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El acto central del Décimo Aniversario fue el Concierto Con-
memorativo del 18 de Agosto que organicé con la ayuda de tres ins-
tituciones canarias Ayuntamiento de Las Palmas, Cabildo Insular de
Gran Canaria y Gobierno de Canarias, la Orquesta Sinfénica de Las
Palmas y los intérpretes que participaban en el Concierto. Asistieron
representantes de los colectivos del SUMMA, SAMUR, Guardia Civil,
Bomberos de AENA y Medio de Comunicacién, con los que teniamos
una deuda moral por la asistencia que prestaron a los nuestros en el
lugar de la tragedia.

Antes de dar comienzo el Concierto, dirigi unas breves pala-
bras en las que expresé mi deseo de que la sentida musica canaria
que se iba a escuchar esa noche llegara a los 154 inocentes y a todos
los familiares que se han ido yendo después, con la pena de no haber
obtenido justicia humanay con la esperanza de que hayan encontrado
la justicia divina que les alivie tanto dolor. Recordé a Margarita Hen-
riquez, Vicente Guerrero, Mario Vera, Pilar Palmés...

Estos 2 afios han estado marcados por tres acontecimientos a
destacar: La Comision en el Congreso de los Diputados, la asistencia a
la 40% Asamblea de la OACI donde presentamos cinco Notas de Estudio
y la elaboracion del Anteproyecto de Ley sobre la Autoridad Adminis-
trativa Independiente de Investigacion de Accidentes, por el que he
luchado incansablemente ante la falta de claridad, independencia y
profesionalidad de la CIAIAC.

Cada uno de los dias que he dedicado a mantener la actividad
de la AVJK5022, se ha visto inmerso no sélo en la lucha por conseguir
sus objetivos sino también en su propia supervivencia. No es nada
fdacil mantener la actividad con los escasos recursos y medios econd-
micos proveniente de los socios y, por otro, con la ayuda del Cabildo
Insular de Gran Canaria, ademds de por la generosa entrega tanto de
la Tesorera, Angeles Piretti Ledn, a titulo gratuito, y la mia propia
como Presidenta, poniendo a disposicion de la Asociacion mis conoci-
mientos, tiempo, contactos y servicios profesionales.

Termino estas palabras con el mismo mensaje que guia la lucha
que mantengo en nombre de la AVJK5022: verdad, justicia, memoria
y reparacion y la esperanza de lograrlos con nuestra incansable lucha.
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Junta Directiva

Durante los anos 2018 y 2019 la Junta Directiva no ha cambiado,
siendo ratificada por las Asambleas celebradas el 13 de abril de 2018
y el 5 de abril de 2019, estando formada por:

Presidenta: Pilar Vera Palmés

Secretaria: Henar Guerrero Duran
Tesorera: M2 de los Angeles Piretti Ledn
Vocales: Federico Sosa Hernandez

Maximo Diaz Delgado
Luis Rey Nieto
Rafael Vidal Rodriguez

Asamblea General

La Asamblea General se compone de los Socios de NUmero, con
voz y voto, cada socio representa o es a un pasajero del Vuelo JK5022
y de los Socios Colaboradores que son familiares, amigos de pasaje-
ros, con voz. El Socio Simpatizante, puede ser cualquier persona que
comparta los objetivos de la Asociacion, no asiste a sus Asambleas,
salvo casos excepcionales y con autorizacion previa de la Junta Di-
rectiva. Socio Benefactor, que son entidades fisicas y juridicas que
colaboren con recursos econémicos a la consecucion de los fines de
la Asociacion, y Socio de Honor, personas juridicas o fisicas que con-
tribuyan, ayuden, sostengan o colaboren activamente con nuestros
fines.
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Respaldo en la lucha de los socios en sus demandas civiles con
el objetivo de lograr un referente que respete el Derecho de los Pa-
sajeros del Vuelo JK5022 y que nadie mas tenga que pasar un calvario
que dura ya mas de 11 aios en el ambito civil.

La Asociacion centra su actividad en:

a) Impulsar normativas especificas que contemplen la asisten-
cia a victimas de accidentes de la aviacion civil y sus familiares, tanto
en Espana como a nivel mundial, para lo que participa y colabora con
otros organismos, tanto publicos como privados, entidades, asociacio-
nes y fundaciones que persigan fines u objetivos similares.

b) Contribuir a la mejora de la seguridad aérea, mediante la
promocion y divulgacion de iniciativas que persigan la implantacion
de una cultura preventiva en todos los segmentos del transporte aé-
reo, en colaboracion con todos los agentes y profesionales implicados
en el sector. Asi como visibilizar y fomentar una mejor comprension
de la situacion en la que quedan los supervivientes y familias, victi-
mas de accidentes aéreos, una vez producida la catastrofe.

c) Impulso, seguimiento y aportaciones para la consecucién de
un Organo Multimodal de Investigacion y Prevencion de Accidentes
con Victimas Multiples, que cumpla con su principal cometido: extraer
el conocimiento de las tragedias aéreas para corregirlas en el sistema
de la aviacion civil.

La AVJK5022 cuenta con el reconocimiento del sector del trans-
porte aéreo y de la sociedad aeronautica en general. Consideramos
que la fortaleza de las victimas radica en la unién de todas, por eso
creod y lidera la Federacion Internacional de Victimas de Accidentes
Aéreos y sus Familias, con la finalidad de unir en un paraguas comin
a todas las asociaciones o victimas de accidentes aéreos en cualquier
lugar del mundo, porque las tragedias son similares y entre los afec-
tados hay mucha experiencia, conocimiento y trabajo que compartir.
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COMISION DE INVESTIGACION EN EL
CONGRESO DE LOS DIPUTADOQS

Antecedentes

El 14 de septiembre de 2011 la Presidenta, acompanada por
cuatro supervivientes y un Vocal de la Junta Directiva, se reunieron
con los portavoces de la Comision de Fomento del Congreso para soli-
citar formalmente la creacion de una Comision de Investigacion en el
Congreso, que depurara responsabilidades politicas y la revision de la
investigacion oficial de la CIAIAC.

La respuesta de uno de los portavoces, que fue secundada por
todos los demas, fue que era inviable abrir una investigacion en el
Congreso al estar la investigacion judicial abierta, por lo que deberia
esperarse a que la primera finalizara.

Les creimos, esperamos a que se cerrara judicialmente, lo que
ocurrié en 2012, y desde entonces hemos luchado sin descanso por
esta Comision de Investigacion, viendo ademas como esa condicion no
se cumplia con la tragedia ferroviaria de Angrois, a los que permitie-
ron que coincidieran en el tiempo ambas investigaciones, la judicial
y la parlamentaria.

Ante la pasividad del resto de grupos politicos que habian apo-
yado las Proposiciones No de Ley en mas de 70 Ayuntamientos Cana-
rios y en la Asamblea de Madrid, Parlamento de Canarias y Cortes de
Castilla y Leon, el 28 de noviembre de 2017, a peticion de la Presiden-
ta de la Asociacion, el Grupo Parlamentario de Unidos-Podemos junto
con Esquerra Republicana, presento la solicitud de creacion de la Co-
mision de Investigacion en el Registro del Congreso de los Diputados.

Eso suponia la culminacion de los esfuerzos iniciados en 2017,
tanto en las instituciones municipales, locales y autonémicas, como
las concentraciones en la calle Triana en la ciudad de Las Palmas que,
como todas las que se hicieron hasta la 92, que fue la Gltima, el 20 de
enero de 2018 junto al Monumento de ‘La Espiral del Viento’, con el
objetivo esta vez de insistir para que a través de los representantes
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de los Partidos Politicos en las Islas con representacion en el Congreso
votaran a favor de la aprobacion y constitucion de la Comision.

Paralelamente la Asociacion inicié una recogida de firmas fisi-
cas y virtuales a través del portal web change.org, para reforzar todas
las acciones iniciadas para lograr esa Comision. En todos los esfuerzos
desplegados como Sociedad Civil afectada por esta tragedia resultaba
incomprensible que los partidos politicos en su mayoria no tratasen
con igualdad a las victimas, pues algunos impulsaron y apoyaron sin
dudar la creacion de una Comision de Investigacion del Accidente del
Tren Alvia, negando la del Vuelo JK5022 sin razon ni argumentos. El

entonces Secretario Ge-
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Y Oarinan vais neral del PSOE, Pedro
El il chisbes volan 3 Tavor die L comisin che Sanchez ?poyo en las
it i ol Spanin taly coma Rizo @ padamanio redes sociales la crea-
LaATRATH [ROT L dnimelad cion de una Comision de

Investigacion del JK5022
cuando se llevo a la Co-

mision de Fomento en el
Senado, sin embargo, su partido vot6 en contra y no se aprobd.

Igualmente, resultaba injustificable que el PP votara negativa-
mente en la Comision del Senado y no hiciera lo mismo que hizo con
los dos accidentes aéreos ocurridos en Madrid en 1983, en los que
fallecieron 274 personas, entonces presento y logré que fueran inves-
tigados por el Congreso de los Diputados.

Finalmente, el 5 de febrero de 2018 se entregaron en el Con-
greso de los Diputados casi 70.000 firmas apoyando la creacion de
la Comision, remitiéndose por parte de la Presidenta, en nombre de
la AVJK5022, a los Portavoces de todos los Grupos Parlamentarios,
un escrito adjuntando el comprobante de la presentacion en el Re-
gistro y solicitando el voto favorable en el Pleno que se celebraba
al dia siguiente, 6 de febrero. El resultado fue de 201 votos a favor

[T | dAm.. A =B W;_y 131 abstenciones, del PP y del

% ® | Diputado de Foro de Asturias. Al
debate asistio, la Presidenta y la
Secretaria General de la AVJK5022
y una representacion de padres y
madres que estuvieron en el hemi-
ciclo en la zona del publico.
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Desarrollo de las sesiones de la Comision

El 18 de abril de 2018 quedo oficialmente constituida la Comi-
sion de Investigacion del Siniestro del vuelo JK5022 de Spanair. Sus
trabajos estaban previstos para 6 meses prorrogables.

El codigo QR adjunto es un enlace a la pagina web de la Asocia-
cion con los videos de las Comparecencias y Diarios de Sesiones del
Congreso.

