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El 20 de agosto de 2008, aproximadamente a las 1430 horas locales, un 
Boeing (anteriormente McDonnell Douglas) DC-9-82 (MD-82), con matrícula EC-HFP, 
operando como el vuelo Spanair JK 5022, se estrelló tras el despegue de la pista 36 
izquierda del Aeropuerto Internacional de Madrid Barajas, Madrid, ~ s ~ a ñ a ' .  De las 172 
personas a bordo, 154 murieron, incluyendo a los 6 miembros de la tripulación; 18 
pasajeros sufrieron heridas graves. El vuelo tenía como destino el aeropuerto de Las 
Palmas de Gran Canaria en las Islas Canarias. El avión impactó contra un campo 
situado entre los extremos de las pistas 36L y 36R y fue destruido por la fuerza del 
impacto y el fuego posterior al choque. La investigación está en curso, pero los 
hallazgos iniciales han puesto de manifiesto la necesidad de mejoras en la seguridad. 

Un informe preliminar de accidentes de la Comisión de Investigación de 
Accidentes e Incidentes de Aviación Civil (CIAIAC) de España indica que los slats de 
borde de ataque y los flaps de borde de salida no estaban desplegados durante el 
despegue2. Esto redujo la capacidad del avión de alcanzar la sustentación aerodinámica 
necesaria. El informe también indica que no se registraron avisos del sistema de avisos 
en despegue (takeoff warning system, TOWS) en el registrador de voz de cabina 
(cockpit voice recordev, CVR) durante la carrera de despegue. Según el fabricante del 
avión, el TOWS debería haber producido un aviso acústico claro y audible cuando las 
palancas de gases se avanzaron a potencia de despegue sin tener los flaps de borde de 
salida desplegados en una posición de despegue. 

Antes del intento de despegue, el avión se había retrasado en el aeropuerto a 
causa de una temperatura de entrada de aire (rnnz air temperature, RAT)' anormalmente 
alta, según se midió en el sensor de RAT. Los datos del registrador de datos de vuelo 
(FDR) confirmaron después que la RAT medida alcanzó los 104°C durante el rodaje 

I La Comisión de Investigación de Accidente e Incidentes de Aviación Civil de España está investigando 
el accidente con la ayuda de un representante acreditado de de la Comisión Nacional de Seguridad en el 
Transporte de los Estados Unidos, según lo establecido en el Anexo 13 al Convenio Internacional de 
Aviación Civil. 

El parámetro de flaps de borde de salida en el registrador de datos de vuelo Cflight data r-eco!-der, FDR) 
se grabó como cero durante la totalidad de la carrera de despegue y el intento de vuelo subsiguiente, lo 
que indica que no estaban desplegados. Además, el parámetro "desalineamiento de los slats de borde de 
ataque" del FDR no indicó "desalineados" antes del despegue accidentado, lo que indica que 
probablemente los slats de borde de ataque no estaban activados. (Cuando los slats están activados, a 
menudo no están sincronizados entre sí durante su extensión y esto es lo que indica el parámetro 
"desalineados"). 
3 RAT es una medida cruda, no corregida, de la temperatura del aire tomada de un sensor en el avión. 
Esta medida no está corregida, por eiemplo, por el efecto de "ariete" de compresión del aire en el sensor. 
















