaborar con una mayor asistencia en la investigacion?

Y por ultimo, el sefor Lozano también dijo que cuando se concluye tan contundentemente por la
Ciaiac que no se pueden determinar las causas del fallo del TOWS, se deben abrir unas hipétesis y unas
conclusiones o unas propuestas a esas hipétesis. ¢ Hizo la empresa ese planteamiento? Es decir, no se
sabe por qué falld, es un avidén nuestro, pues vamos a plantear una serie de hipétesis que se convertiran
en unas recomendaciones para ver si efectivamente podemos solucionarlo. ¢ Lo hizo la empresa?

Muchisimas gracias, nada mas.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Respecto a la primera, si, desde el principio
nosotros nos pusimos a disposicion de la Ciaiac y pedimos estar en la comision de investigacion. No
pudimos estar porque evidentemente éramos parte interesada y al final lo que hicimos fue poner a esta
persona a disposicién, que trabajé muy bien entre las dos organizaciones. Yo tuve bastante comunicacion
con la Ciaiac, con Soto, pero, ademas, él y su equipo tuvieron entrevistas repetidas, con el responsable
de operaciones de vuelo, con el de entrenamiento, con el de mantenimiento, y fueron revisandolo todo; es
decir, la cooperacion fue total y, sobre todo, a demanda, lo que ellos requerian.

¢, Cual era la segunda pregunta?

El sefior FOLE DIAZ: Era sobre las hipétesis en el fallo del TOWS.

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): El proceso del informe de la Ciaiac ha sido muy
largo y no falto de sorpresas. Al final, yo creo que es un informe bueno. La verdad es que este punto seria
de interés. Cuando el informe sali6 a la luz yo estaba desconectado de Spanair y no he tenido ocasion de
reflexionar sobre ello, pero me parece un buen aspecto. Es muy complicado llegar a identificar el fallo de un
sistema con un siniestro tan brutal como el de este avién. Yo recuerdo averias que, después de tiempo de
investigacién, hemos encontrado que la causa estaba en dos cables que se habian friccionado con un
soporte y se alimentaban el uno al otro. Esto, con el avién en servicio, lo puedes hacer; después del
accidente es muy complicado. Abrir hipétesis y abrir recomendaciones puede ser un proceso, seguro.

El sefior FOLE DIAZ: ;Y la segunda recomendacién que tenia usted apuntada?

El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Como he comentado antes, trabajo de
auténomo en temas de calidad y de seguridad, y revisar todo el caso de Spanair, vivir en la actualidad todo
esto, me ha recordado un tema que yo discutia no hace mucho y que me parece interesante, y es como se
confecciona el MEL. AESA aprueba para cada compafia un MEL basado en un documento de la
autoridad EASA, que, a su vez, esta basado en la certificacion de tipo del avion. Se llama Master Minimum
Equipmnet List, que es el genérico para un tipo de avién y, luego, cuando tu quieres operar con ese tipo de
avién, como tu tienes el modelo equis, te particularizas el MEL. En el proceso de generacion de los MEL
parece que —esto es a titulo personal— nos contentamos con cumplir con lo que dice el Master, pero el
Master es un minimo del que no te puedes bajar, y, sin embargo, en la valoracion y la evaluacion de
accidentes y, lo que es mas importante, de los incidentes para prevenir los accidentes, la autoridad
competente, en este caso AESA, deberia entrar y hacer que se incluyese la experiencia, la experiencia que
se tenga de incidentes. A su vez, me permito decir aqui —quizé deberia decirselo a ellos, aunque se lo he
dicho por teléfono— que el proceso de generar el MEL es un proceso que esta un poco fuera de AESA. Es
una organizacién un poco independiente y se tarda mucho tiempo. Por tanto, todo esto me hace pensar que
el tema del MEL hay que reforzarlo. Tiene que ser un documento que, en un momento determinado, no
ofrezca ninguna duda, que no haya que interpretarlo. Se tiene que saber, porque es para lo que esta parido
el documento, si el avidn es go o no go, si puede volar o no puede volar, y no hay que pensar mas.

El sefior FOLE DIAZ: Muchisimas gracias.
El sefior MENDOZA SANCHEZ (exdirectivo de Spanair): Un placer.
La sefiora PRESIDENTA: Gracias, sefior Mendoza. Cerramos la sesion.

Era la una y cuarenta y cinco minutos de la tarde.
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