Mesa de la Comision
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https://www.avjk5022.com/comision

Vocales de la Comisién

Joan Oloriz Serra Teresa Jorda i Roura  ifiigo Barandiaran Benito
o M
1
Sebastian Franquis Vera César Joaquin José Ignacio
Ramos Esteban Echaniz Salgado

1 | rsce B | rsce @

Saul Ramirez Freire Ana Maria Oramas Pedro Quevedo Iturbe
Gonzalez-Moro

Cs oy

b 2 e,
@‘ £
- A

Carmen Valido Pérez Miguel Vila Gémez
(S L) =) (R f =L
FLIEE . ] [==1-0] 18

) A

Memoria 2018 - 2019 | 17



Desde el punto de vista de la AVJK5022, el orden de las compa-
recencias dificultdé enormemente la comprension a los diputados de la
magnitud y las circunstancias de la tragedia. Por ello, para hacerlas
mas comprensibles, hemos hecho grupos de comparecencias con cri-
terio cronoldgico en relacion con el siniestro y el perfil profesional.

El criterio concluyente compartido por la mayor parte de los
comparecientes es, que si hubiera sonado la alarma de aviso de la
configuracion erronea del avion (TOWS), los pilotos habrian aborta-
do el despegue y el siniestro no se habria producido. Recordar que
el Informe Final A-032/2008 de la CIAIAC reconoce que no ha podido
determinar por qué no sond la alarma (TOWS), siendo uno de las gran-
des incognitas que esta por aclarar.

Durante todas las sesiones estuvo presente el Informe Final
A-032/2008, en funcién de quién compareciera se usaba para blin-
darse ante futuras responsabilidades o para denunciar sus fallos e in-
coherencias e incluso para reconocer que no responde a su objetivo
principal de detectar causas y corregirlas. Por lo que cabe deducir que
el Informe estad en entredicho y cuestionado en sus conclusiones
por la manera de llegar a ellas y por no dar respuestas a cuestiones
claves como el funcionamiento intermitente del relé, el certificado de
aeronavegabilidad o la inoperatividad del TOWS.

El Ministerio de Fomento es el gestor del transporte aéreo en
Espaia y de él dependen la Secretaria General de Transporte (SGT),
Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
(CIAIAC), Direccion General de Aviacion Civil (DGAC), AENA (Aeropuer-
tos Espanoles y Navegacion Aérea), Agencia Espanola de Seguridad
Aérea (AESA), SENASA (Sociedad Estatal de Navegacion Aérea) Enaire
(Gestor de Navegacion Aérea), etc. Los comparecientes del Ministerio
de Fomento que eran responsables politicos en el periodo 2004-2009
fueron los que siguen:

Magdalena Alvarez Arza

Ministra de Fomento desde abril de 2004 hasta abril de 2009.
Licenciada en Econémicas y Empresariales. Retirada desde 2014 de la
vida publica politica tras ser imputada en el ‘caso ERE’ de Andalucia y
dimitir como Vicepresidenta del Banco Europeo de Inversiones por di-
cho motivo. Su comparecencia estuvo marcada por el enfrentamiento
gue protagonizo con el Diputado del PP, José Ignacio Echaniz.
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Afirmé conocer a la Presiden-
ta de la Asociacion, Pilar Vera y que
estuvo en contacto con las familias,
siendo ambas afirmaciones falsas.
| Una de las cuestiones mas discuti-
das fueron las filtraciones de image-
nes del siniestro, de conversaciones
entre los equipos de rescate y del
| Borrador del Informe Preliminar de
la CIAIAC que provocé la dimision de
un miembro de su Pleno, Valentin
Villarroel. En todo momento mantu-
vo que esas filtraciones no salieron
del Ministerio, acusando a la Comu-
nidad de Madrid de hacerlo, lo que
cae por su propio peso ya que las grabaciones eran internas de AENA,
responsable de su custodia. Respecto al nhombramiento de Manuel
Azuaga como Presidente de AENA y su cese en julio de 2008, Alvarez
no aclaré cuando fue la fecha concreta del cese del Consejo de Ad-
ministracion de AENA, lo que supuso que en el momento del siniestro
AENA no tenia cabeza visible ni tampoco unas directrices definidas
como gestor aeroportuario en casos de accidentes aéreos, mas alla
de los Planes de Emergencia firmados con las Administraciones de Ma-
drid, otro ejemplo mas de lo que fue su cadtica gestion como Ministra.

Antonio Fernandez Serrano
En 2008 era Director de Comunicacion del Ministerio de Fo-
mento, encargado de las relaciones
~con los medios de comunicacion.
Reconocio “Le di informacion a la
prensa, después de consultar a la
Abogacia del Estado y a AENA, para
poder responder a las declaraciones
de la Compaiiia Aérea, ya que esta-
ba en entredicho las palabras de su
Ministra, mdxima responsable del
transporte aéreo en Espaia”. Este
reconocimiento supone, 10 anos
después, un posible delito de ‘reve-
lacion de secretos’ (Art. 197 C.Pe-
nal) ya que la investigacion judicial
estaba bajo secreto de sumario y
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esas comunicaciones internas, aunque eran propiedad de AENA, debie-
ron ser puestas a disposicion judicial y nunca, tras el siniestro aéreo
con 154 fallecidos, ser filtradas a la prensa por parte del Ministerio de
Fomento, que cre6 automaticamente un peligroso precedente de im-
punidad ante una actuacion que como explico Antonio Fernandez “No
perseguia ni la verdad, ni la justicia, ni la proteccidon de las victimas,
solo hacer creible las afirmaciones de la titular del Ministerio ante
los medios de comunicacion”. Este testimonio es un ejemplo mas de
la indefension de las victimas fallecidas, familias afectadas y supervi-
vientes, ademas de las lecciones no aprendidas de una catastrofe de
la magnitud de la del Vuelo JK5022.

Luis Fernando Palao Taboada

En 2008 era el Secretario General de Transportes y su ascenso
a Secretario de Estado de Transpor-
tes en octubre del mismo ano fue
uno de los cambios que la Ministra
Alvarez hizo en su presentacion de
2008 ante el Congreso de los Dipu-
tados para explicar la catastrofe.
Durante su comparecencia, hablo
con frialdad y distancia de todo lo
referente a los momentos posterio-
res al accidente. Preguntado acerca
de qué nuevas competencias adqui-
ria al pasar de ser Secretario Gene-
ral a Secretario de Estado, explica §
“Que realmente cumplia las mismas &
funciones”. Sobre la tragedia, con-
sideraba que su cargo no implicaba
ningln tipo de responsabilidad al respecto. Se define a si mismo casi
como espectador que no tenia nada que gestionar, pese a su cargo.

Tampoco cree que “Las victimas queden en mala posicion por
alquilar a Mapfre, la Aseguradora de Spanair, las oficinas de la sede
de AESA” y afirmé que él hubiera hecho lo mismo, aunque achaca tal
decision a la direccion de AESA que como solo ha tenido una Directora
en sus casi 12 afos de vida, la sefala como Unica responsable.

Esa “Mala posicion de las victimas” a la que alude el compa-
reciente, choca con la independencia que tiene el regulador aéreo,
ya que, aunque fuera legal que AESA, supervisor aéreo en Espana,
competente en materia de licencias, inspecciones, certificaciones y
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auditorias de los agentes implicados en el transporte aéreo, alquilara
sus oficinas a la aseguradora Mapfre, con quién Spanair tenia su poéliza
de seguros, no es defendible ni moral ni éticamente ponerse a su lado
y frente a las victimas. Mucho menos justificar, mas de 10
anos después, que el total de esos alquileres superan al
importe de las indemnizaciones que la Aseguradora admi-
tio por 154 muertes y lesiones en 18 supervivientes. Puede
leer la noticia al respecto accediendo a través del codigo

QR.

Mario Garcés Sanagustin

Subsecretario de Fomento desde enero de 2012 hasta 2016. Du-
rante su etapa se renovo el Pleno de la CIAIAC en 2016 con un Gobier-
no de Transicion que invalidaba éticamente esa decision.

Reconoci6é durante su mandato, tras diversas peticiones de la
AVJK5022, haber consultado con la Abogacia del Estado sobre las in-
compatibilidades de los miembros del Pleno de la CIAIAC: Organo Co-
legiado cuyos componentes no estan sujetos ni a la normativa de altos
cargos ni tampoco a la condicion de funcionarios. Pero hizo algo mas:
“Pidi6 a cada miembro que firmara una declaracion jurada en la que
reconocieran que no incurrian en ninguna causa de incompatibilidad
y les recordaba que si hubiera algun conflicto de intereses, tenian
que abstenerse automdticamente, de acuerdo con el ordenamiento
juridico vigente y el Dictamen de la Abogacia General del Estado”,
del que no concreta su contenido ni tampoco aclara si era conocido
por los firmantes de dicho documento.

Afirmé que “No recuerdo ninguna carta de agradecimiento en
relacion con el funcionamiento de la CIAIAC. Si recuerdo cartas de la
Presidenta de la AVJK5022 instando a mejorar en lo que ella entendia
que habia margen de mejora en la CIAIAC”.

Respecto al Acuerdo de la CIAIAC e Instituciones del Estado, re-

conocio6 que se finalizé durante su mandato y se
E firmo en febrero de 2015 con el Consejo Gene-

ral del Poder Judicial, Fiscalia General del Es-
tado, Ministerios de Justicia, Interior, Fomento
y Asuntos Exteriores. Asevera, “Me consta que
existen protocolos en otros paises europeos,
pero ahora mismo me resultaria complicado
hacer una comparaciéon” No recuerda qué pai-
A ses ni qué protocolos.

L TR Ty
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Probablemente, si ese Acuerdo llegara al Consejo de Estado para
que elaborara el oportuno dictamen, se aclararian las dudas respecto
a su contenido, tanto por la indefension de los ciudadanos convertidos
en victimas en caso de otra tragedia aérea, como por la de los propios
jueces instructores que se verian coartados en sus funciones por un
Acuerdo que limita de forma extraordinaria sus competencias.

Agradeci6 a Pilar Vera, la ayuda inestimable que le prest6 con
ocasion del Accidente de Germanwings en la gestion de la asistencia a
las familias y de la propia emergencia, porque para él fueron dias muy
dificiles en su etapa de Subsecretario.

Manuel Azuaga Moreno

Profesional del sector financiero durante casi 40 anos principal-
mente en UniCaja. En abril de 2004 es designado Presidente de AENA
por la Ministra Magdalena Alvarez, a la que conocia de su etapa como
Consejera de la Junta de Andalucia, hasta que dimitié o cesé en julio
de 2008.

Su comparecencia estuvo centrada en el Plan Financiero de
AENA, motivo por el que la Ministra Alvarez le colocé en ese puesto.
Afirmo que “Se hicieron tantas intervenciones en Barajas en seguridad
que obligatoriamente habia que actualizar el Plan de Emergencias y
asi se hizo a finales de 2005”. Desconoce si existia un “Riachuelo o
no” en el recinto aeroportuario, aunque afirmé minutos antes que se
hicieron inversiones en seguridad.

Aseguré que “AENA era una
empresa autosuficiente financie-
ramente y no tenia relaciones con
el Ministerio de Fomento”. Manuel
Bautista, Director General de Avia-
cion Civil afirmé durante su compa-
recencia todo lo contrario, que las
relaciones eran diarias. De la misma
manera, el Secretario de Estado de
Transportes, Luis Fernando Palao,
confirmé lo mismo sobre la gestion S
de Manuel Azuaga.

En la Memoria de AENA de
2008-2009, aparece como Consejero
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de AENA, sin embargo, a preguntas de un Diputado afirmo rotunda-
mente “Que eso era falso”, es decir, la Memoria Oficial de AENA
contenia datos falsos.

Javier Marin San Andrés

Director Comercial de AENA donde lleva
23 anos. Fue nombrado Director General Su-
plente de Julio a Octubre de 2008, aunque el
Presidente del Consejo de Administracion era
el Consejero de mayor edad, segin la Memoria
de AENA de 2008. Ademas, en su comparecen-
cia aclard que era el Director General de AENA
- en funciones, no el Presidente de AENA.

Repite constantemente el cumplimiento
de las leyes por parte del Aeropuerto, pero sin
concretar nada. Cita el Informe de la CIAIAC A-032/2008 diciendo:
“Establece que la actuacion del aeropuerto contribuyé a salvar vi-
das”. Pero el Informe no dice nada de eso, sdlo alude a que “Las
emergencias funcionaron razonablemente”.

Respecto a las preguntas sobre las camaras del aeropuerto que
estaban dirigidas al lugar del siniestro, entre balbuceos, dice “Creo
que habia dos cdmaras en las cabeceras de pistas [...] las cdmaras
estaban desinstaladas porque eran cdmaras antiguas”. En cuanto a la
persona responsable de la custodia de las cintas, audios y camaras del
recinto aeroportuario, senala al Director del Aeropuerto.

Afirma que “Yo no deduzco que el impacto del agua (del Arroyo
de la Vega) fuera negativo para el resultado final de la incidencia”, a
pesar de que se certificd que dos personas murieron por ahogamiento.

Miguel Angel Oleaga Zufiria
Director Adjunto del Aeropuerto de Barajas de 1996 a 2001 que
fue nombrado Director del Aeropuerto hasta su jubilacion en 2013.

Empieza su relato con su trayectoria profesional unida al desa-
rrollo del Aeropuerto, dando a entender que conoce sus instalaciones
y la responsabilidad de un gestor aeroportuario que se centra en tres
aspectos: el cumplimiento de las normativa sobre las instalaciones,
la planificacion de la actuacion en caso de accidente y su aplicacion
cuando ocurre.
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Justifica su actuacion, alu-
diendo al Informe Final de la CIAIAC
A-032/2008, pero interpretandolo a
su conveniencia, mas como blindaje
de responsabilidades. La realidad ha
demostrado que afrontaron la ca-
tastrofe de manera caética, tardia
y desordenada. Relata donde estaba
el 20 de Agosto y qué hizo tras ser
avisado “Por un empleado” minutos
después del siniestro, es decir, la
planificacion de actuacion en caso
de accidente no era como habia
afirmado anteriormente: ya que la
respuesta a la emergencia tendria
que haberse producido por los servicios propios del Aeropuerto y no
por un empleado.

Segun el Plan de Emergencia se establecieron tres niveles de
responsabilidades: Director del Plan, Responsable del Puesto de Man-
do Principal y Responsable del Puesto de Mando Avanzado.

Por otra parte, Oleaga se refiere a la Sala de Crisis a la que fue-
ron llegando representantes de diferentes organismos pero no iden-
tifica a los miembros del Comité que se formd. Decidié él mismo ir
como Director del Aeropuerto, junto a un Representante de Spanair y
la Directora General de Proteccion Civil a la Sala de Prensa de la Ter-
minal 4 donde “Esperaban los familiares” amontonados por el poco
espacio que habia, ya que esa sala no estaba preparada para atender
a todas las personas que se concentraron, segln reconocio, en vez de
atenderlos de acuerdo con la Circular 285 de la OACI, que recomienda
intimidad, respeto y dignidad para comunicar la muerte de sus seres
queridos.

Esta version difiere de la ofrecida por el Director de Seguridad
de Aeronaves de la DGAC, Luis Rodriguez Gil, que aseguré que “El
también estuvo junto con el Secretario General de Transportes, Luis
Fernando Palao”. Sin embargo, Oleaga no los nombra, bien porque no
lo recuerda pese a su planificacion o porque directamente lo oculta.
Sus respuestas son titubeantes e inseguras en algunos momentos y no
reconoce ningun error en la ejecucion del Plan de Emergencias y en
consecuencia nada que corregir, a pesar de los duros testimonios de
los profesionales que estuvieron en la Zona Cero.
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El Director del Aeropuerto de Barajas es categorico en su res-
puesta y textualmente afirmé en su intervencion: “En concreto, el
Aeropuerto de Barajas se certificé el 12 de Abril de 2011 (siendo yo
todavia Director del Aeropuerto) y sé que con posterioridad renovo
su certificaciéon”. Este punto es objeto de polémica por las diferentes
versiones que han dado al respecto los responsables politicos de en-
tonces respecto a la certificacion internacional del Aeropuerto de Ba-
rajas. Se pidié su imputacion en el Juzgado que investigo la tragedia.

Carmen Libreros Pintado

Ingeniera Superior Aeronautica. Directora de Navegacion Aérea
AENA desde 2008 a 2011, previamente trabajo en la Direccion General
de Aviacion Civil. Secretaria General de Transporte desde 2011 hasta
2018 cuando fue nombrada Presidenta de INECO, empresa publica de-
pendiente del Ministerio de Fomento, donde sigue a esta fecha.

En 2008 era la responsable de las comunicaciones internas de
AENA, por lo tanto, custodiaba las comunicaciones internas del Aero-
puerto de Barajas de antes, durante y después del siniestro.

Su intervencion inicial es tan larga que la Presidenta de la Co-
mision se ve obligada a interrumpirla indicandole que finalice, ya que
los diputados dispondran de una copia de sus palabras. A pesar de ello
vuelve a consumir mas minutos en su farragosa intervencion generan-
do mas ruido que informacion veraz sobre su presunta vinculacion con
la tragedia.

Reconoce que “De acuerdo con los procedimientos estableci-
dos, inmediatamente después del accidente todos los registros de las
comunicaciones de voz, datos radar
y otras informaciones quedaron cus-
todiados”.

A pesar de las afirmaciones
de los Altos Cargos del Ministerio de
Fomento acerca de la planificacion
de actuacion ante una catastrofe
aérea, lo cierto es que no era asi,
porque ni siquiera Proteccion Civil
contemplaba un accidente aéreo
como evento catastrofico, ni tam-
poco conocian la Circular 285 de la
e OACI sobre Asistencia a Victimas de
bl Accidentes Aéreos.
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Lo que se ha hecho en la OACI relativo a la asistencia a victimas
no ha sido impulsado a iniciativa de la Secretaria General de Transpor-
tes, Sra. Librero, y a veces hasta con su oposicion, tampoco del propio
Ministerio, sino por insistencia de la Presidenta de la AVJK5022 con el
Ministro de turno, que ha sido quién ha obligado a que se promovieran
normativas inexistentes en 2008.

Se le olvidoé contar entre sus logros personales como Secretaria
General de Transportes otras dos leyes: la Ley 4/2015 el Art. 8, por el
que se prohibe a abogados y procuradores acosar profesionalmente a
las victimas hasta pasados 45 dias del hecho causante y la Ley 15/2015
de Jurisdiccion Voluntaria, por la que, entre otras cuestiones, cual-
quier espanol fallecido en accidente aéreo fuera de Espaia, para que
su familia pueda obtener el certificado de defuncion, sera la Fiscalia
la que inicie de oficio el procedimiento, evitando repetir la odisea
que afecto a las familias espafolas de los 6 tripulantes fallecidos en
el Vuelo de Swiftair que se estrellé en Mali el en 2014.

Respecto a la Auditoria que la OACI realizd a Espana en 2010
reconoce que existieron “No Conformidades” no solo del Ministerio de
Fomento, sino del Departamento de Defensa y otros “Actores” como
el Ministerio de Medio Ambiente. Cree recordar que “Comparecio el
27.11.2012 en la Comisién de Fomento del Congreso y que habian he-
cho un Plan de Acciones correctivas que fue validado y aprobado por
OACl en 2011. Por supuesto a dia de hoy estdn implantadas al cien por
cien”.Sin embargo, sus palabras no se ven refrendadas por los resulta-
dos de las Auditorias posteriores de la OACI.

Muestra su conformidad con el modelo actual de la CIAIAC di-
ciendo que hace muchos informes y recomendaciones en comparacion
con Alemania, Francia o Reino Unido, que tienen muchos mas acciden-
tes, pero hacen menos recomendaciones. Es injustificable comparar
la CIAIAC con paises europeos que tienen Autoridades de Investigacion
reconocidas como la BEA francesa y la AAIB inglesa que participan en
investigaciones de otros paises y tienen un prestigio del que la CIAIAC
carece, maxime cuando no aporta ningin dato que avale sus afirma-
ciones.

La Presidenta de la Comision le llama constantemente al orden
respecto al tiempo que usa para sus respuestas, da la sensacion de
querer agotar la paciencia de los diputados, ocultandoles informacion
mas que de intentar ayudar a conseguir los objetivos de la Comision.
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Recurre al “No me acuerdo”, “No lo sé” o a que “Estaba cesada
como Secretaria General de Transportes desde el 22 de junio” para
no aportar documentos cuando algunos diputados se lo solicitan. Su
intervencion esta plagada de falsedades y remite sin dudar a AESA o
al propio Ministerio para la informacion que le piden. Ejemplos de
todo ello son: sobre la controladora que estaba en la torre de control
el dia del siniestro, que las pistas no se ven desde la torre o que las
comunicaciones internas del Aeropuerto fueron filtradas por el SUM-
MA, cuando ella era la responsable de su custodia como Directora de
Navegacion Aérea de AENA.

Luis Rodriguez Gil
Ingeniero Aeronautico. Fue el responsable del area de
Il inspecciones en la DGAC y en el
momento del siniestro era el Subdi-
rector General de Control del Trans-
porte Aéreo, integrandose poste-
riormente en AESA con el cargo de
Director de Seguridad de Aeronaves,
cuya competencia abarca los ambi-
tos de la seguridad de las operacio-
nes, mantenimiento, personal de
vuelo, certificacion de aeronaves y
la realizacion de inscripciones en el
Registro de Matricula de Aeronaves.
En mayo de 2012 es cesado de su
cargo por la Directora de AESA has-
"~ ta su jubilacion. Pertenece a la SAE
(Sociedad Aeronautica Espafola), como muchos jubilados relaciona-
dos con la aviacion civil, de la que es fundador junto a Manuel Hita
Romero, actual Presidente de la CIAIAC.

Segln el sector del transporte aéreo, su profesionalidad estuvo
en entredicho por su falta de escrdpulos. Su actitud impudica no le
impidié afirmar que compartio tiempos de “Zozobra” con los fami-
liares el dia de la tragedia, aunque ninguno de ellos le recuerde. Se
muestra orgulloso del trato dado a los familiares cuando fue caético,
deleznable e indigno.

Dice que la Instruccion Circular 11-19B es un acto administra-
tivo que no se tiene que publicar, aunque las entidades que tienen
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que cumplirlo no pertenezcan al Ministerio como las compahias aé-
reas, operadores, profesionales, etc.

Afirma que metieron a Spanair en la lista de Compaiias TOP
(no aclara qué es) y que el AOC (Certificados de Operador Aéreo) se
le dio sin ninguna discrepancia abierta, ocultando si habia alguna de
otro tipo.

En 2006, la CIAIAC emitié una Recomendacion en el Informe so-
bre el accidente de Torallola solicitando a la DGAC que implantara las
verificaciones necesarias para dar la prorroga del Certificado de Ae-
ronavegabilidad. Luis Rodriguez falsea al decir que la recomendacion
se cumplio con la entrada en vigor de la normativa europea a finales
de 2008, es decir, mas de 2 afios después. Aunque de haberla seguido
en 2006, es mas que seguro que el Certificado de Aeronavegabilidad
del avion siniestrado no se hubiera prorrogado porque no lo hubiera
permitido el procedimiento en vigor.

Cuando le preguntan, si conociendo los problemas que atrave-
saba Spanair, denunciados no sélo por el propio pasaje cuando volaba
y empleados de la Compaiia, sino también por los pilotos a través del
SEPLA, responde con tono triunfalista diciendo que cree que “Hizo
un buen trabajo”, reconociendo la “Cortedad de medios”, aunque el
resultado fueran los 154 fallecidos y 18 lesionados graves.

No tiene ningln reparo en decir que “El avion era viejo” y que
determinados aviones debian tener una vida limite. Siendo el Respon-
sable de Seguridad de Aeronaves parece que se inculpa de su dejacion
de funciones, pues sabiendo todo eso, no cumplio con su obligacion de
parar la actividad de Spanair cuando tenia la justificacion adecuada,
atendiendo al MD-82 siniestrado que requeria la reparacion de todas
las averias diferidas acumuladas después de mas de tres afos volando.

Asume que la MEL (Lista de Equipamiento Minimo) del avion
no era clara, nueva dejacion de sus funciones como Responsable de
Seguridad de Aeronaves, pero tampoco hizo nada por supervisar que
Spanair gestionara una clarificacion al respecto con Boeing fabricante
del avion.

Afirmé: “Estd seguro de que si hubiera comprobado el funcio-
namiento del TOWS antes de cada vuelo, no estaban todos alli”,
ya que el siniestro no se hubiera producido. Se ‘olvida’ de decir que
después del accidente de Detroit en 1987 la FAA de EE.UU. envi6 a
todos los paises donde volaba la serie MD-80 un alerta de seguridad
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para que se comprobara el TOWS antes de cada vuelo, pero en Es-
pana solo se hacia antes del primer vuelo de cada dia.

Llama la atencion que afirmase que la CIAIAC y el INTA fueron
incapaces de determinar qué habia fallado. La pregunta que surge
es: ;Dos Organismos dependientes del Estado podian ser imparciales
para determinar responsabilidades?

Manuel Bautista Pérez

Ingeniero Aeronautico. Director General de Aviacion Civil en
2008. Otro compareciente del Ministerio alineado con la falta de au-
tocritica, aunque como titular de la DGAC su responsabilidad es evi-
dente.

Insiste en negar la realidad de que la inspeccion y supervision
de la aviacion civil en 2008 se rea-
lizaba Unicamente por tres Inspec-
tores de Vuelo y que la inspeccion
fue sustituida, ante la negativa de
sus superiores a ampliar la planti-
lla, por la empresa pUblica SENASA,
a la que se destinaba gran parte
de los recursos econdémicos de su
presupuesto, haciendo Encomiendas
de Gestioén y otro tipo de concesio-
nes administrativas para realizar
una de las funciones principales que
tenia la DGAC: la inspeccion a las
compaiias aéreas y supervision de
sus procedimientos.

Es significativo su total oposicion a seguir las recomendaciones
sobre los accidentes que se produjeron antes del afno 2008, en con-
creto, las del Informe de la CIAIAC sobre el Accidente de Torallola. Es
evidente, que si hubiera seguido esa recomendacion y creado procedi-
mientos de verificacion para otorgar la prorroga de los Certificados de
Aeronavegabilidad, cuando se publicé en 2006, no se hubiera prorro-
gado de la manera en que se hizo el Certificado de Aeronavegabilidad
del MD-82 el 22 de julio de 2008.

Le preocupaba mas la rotacion del avion siniestrado que la pro-
pia seguridad, pues Bautista reconoce que los “Tres ultimos meses (de
extension de la validez del Certificado de Aeronavegabilidad) los usa
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de colchén para ajustar con la compania en funcion de la rotacion
del avién, cuando pasara por aqui”.

Resulta inverosimil la respuesta sobre si la DGAC habria inspec-
cionado el TOWS para renovar el certificado de aeronavegabilidad,
responde: “No, que no era un componente de aeronavegabilidad” a
pesar de la similitud con el nombre del certificado prorrogado.

Califica como “Nueva regulacion” a las Instrucciones Circulares
sobre procedimientos de los Certificados de Aeronavegabilidad cuan-
do anteriormente lo habia considerado como mero “Acto administra-
tivo”. Opina que fue mejor no seguir la Recomendacion de la CIAIAC
por una cuestion de tiempo y porque era mejor esperar una prerro-
gativa europea, confundiendo deliberadamente lo que era seguir una
Recomendacion de Seguridad en 2006 de la CIAIAC y de una normativa
europea que era mucho mas amplia de lo que dio a entender.

porque no se
hacian con rigor. Reconoce abiertamente que habia que aumentar el
numero de inspecciones y la calidad de las mismas, porque en algunos
ambitos no se hacian.

Después del 20 de Agosto de 2008 con el ascenso de su Jefe,
Fernando Palo de Secretario General a Secretario de Estado de Trans-
portes, se produce un “Plan de Choque” para intentar tapar los enor-
mes errores que habian cometido y que desembocaron en la tragedia
del Vuelo JK5022, se habian cargado las inspecciones propias (en pa-
labras del Inspector del Vuelo Javier Aguado) y decidieron aumentar
las inspecciones recurriendo a SENASA. Manuel Bautista se vanagloria
de aumentar el niUmero de trabajadores de esa sociedad estatal dedi-
cados a la DGAC.

También dice: “SENASA es utilisima pero es un parche y que
AESA debe ser laboral y recoger el personal de SENASA”. De sus pa-
labras se desprende la desigualdad salarial que existe entre los que
supervisan e inspeccionan a las compafias aéreas, justificando que
SENASA si puede pagar los sueldos pero AESA no. Su comparecencia
estuvo marcada por respuestas dilatorias y balbuceante en algunos
casos. Destaca la afirmacion: “El criterio de la DGAC fue hacer una
prueba sobre papel y cuando comienza a operar se comprueba como
opera realmente”. Es decir, haciendo un tragico simil, permitia dis-
parar la bala de la pistola y si no hacia diana, le daban el permiso para
que siguieran disparando.
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Reconoce que nunca se planted la asistencia a las victimas,
“Fue un fallo mio”, desconocia la Circular 285 de la OACI y tampoco
intervino en nada relacionada con ellas después de la tragedia.

Enrique Sanmarti Aulet

Director General de Aviacion Civil desde 1998 hasta 2002. Apa-
rece como el firmante de la Circular 11-19B de fecha el 26.5.2000, en
la que se baso el Inspector, Justo Sanchez Marin, para firmar el Certi-
ficado de Aeronavegabilidad del MD-82 siniestrado.

Reconocié en su comparecencia que “Tal vez con mds recur-
sos hubiéramos estado mejor dotados” para las competencias que
tenia como DGAC. Ademas de que tuvieron que “Optimizar los pro-
cedimientos, porque nos fue muy dificil ampliar los recursos dispo-
nibles, con el objeto de hacerlos mds eficaces y poder llevar a cabo
las competencias que teniamos en-
comendadas sin que las companias
y operadores quedaran perjudica-
dos”. De lo que presuntamente se
deduce que su objetivo principal
no era la seguridad de los usuarios
sino el interés de los operadores y
compaiias aéreas.

Ante la pregunta de si habia
advertido a sus superiores de las
carencias que tenia la DGAC, res-
ponde: “No me contestaron directa-
mente, pero si indirectamente: No
me dieron recursos”.

Sanmarti es la persona que nombra a Luis Rodriguez Gil como
Subdirector de Control de Transporte Aéreo y le dio instrucciones para
adoptar un nuevo procedimiento para la renovacion de los certificados
de aeronavegabilidad, que se concreto en la Instruccion Circular 11-
19B, ademas de ser responsable de su cumplimiento.

“No recuerdo haber firmado esa Circular y tampoco me co-
rrespondia verificar si la Instruccién Circular 11-19B estaba firmada o
no, eso era responsabilidad del Subdirector de Control de Transporte
Aéreo, Luis Rodriguez Gil”. Reitera que el original de la citada Circu-
lar tiene que estar en “Algun sitio” del Ministerio.
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A la pregunta: ;Por qué no se inspecciono el avion para dar la
prorroga?, contesta: “Pues no habria los recursos adecuados para
dedicarse a renovar el certificado” y ahade: “Cuando entramos en el
periodo de tres afos con ciertas actuaciones de menos carga adminis-
trativa hacia el operador, a lo mejor en algun momento hubo algun
despiste”.

Su responsabilidad podria situarse en el eslabén primero de la
cadena de errores, tanto por la dejacion de funciones, atribuyéndolas
a falta de recursos que no supo o0 no quiso exigir a su Secretario Gene-
ral de Transportes, como por la habilidad para sortear los obstaculos
que impidieran a las compaiias y operadores seguir funcionando, a
pesar de contar con evidentes agujeros de seguridad. Aln sabiendo
que no se respetaba la normativa en su totalidad, nunca pensé que
produjeran posibles accidentes y por tanto no previé nada al respecto.

Isabel Maestre Moreno

Ingeniera Aeronautica y Directora de AESA desde su creacion en
octubre de 2008 hasta la fecha de esta Memoria. Ha desarrollado su
actividad profesional en Airbus, INECO, AENA y SENASA donde dirigio
la Gerencia de Estandares de Vuelo y Directora de Formacion de Con-
troladores Aéreos. Fue responsable de los servicios de Inspeccion de
la DGAC para el control de la seguridad operacional y la aeronavega-
bilidad continuada.

En su comparecencia afirmé en varias ocasiones: “El enfoque
preventivo disefia una arquitectura del sistema de la seguridad, por
el que los integrantes del sector aéreo asumen la responsabilidad
del control de sus propios siste-
mas de seguridad. El papel de la
autoridad aerondutica, AESA, es de
supervision, inspecciéon y auditoria
de los productos y los procesos de-
sarrollados por la industria”.

En enero de 2009, AESA tras-
lada la sede a un edificio propiedad
del Grupo Mapfre, la aseguradora de
Spanair, donde contindan a dia de
hoy. Adujo: “El alquiler de las ofi-
cinas de AESA a Mapfre fue porque
nos dieron un precio competitivo,
pues es otra Empresa Mapfre In-
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muebles, no entiendo muy bien qué relacion puede tener.”
No es dificil aseverar que, con ese contrato para su sede,
definié de qué lado estaba.

En otro momento de su intervencion define el papel
de AESA “Como el paraguas que supervisa todo el sistema.
Es decir, una compahia aérea tiene un sistema de autoins-
peccion y de control en si misma, al que le obliga la norma y nosotros
supervisamos que eso se hace y se hace bien, ademds de supervisar,
como he contestado anteriormente, los procedimientos, los procesos
y también los productos”.

Refiriéndose a la renovacion del certificado de aeronavegabili-
dad dice que “Es una revisién que se hace anualmente o ahora cada
3 afos y lo hacen las propias empresas donde analizan todos los
aspectos de la normativa”. Se reafirma una y otra vez en “La vigilan-
cia estd en manos de las empresas, no de la Administracion. Lo que
hay es una auto-inspeccion, un sistema de control, porque no hay un
inspector cada vez que despega un avion en ningun aeropuerto del
mundo”. La trampa es afirmar esto Gltimo, porque las inspecciones
deberian ser preventivas, que es lo que intenta ‘vender’ durante su
comparecencia, pero no estar en manos de las propias empresas que
anteponen criterios de rendimiento economico.

Reconoce que en 2008 en SENASA “Gestionaba a los expertos
técnicos, los profesionales que daban servicio a la Subdireccién de
Control de Transporte Aéreo de la DGAC que ocupaba Luis Rodriguez
Gil”, por lo que su conocimiento de los procedimientos que se utili-
zaban iba mucho mas alla de mera espectadora en otro Servicio del
Ministerio de Fomento.

A la pregunta de si el personal de AESA hace inspecciones de
vuelo, contesta que si, lo que contradice su afirmacion de que AESA
tiene externalizadas por SENASA esta competencia, ademas de su afir-
macion de la autoinspeccion de los integrantes
del sector aéreo.

Raul Medina Caballero

Subdirector General de Transporte Aéreo
hasta su nombramiento como Director General
de Aviacion Civil y Presidente del Consejo de
AESA en 2015, ademas de Presidente de Euro-
control, cargos en los que sigue a fecha de esta
Memoria.

Memoria 2018 - 2019 | 33


https://aviaciondigital.com/aesa-habria-pagado-a-mapfre-vidas-a-mas-que-el-monto-indemnizatorio-del-accidente-de-spanair/

Durante su comparecencia hace referencia a los cambios y me-
joras introducidos principalmente en AESA, centrandose casi en exclu-
siva en su ambito de actuacion, aunque reconoce que su actual Direc-
cion General de Aviacion Civil, la componen “En torno a 70 personas”.

Reconoce que la Ley 40/2015 daba un plazo de 4 anos, para
sustituir la figura administrativa de Agencia por otra, pero aun esta en
fase de estudio.

Explica que desde 2008 es EASA (Agencia Europea de Seguridad
Aérea) quién marca la pauta de actuacion de AESAy que las lineas de
mejora estan implementandose todavia. Principalmente habla del Sis-
tema de Notificaciéon de Sucesos “que funciona como funciona” al
que parece darle excesiva importancia, que no se ve correspondida ni
con el seguimiento que hace la Autoridad de Investigacion al respec-
to ni mucho menos con su eficacia final que acaba en interrogantes:
“;Qué todo es mejorable? Por supuesto, pero es el mecanismo”.

Evita responder a cuestiones concretas derivandolas a la Direc-
tora de AESA que ya habia comparecido. A pesar de ser Presidente de
Eurocontrol - cargo que no es ejecutivo segiin confiesa - niega conocer
la Auditoria de Eurocontrol a Espana en 2010 en el que se producen 47
Cuasicolisiones indice severo A.

Respecto a la CIAIAC dice: “La DGAC estd totalmente desaco-
plada de la actividad de la CIAIAC y yo, ahora mismo no sé como
trabajan... yo tengo que confiar en el trabajo que realizo en su dia la
CIAIAC y en el Auto del Juez”.

Javier Aguado del Moral

Inspector del Estado de Vuelos, de Operaciones de Trafico Aéreo
y de Tripulaciones. Jubilado del Ministerio de Fomento. En el momen-
to del siniestro estaba en activo e inspecciond a Spanair y la aeronave
siniestrada. Fue perseguido y despedido en varias ocasiones por cum-
plir con su deber de supervisar e inspeccionar
a las companias aéreas.

Su situacion fisica y emocional, producto
de los largos anos en que fue funcionario, pri-
mero de la Direccion General de Aviacion Civil
y luego de la Agencia Espanola de Seguridad
Aérea, se vio reflejada en su comparecencia, a
la que aport6 abundante documentacion pero
que no estaba en condiciones de defender.
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Sus denuncias constantes contra la aviacion civil espanola por
hechos producidos durante su etapa profesional, tanto a nivel de ad-
ministracion como en los juzgados, tuvieron en la mayoria de las oca-
siones, el archivo por respuesta, aunque algunas de ellas gano.

Su testimonio, mas alla del valor de su lucha en los afos en que
estuvo en activo, se centroé en los casos de corrupcion que vivio y que
denuncio, pero alejados de las circunstancias que rodearon al sinies-
tro del Vuelo JK5022.

Justo Sanchez Marin

Ingeniero Aeronautico. Funcionario del Ministerio de Fomento,
destinado en la Oficina de Seguridad en Vuelo n° 7 dependiente de la
DGAC y luego AESA en Palma de Mallorca, base de Spanair en 2008.
Firmé el 22 de julio de 2008 la prérroga del periodo de validez
del Certificado de Aeronavegabi-
lidad de la aeronave siniestrada el
20.08.2008, dos dias antes de que
expirara.

Su comparecencia en la Co-
mision estuvo condicionada por
un certificado médico que le reco-
mendaba no asistir, aunque no dice
nada que le impidiera trabajar. Los
diputados de la Comision acuerdan
que uno solo de ellos le formule las
preguntas.

Comparece mediante video-
llamada con una Foto Oficial del Rey
de Espana detras, propia de un recinto oficial, presuntamente en la
sede de la Oficina de Seguridad en Vuelo de Palma de Mallorca, su
lugar habitual de trabajo.

Su comparecencia originé la protesta de la Asociacion que
dirigié a la Presidenta de la Comision una carta firmada por la Junta
Directiva en la que expresaban su repulsa por la condescendencia con
la que se le trato, teniendo en cuenta que firmé la prorroga del cer-
tificado del avion para seguir volando sin supervisarlo previamente.
Reconoce que hacia todas las inspecciones de Spanair, que tenia una
flota de 50 modelos de ese avion, afirmacion falsa a octubre de 2011
cuando la flota de Spanair eran 5 MD y 24 Airbus modelos 320 y 321.
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Entre lo poco que dijo, declard: “No habia informacion de que
habia algo que estaba mal”. Ni siquiera se molesto en ver el Libro
Técnico del avion donde se registran las averias repetitivas, entre
otras, la Sonda de Temperatura, al menos eso, hubiera requerido dar
una respuesta a esa averia antes de prorrogar el certificado.

Declara también: “A veces no me daba tiempo de ver toda la
documentacion y daba una prérroga siempre sin inspeccionar, por
ese motivo o bien porque la aeronave en el momento de la caducidad,
por ejemplo, puede estar volando por Alemania o por Coreay yo solia
hacer una renovacion en el viaje de ida y otro en el viaje de vuelta”,
sin concretar nada mas, ni donde ni como hacia la prorroga.

Y afirma rotundo: “Los de SENASA no son inspectores y yo
soy funcionario de Aviacién Civil”. Ni siquiera tenia la categoria de
Inspector.

Manuel Hita Romero

Ex-Director General de Airbus en Espana. Vicepresidente de la
CIAIAC en 2011 cuando se publica el Informe Oficial A-032/2008 y Pre-
sidente de la CIAIAC en 2016 por 6 anos hasta 2022.

Durante su comparecencia habla en tercera persona como si no
tuviera nada que ver con la CIAIAC, en un tono informal y un lenguaje
impropio de una Autoridad de Investigacion, que se reflejé en expre-
siones del tipo: “Al relé se le han hecho mil perrerias”, en referen-
cia a las pruebas hechas al Relé 2.5 -
que se relacionaba con el fallo del
TOWS. O cuando responde “Eso me
lo sé”, “No lo tengo en la chuleta”.

Reconoce abiertamente que
sus investigadores no fueron capa-
ces de determinar por qué no soné
la alarma que hubiera evitado el si-
niestro.

La OACI en el 2010 califico
como ‘No Conforme’ la formacion
de los investigadores, cuando se le g
pregunt6 al respecto, Hita respon- Gei

36 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022



dié: “Hemos aumentado el personal, no a consecuencia de ello, sino
porque estaba previsto. Nos hicieron una Auditoria la OACI, le faltan
diez y vale, de acuerdo, ya he metido ocho”.

El Art. 21 del Reglamento Europeo 996/2010, sobre investiga-
cion y prevencion de accidentes de aviacion civil, dispone informar a
las Asociaciones de Victimas sobre el resultado de las investigaciones
oficiales antes de hacerlo publico. En 2011, Hita era el Vicepresidente
de la CIAIAC, pero el 31 de julio de ese ano, que se publico el Informe
Final A-032/2008 no estuvo presente cuando la CIAIAC se reunié con
la Asociacion, para informar de las conclusiones de la Investigacion,
solo unos minutos antes de la Rueda de Prensa, sin dar tiempo a los
responsables de la Asociacion a informar a las familias afectadas.

Afirma “Que yo recuerde la OACI no establece limites de tiem-
po para la emisidén del informe final de un accidente”, dejando claro
que no conoce siquiera el Anexo 13 de la OACI, que recomienda el
plazo de un ano como maximo para emitir los Informes Finales de los
accidentes aéreos.

Respecto al Investigador-Jefe de la CIAIAC dice “En todo acci-
dente se nombra a un investigador encargado y ese es el que manda...
Asi que estd el Secretario, que lo cuento porque tiene capacidad, le
gusta y si tiene tiempo, hace funciones de investigador” también dice
“Y en cuanto al personal externo de SENASA que tengo trabajando
conmigo en la CIAIAC, un piloto comercial, un piloto de aviacion ge-
neral, un piloto de helicdptero, un ingeniero aerondutico y un gestor
aerondutico, en total 5... A disposicion del investigador encargado en
cada caso hay cinco técnicos de mantenimiento mds de SENASA, que
no hace falta mds que llamarles”.

Su intervencion en general, como maximo responsable de la
CIAIAC, fue la antitesis de lo que debe ser un Organo o una Autoridad
encargada de las investigaciones de las causas de los accidentes.

Valentin Villarroel Claver

Miembro de la CIAIAC como representan-
te de la Asociacion Espaiola de Pilotos Civiles
Comerciales. En 2009 presentd su renuncia
después de las filtraciones del Borrador del
Informe Preliminar a la prensa.
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Explico que ese Borrador no se habia enviado al Pleno previa-
mente y por tanto no habia sido aprobado.

Afirma que en general habia una tendencia a edulcorar algunos
informes, tal vez para no sefalar responsables.

Villarroel explico que el Pleno de la CIAIAC cambid por comple-
to en mitad de la investigacion en el 2010, no hubo ningun tipo de
relevo entre los miembros del Pleno antiguo y del renovado. Esta
afirmacion fue admitida igualmente por otros comparecientes.

Respecto a su dimision en la carta enviada al Presidente de la
CIAIAC, dice: “

, como
una denuncia al correcto y debido funcionamiento de la misma, como
una demanda a una urgente regeneracion y recomposicion de la Co-
mision”.

Reconoce que la CIAIAC no tenia medios en 2008, cuestion que
corrobora la Auditoria de la OACI realizada a Espana en 2010, que no
hay independencia sobre todo a nivel de la Presidencia de la CIAIAC
por la forma del nombramiento y la relacion con el propio Ministerio
de Fomento del que depende, entre otros motivos.

Dice que el Presidente del Pleno de la CIAIAC de 2008 “Dele-
gaba mucho en el Secretario de la CIAIAC, por la razén que fuera, a
lo mejor por edad o porque era él quien trabajaba” Opina: “Hay un
cierto freno en profundizar, sobre todo en aquellos asuntos donde
podia estar afectada o bien Aviacion Civil o una Compahia Aérea de
cierta relevancia”.

En cuanto al Informe Final A-032/2008 afirma; “Tiene lagunas
porque queda de una forma quizd demasiado simple, la actuacion
del piloto vy el fallo del TOWS”. Es tajante diciendo “En ese momento
(2008) no habia investigadores expertos en operacion aérea”, lo que
coincide totalmente con la citada Auditoria de la OACI.

Recalca una vez mas, es una constante a lo largo de su compa-
recencia: “El mismo procedimiento que se utiliza para nombrar al
Pleno facilita esa falta de independencia”.

Rosa Maria Arnaldo Valdés

Ingeniera Superior Aeronautica. Presidenta de la CIAIAC de 2010
hasta 2016. Relevo al Presidente que estaba en 2008 a efectos de nom-
bramiento pero no de traspaso de funciones de todas las investigacio-
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nes que estaban pendientes. Bajo su
Presidencia se finalizo y aprobd el
Informe Oficial A-032/2008 en julio
de 2011.

Reconoce que hubo falta de
relevo entre los miembros del Pleno
saliente y entrante porque eso “Nos
L permitio empezar desde cero, sin
b ideas preconcebidas sobre el resul-
tado”. En cuanto a la investigacion
de campo y toma de datos se refie-
re constantemente al Secretario de
la CIAIAC, Francisco Soto, como la
Unica persona que estuvo desde el
inicio de la investigacion hasta el
final como Investigador Jefe, sefialandolo como responsable y nexo de
union entre el Pleno que estaba en 2008 y el que se nombro en 2010.

Reconoce sus “Reuniones con el Juez titular del Juzgado N° 11
al poco de empezar en la Comisién, simplemente porque era un caso
importante y para que me pusiera cara por si necesitaba o si nosotros
necesitamos cosas del juzgado”.

Como complemento a los sueldos de sus puestos de trabajo y
respecto a sus retribuciones como Presidenta y Vocales, dice: “Eran
11.000 euros al afio, que estaban dispuestos en concepto de dietas.
Teniamos un minimo de 11 reuniones, una al mes, contando con que,
en el mes de vacaciones no nos reunimos, asi que eran unos 1.000
euros brutos cada reunion”. En relacion a las incompatibilidades de
los miembros de la CIAIAC expresd: “Creo que la CIAIAC no tiene un
régimen de incompatibilidades especifico”. Contradice lo que dijo el
Subsecretario del Ministerio de Fomento en su comparecencia.

En cuanto al término usado por el Sr. Hita en referencias a las
investigaciones realizadas al Relé 2.5 del avion en el Instituto Nacio-
nal de Tecnologia Aeronautica, definidas como “Perrerias del relé”,
Arnaldo se aleja y no las aprueba, manifiesta; “Bueno perrerias no
diria”. Finaliza diciendo “
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Francisco Javier Soto Rodriguez

En el momento del siniestro
era el Secretario de la CIAIAC. Pre-
viamente trabajo como Ingeniero
de certificacion de aeronaves en la
DGAC y anteriormente trabajo en
Airbus y AENA.

Ha sido la udnica persona
que ha pertenecido al Pleno de la
CIAIAC desde que comenzo la inves- R
tigacion del siniestro hasta que se
publicé el Informe Final A-032/2008.

Se nombré a si mismo Inves-
tigador Jefe del siniestro, a pesar
de que reconocié que no tenia experiencia anterior porgue nunca an-
tes habia sido el Investigador Jefe en otro accidente.

Reconoce vy justifica su relacion continuada con el Juez Instruc-
tor de la causa en el Juzgado de Instruccion N° 11 de Madrid, como
“Dos instituciones que colaboran en dos investigaciones”, contravi-
niendo la denominada Cultura Justa, que en aviacién es la no inter-
vencion en sus respectivos ambitos de actuacion, judicial y oficial.
Son investigaciones paralelas con objetivos muy diferentes, la judicial
busca responsables y la oficial busca causas para corregirlas en el sis-
tema de la aviacion civil.

Afirma:

. No
da ninguna explicacion de por qué el Informe Final considera que las
emergencias funcionaron adecuadamente, cuando ningln investiga-
dor de la CIAIAC hablé con el primer médico que llego al lugar del
siniestro, ni con otros miembros de los servicios de rescate.

En su intervencion hace un alarde de los recursos que tenia la
CIAIAC en 2011, para luego contradecirse al cifrar en 1,5 millones de
euros el presupuesto que tenia para afrontarlos. La CIAIAC en 2008
contaba con 11 investigadores incluido el Secretario y el Presidente
(mas de 75 afos), pero ese dia se mando al lugar del accidente: “Re-
cursos que tenian: 6 investigadores encabezados por su Presidente.
Quiere mencionar expresamente esta circunstancia para que Sus
Senorias tomen conciencia de las condiciones en las que desarro-
llaban las investigaciones”.

40 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022



Segun manifestd: “Los Representantes de NTSB, y sus Asesores
de Boeing, Pratt&Wthittney y la FAA, sumaban el doble de efecti-
vos de la CIAIAC: 12-13 personas, no lo recuerda bien”. El grupo que
evaluaba los aspectos de supervivencia estaba formado por un inves-
tigador de la CIAIAC como lider (no dice la preparacion que tenia), un
especialista de la NTSB y un Teniente Coronel Médico. No esta seguro
si también habia un experto de Boeing.

Explica: “La CIAIAC no necesita recibir presiones, porque es
suficiente con no dar la informacién que se solicita”. Presumible-
mente , segln
estas declaraciones.

Su intervencion puede resumirse como una defensa a ultranza
de su propia responsabilidad a base de contradicciones y falsedades.

Cristina Cuerno Rejado

Vocal de la CIAIAC desde 2010 que aprobo el Informe Oficial
A-032/2008. Fue Perito de parte en el caso del accidente Helicoptero
en Torallola en 2002, en el que se puso en duda el procedimiento de
verificacion de la prorroga de los certificados
de aeronavegabilidad. Fruto de la investigacion
de la CIAIAC sobre ese accidente, se recomen-
| db en 2006 que se establecieran procedimien-
tos necesarios para dar la prorroga del periodo
de validez del Certificado de Aeronavegabili-
dad pero el Director General de Aviacion Civil,
Manuel Bautista, decidio y en su comparecen-
cia confirmo, no seguir esta Recomendacion
i de la CIAIAC por “Irrelevante”.

Maria Jesus Guerrero Lebron

Primera Catedratica de Derecho Mercantil que es miembro de la
CIAIAC, desde 2010 y como Vocal del Pleno
que aprobo el Informe Final A-032/2008,
sin tener formacion técnica especifica de
aviacion ya que su formacion era neta-
mente juridica. Autora de numerosas pu-
blicaciones de su especialidad de Seguros
de la aviacion civil. Responsable de la sec-
cion Derecho de Sociedades en la Revis-
ta Derecho de los Negocios y Transporte
Aéreo.
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Dijo que habia dimitido como miembro de la CIAIAC, pero no se
habia publicado en el Boletin Oficial del Estado (BOE).

Fue la promotora del Acuerdo Marco de colaboracion entre el
Consejo General del Poder Judicial, la Fiscalia General del Estado, los
Ministerios de Justicia, Interior, Fomento y Asuntos Exteriores con la
CIAIAC. Acuerdo que se ha puesto en duda por el Juez Instructor de la
causa del accidente de Spanair. Al ser preguntada por si pudiera decir
otros acuerdos similares en Europa, no responde de forma concreta
dando a entender que lo desconoce, lo que choca con su amplia for-
macion juridica especializada en seguros de la aviacion.

Fidel Sanz Sacristan

Consultor Aeronautico. Perito. Pilo-
to y controlador aéreo e Ingeniero de Ca-
minos que formo parte de la CIAIAC.

Dimitié6 como Vocal antes de cum-
plir un ano como miembro del Pleno por

desacuerdo con los procedimientos y los
métodos empleados en su funcionamiento.

Define a la CIAIAC como “Inopera-
tiva, ineficaz y, por tanto, muy mejora-
ble”.

Juan Fernandez-Trapa Isasi
Actual miembro de la CIAIAC propuesto por el COPAC como pi-
loto jubilado.

Miembro del Organo Pericial Colegiado del Juzgado de Instruc-
cion N° 11 de Madrid que emitio el Informe Pericial para el Juez, en
el que, entre otras pruebas, se hizo la
simulacion del Vuelo JK5022 y los resul-
tados arrojaron que el avion no podia
levantar el vuelo por la averia que te-
nia. Su opinion cambio al ser nombrado
Vocal de la CIAIAC, pues asegurd que
el avion era “aeronavegable” ante la
Comision.

Dijo: “La dimisién de dos miem-
bros de la CIAIAC se debia a la condi-
ciéon humana pesimista de los dimiti-
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dos, no por las carencias y el funcionamiento opaco que tenia la
CIAIAC”. El tono prepotente de su comparecencia fue criticado por la
Presidenta de la Comision, tal vez fue el modo de ocultar sus falseda-
des y contradicciones.

Felipe Garcia Rodriguez

Técnico de Mantenimiento Aero-
nautico (TMA) de Spanair que reviso el
avion momentos antes del accidente,
cuando el Comandante decidio volver al
parking y ponerse en manos de los ser-
vicios de mantenimiento de la compaiiia
al ver la temperatura de la Sonda RAT.

Imputado por 154 homicidios im-
prudentes y lesiones imprudentes en 18
supervivientes, durante la fase de ins-
truccion judicial.

En su comparecencia se limito a
repetir continuamente que él solo po-
dia hablar de si mismo, sin hablar de la
Compania Aérea, sus procedimientos o estructura. Al igual que otros
comparecientes no recordaba muchas situaciones de aquellos dias y
respondia con evasivas ante la mirada de su Abogado, presente du-
rante su comparecencia.

Jesus Torroba Aylagas

Jefe de Mantenimiento Aeronautico de Spanair. Imputado du-
rante la fase de instruccion en el Juzgado N° 11 por 154 homicidios
imprudentes y lesiones imprudentes en 18 supervivientes. Establece
que en Madrid, Spanair no tenia un Jefe de Mantenimiento como tal
y que sus funciones eran como un gestor de
turnos y material para los TMAs de Madrid.

Sus respuestas son confusas hasta el
punto que una diputada de la Comision pide
expresamente que conste en acta lo siguiente:
“Quiero que conste en el Diario de Sesiones
que la informacidén que ha dado el Sr. Torroba
Aylagas antes no se corresponde ni con lo que
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dice la CIAIAC ni tampoco con lo que dice el Informe del Organo Co-
legiado”.

A pesar que asi consta en el Juzgado N° 11, niega ser la persona
que declaré en sede judicial que el ordenador que recibia las inciden-
cias de las averias y que estaba en la sede de Spanair en Barcelona,
tenia un virus.

Javier Mendoza Sanchez

Director de Produccion en
Spanair desde 2005 hasta agosto de
2009. Autonomo en el sector de la
aviacion como experto o consultor
desde el ano 2010 hasta la actuali-
dad.

La Asociacién solicité su im-
putacion por ser el responsable
ultimo de los Sistemas de Calidad
y Mantenimiento de la Compaiia,
pero probablemente por premura
de tiempo, el Juez no admiti6 esta
peticion.

Durante su comparecencia
son varios los diputados que le llaman la atencion por su falta de me-
moria y de concrecion en sus respuestas. No reconoce, ni explica por
qué la compania aérea tardd tanto tiempo en dar la lista de pasajeros
a las autoridades. Afirma que Spanair: “No estaba especialmente in-
vestigada por Aviacién Civil”.

Respecto a los sistemas de monitoreo de las averias de la flota
de Spanair, requisito necesario para obtener el AOC de la linea aérea,
reconoce que el “Sistema que se habia instalado en los aviones era
mediante un disquete que estaba corrompido, es decir, no graba-
ba”. Ese fue el motivo por el que no se grabd en el Vuelo JK5022.

Pedro Argiielles Salavarria

En el momento del siniestro era el Presidente de The Inter-
nacional Boeing Corporation para Espafa y Portugal, ademas de Vi-
cepresidente de Asuntos Institucionales de Boeing Corporation, S.A.
Posteriormente fue Secretario de Estado de Defensa. Anteriormente

44 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022



3 ocupo el puesto de Presidente eje-
cutivo del Consejo de AENA desde
2000 hasta el 2002.

Ha sido el Unico comparecien-
te al que solicitaron que retirara
afirmaciones ofensivas respecto al
trabajo de los diputados.

' Sus intervenciones estuvieron
“= Marcadas por un tono condescen-
diente y despectivo, no recordando
ni siquiera qué hacia el dia del si-
niestro. Se declaré como “
en lo refe-
rente a la investigacion y muchas de
sus respuestas fueron que no se acordaba del asunto por el que le
preguntaban. A las cuestiones de por qué Boeing no colabord con el
Juzgado de Instruccion en las investigaciones, contestd que no sabiay
a las preguntas de por qué habia colaborado con la CIAIAC, respondid
diciendo: “Por su larga experiencia en el mundo de la aviacion”. Boe-
ing no era ‘experto’ para el Juzgado pero si para ‘influir’ en la CIAIAC
cuyo Informe provoco el archivo judicial de la investigacion.

Claudio Ramos Rodriguez

Director General de la Asesoria Juridica y representante de
la Aseguradora de la Compaiiia Aérea Spanair ante la Comision. Re-
conocio que Mapfre es la responsable de las indemnizaciones por el
siniestro y que a dia de hoy mantiene
pleitos abiertos con supervivientes y
familiares.

Su comparecencia estuvo marca-
da por la confusién para intentar de-
mostrar la voluntad de su Compaiiia por
indemnizar pero a su peculiar manera.

Quedo claro que la poliza esti-
maba una cantidad maxima de indem-
nizacion muchisimo mayor a lo que fi-

= HM — ; ! h nalmente la aseguradora esta haciendo
:‘ 2 _r_”F s rente, el importe era de 1.500 millo-

—
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nes de dolares y Mapfre reconocié en 2018 que habia dedicado esca-
samente un 3% de la misma a reparar el dano causado a las victimas,
supervivientes y sus familias.

A resaltar que una de las Empresas del Grupo Mapfre, segun la
Directora de AESA la denominada ‘Mapfre Inmuebles’, les ofrecié un
precio de mercado para alquilar un edificio donde instalar su sede en
2009. Segln los datos aportados por AESA al Portal de Transparencia,
el coste del alquiler supera con creces al importe que ha dedicado
Mapfre a indemnizar a las Victimas, sélo en el decenio 2009-2019 cer-
cano a los 40 millones de euros.

Rafael Vidal Rodriguez

Superviviente a la tragedia. Ingeniero de Telecomunicaciones e
Ingeniero Industrial. En su condicion de experto en ingenieria partici-
po activamente en la investigacion de las causas técnicas del fallo de
la RAT y su relacion en el TOWS y el Relé 2.5.

Expuso durante su comparecencia datos técnicos que prueban
qgue hubo ocultamiento por parte de la CIAIAC respecto a por qué el
Relé 2.5 tenia fallos intermitentes.

Denunci6 el trato vejatorio de la Aseguradora Mapfre con las
Victimas de Spanair y también del silencio de Boeing ante los datos
técnicos que le requirid el titular de Juzgado N° 11 de Madrid, a pe-
ticion de la AVJK5022 y que hubieran probado, con total certeza, el
fallo de diseno oculto del MD-82 siniestrado.

Federico Sosa Hernandez
Perdio a cuatro miembros de su familia. Primer Presidente de la
Asociacion y actualmente Vocal de la Junta Directiva.

Conto lo que se vivio a bordo del avion fletado por la Compania
Spanair para trasladar a familiares y politicos, que salio de Gran Ca-
naria a Madrid mas de 12 horas después de ocurrido el desastre. Las
familias no tenian ninguna certeza de la suerte que habian corrido sus
seres queridos y al llegar a Madrid, se temieron lo peor al decirles el
Comandante del vuelo que los llevarian a IFEMA.

Henar Guerrero Duran

Actual Secretaria de la AVJK5022. Hermana del conocido como
‘tercero en cabina’. Relato como su padre tuvo que reconocer la voz
de su hijo en sede judicial, ante la negativa a hacerlo de la Compa-
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fia Spanair y de la CIAIAC, a pesar de saber quién era el ‘tercero en
cabina’.

Igualmente conté como se enteraron del fallecimiento de su
hermano y el trato que recibieron, que fue diferente al que dieron a
las familias de los pasajeros.

Loreto Gonzalez Cabanas

Médico de profesion y superviviente del siniestro, perdio a su
Unica hija. Narro con datos objetivos cuanto tardaron los equipos de
emergencias en llegar al lugar del accidente porque ella sufrio una le-
sion de neumotdrax que tarda en producirse no menos de 45 minutos.

Denuncio6 con toda crudeza lo que pasé antes y después de que
el avion se estrellara, la falta de atencion por parte de las Autorida-
des en la larga batalla judicial, tanto contra la Aseguradora Mapfre
como en el Juzgado N° 11 de Madrid, ademas del absoluto desprecio
de Boeing con las familias y con el propio Juzgado, al que ni siquiera
contesto los requerimientos que se le hicieron.

Pilar Vera Palmés

Licenciada en Derecho no ejerciente, Funcionaria de la Admi-
nistracion Local y Central, Profesional de Banca, prejubilada en 2008
y jubilada en 2018. Se uni6 a la AVJK5022 en septiembre de 2009 y fue
elegida Presidenta de la AVJK5022 desde mayo de 2010. Presidenta de
la Federacion Internacional de Victimas de Accidentes Aéreos y sus
Familias desde 2015.

Durante su intervencion hace un relato de lo que ha sido la lu-
cha que lidera como Presidenta a nivel nacional, social, Juzgado N° 11
y administracion central del Estado, compatibilizandolo con un des-
pliegue internacional que se centra en Europa - Parlamento Europeo/
Bruselas - y en la OACI/Montreal - donde forma parte inicialmente
del Grupo de Victimas presidida por la Asociacion de Victimas Nortea-
mericana hasta 2013 que sustituye a su Presidente por deseo expreso
de éste en el ACVFG (Grupo de Familias de Victimas de Accidentes
Aéreos) que desaparecio en 2015.

Relata el calvario que han sido todos estos anos luchando con-
tra enemigos poderosos que se conjuraron para que la Tragedia del
JK5022 se quedara con el archivo por la Audiencia Provincial de Ma-
drid en septiembre de 2012, sin responsables y sin aclarar.
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Manifiesta que la CIAIAC con su Informe Final, promovio ese
archivo, ya que nunca debié mezclarse con la investigacion judicial,
afirmacion que avala las declaraciones del Investigador-Jefe de la
CIAIAC, Francisco Soto, cuando declaré que aunque ambas investi-
gaciones, judicial y oficial deben separarse, en la realidad no ocurre
asi, reconociendo implicitamente que ese Informe fue el detonante
para el archivo en sobreseimiento libre - sin posibilidad de recurso - a
pesar de la propuesta del Juez Instructor de la apertura de juicio oral
contra dos TMAs imputados por 154 homicidios imprudentes y lesiones
imprudentes en 18 supervivientes.

Durante su comparecencia dijo que inicialmente se reunieron
con la CIAIAC para contribuir a aclarar las causas y que la AVJK5022
les entregd un amplio dossier con el analisis de las comunicaciones
internas del aeropuerto, que se depositaron en el Juzgado N° 11 a la
que tenian acceso como Acusacion Popular. Con esos datos objetivos
que tenian soporte oficial, era imposible que las emergencias hubie-
ran funcionado como afirma el Informe Oficial.

Ha conocido las formas de investigar los accidentes en todos
los paises cuyas Autoridades gozan de prestigio y credibilidad, nin-
guna hace lo que la CIAIAC: tardar 4 anos en hacer un Informe Final
cuando el Anexo 13 de la OACI dispone el plazo de 1 afno, no encontrar
explicacion a datos en la investigacion, no sefalar causas, no reco-
nocer que la formacion de sus investigadores no estaba a la altura
de la magnitud aérea a la que se enfrentaban - Auditoria OACI-2010
encuentra como ‘No Conforme’ la formacion de los investigadores -
‘invitar’ a todas las partes implicadas: desde el fabricante del avion, a
los de sus motores, compania aérea, autoridades, proveedores, etc.,
menos a las victimas.

El Jefe de Operaciones de Mapjet, el Sr. James Hudspeth, aviso
a la CIAIAC en 2007 del incidente grave que ocurrié en Lanzarote, por
una averia similar a la del MD-82 siniestrado el 20 de Agosto, pero la
CIAIAC en su linea oscurantista no hizo nada, como denuncio el Sr.
Hudspeth en sede judicial.

La CIAIAC no tiene un régimen de incompatibilidades para los
miembros de su Pleno, asi que compatibilizan sus funciones con su
profesion, en muchos casos incompatibles éticamente.

Recalca una y otra vez que el Informe Final oculta la verdad de
lo que ocurrio6 el 20 de Agosto y pide encarecidamente a los miembros
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de la Comision que, por favor, incluyan en sus conclusiones que debe
ser revisado, porque solo de esa manera nos acercaremos a la verdad.

Entrega su propia intervencion en la que pide que se incluyan
una serie de peticiones por las que esta luchando como Presidenta de
la AVJK5022, aunque reconoce que se ha conseguido mucho, queda
bastante camino por recorrer.

Francisco Martinez Alvarado

Bombero de AENA del Aero-
puerto de Barajas en activo. Parti-
cip6 en las labores de rescate, sien-
do el primero que llegé al lugar del
accidente enfrentandose sin apenas
medios a las consecuencias dramati-
cas de la catastrofe.

Su relato es sobrecogedor,
“ayudé a morir a algunas personas”.
Después de las horas que dedico a
atender la emergencia se incorporo
a su turno de trabajo y ni él ni nin-
guno de sus compaferos tuvieron atencion psicologica, ni de ninguna
clase, por parte de su empresa, AENA.

Cabe destacar que ni las Instituciones ni Administraciones han
tenido en cuenta las lecciones aprendidas de la experiencia que vi-
vieron los bomberos. Llama la atencion que han sido solicitados por
entidades de Alemania, Suiza e Italia, entre otros, pero ni la CIAIAC
ni los demas agentes que participaron en la emergencia (Proteccion
Civil, AENA, Cuerpos y Fuerzas de Seguridad del Estado, SAMUR, SUM-
MA, etc.) recogieron su testimonio con la finalidad de aprender de la
tragedia.

Nicolas Riera Lopez

Médico Unidad Militar de Emergencias (UME) y del SUMMA 112.
Primer médico que llegd al lugar del accidente asistiendo sin medios,
como pudo, porque le habian avisado que era una avioneta y el heli-
coptero en el que llegd no estaba medicalizado. Afirmd que ningun
miembro de la CIAIAC le entrevistoé para conocer su experiencia en el
funcionamiento de las emergencias. Reconoce claramente que las pri-
meras ambulancias que llegaron al lugar donde él se encontraba, tar-
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daron entre 30 y 40 minutos después
del accidente y que la descoordi-
nacion fue un problema gravisimo,
pues no se respetaron los protocolos
ante la magnitud de la catastrofe.

Respecto a las filtraciones,
explica que el SUMMA no grababa
las conversaciones del helicoptero,
por lo que no pudieron salir de alli.
Esto es contrario a las afirmaciones
que hace Magdalena Alvarez, que
sefala a la Comunidad de Madrid,
a pesar de que su propio Jefe de
Prensa reconocio que habia filtrado
parte de esas grabaciones a los me-
dios de comunicacion. Enfatiza en varias ocasiones, que falté coordi-
nacion posterior al desastre pero que no ha tenido consecuencias en
los simulacros posteriores, lo que considera un problema que deberia
subsanarse.

Luis Rodriguez Caso

Guardia Civil destinado en el Aeropuerto de Madrid-Barajas y
presente en las labores de rescate del dia del siniestro. Explica la si-
tuacion de caos que se encontré en el punto de entrada al aeropuerto,
donde ni siquiera los sefaleros de AENA conocian la situacion del lugar
donde se habia estrellado el avion.

Afirmo que el plan de emer-
gencias del aeropuerto no funcio-
nd, excesivos medios, mala situa-
cion del personal de emergencias,
discusiones por competencias, cir-
culacion de vehiculos sin seialeros
y fallo de los medios de comunica-
cion.

Relato que al dia siguiente to-
davia se encontraron restos huma-
nos en el lugar de la tragedia y que
la experiencia vivida fue dramatica.
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James Hudspeth

Piloto e investigador de accidentes de la
compania Mapjet, que investigo el incidente
grave del MD-83 en Lanzarote en 2007, prece-
dente de la Tragedia del Vuelo JK5022.

Se entrevistd con la CIAIAC personal-
mente, para exponer sus conclusiones respec-
to a por qué las tripulaciones no activaron los
flaps y los slats durante el despegue y avisar de que algo asi podria
volver a suceder.

Despues del smlestro de Spanalr mantuvo en el Juzgado N° 11
que Habia ¢ o a Espan pasar ron
nada”. No se expllca como la CIAIAC con qu1en se entreVISto des-
pues de 2007 - no hizo nada y que no se le exijan responsabilidades.

Javier Martinez Ruiz de Velasco

Comandante de Iberia y Presidente del
SEPLA desde 2009. Cuenta con experiencia
acreditada en la investigacion de accidentes.

Explico que Spanair venia sufriendo pro-
blemas de seguridad importantes, tantos que
el SEPLA denunci6 en una nota de prensa que
publico el mismo dia de la tragedia y que retiro
justo después de la catastrofe, donde descri-
bian la preocupacion de los pilotos ante las cir-
cunstancias de la compania aérea y su influen-
cia en las condiciones de seguridad en las que
se incluia que Spanair estaba a las puertas de un ERE que supondria el
despido de mas de 1.000 personas.

Miguel Angel Gordillo

Comandante de Iberia que sufrié un despido improcedente por
negarse a volar un aparato después de encontrar una averia grave.
Aviador puro, ha dado la vuelta al mundo en una avioneta fabricada
en el garaje de su casa, demostrando sus profundos conocimientos
de todas las materias que son necesarias para fabricar, volar y hacer
seguro un avion.
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El DGAC de entonces firmo una carta en
la que le decia: “Debia lealtad a la compania
para la que trabajaba”.

Afirmé rotundo que el accidente nunca
debid producirse y que ha sido mas que eviden-
te la connivencia de las compaiias aéreas con
Aviacion Civil y que no era de extrafar que se g
hubiera producido la desgracia.

Juan Carlos Lozano Pecios

Piloto de lineas aéreas, experto en investigacion de accidentes.
Jefe de la Vocalia Técnica de SEPLA en 2008 y Vicepresidente de IFAL-
PA en 2009. Ha participado en varias investigaciones tanto del SEPLA
como del COPAC sobre la tragedia del Vuelo JK5022, destacando la
Revision del Informe Final de la CIAIAC, hecho
por COPAC y publicado en 2012.

Considera que las conclusiones del In-
forme Final de la CIAIAC son incompletas, no
independientes y no sefalan las causas reales
del siniestro, por lo que todo ese conjunto de
anomalias invalidan sus conclusiones y reco-
mendaciones.

Luis Lacasa Heydt

Piloto de lineas aéreas. Decano del COPAC desde 2009 hasta
2017. Ante la peticion de la Presidenta de la AVJK5022 se compro-
metid a realizar la Revision del Informe Oficial de la CIAIAC que se
presentd, junto a los miembros de la AVJK5022 en 2012, ademas de
enviarlo al Ministerio de Fomento, Congreso de los Diputados y otras
entidades publicas y privadas.

Explica su gran preocupacion por la seguridad durante sus man-
datos como Decano del COPAC y también su
empatia con las victimas de la AVJK5022, hizo
lo que estuvo en su mano para tratar de ayu-
darles a conocer la verdad de lo ocurrido.

En su exposicion explica los resultados
de las Encuestas del COPAC sobre distintos
organos de aviacion civil en Espafa, arrojan- i
do datos verdaderamente preocupantes, pues s
respecto a la CIAIAC, la confianza media es #REErEFE,
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de 3.8 sobre 10 y la percepcion de independencia se valora entre
1.2y 2.4 sobre 10.

Javier Nart Pefalver

Abogado del SEPLA durante la Instruccion, defendio a las fa-
milias de los pilotos fallecidos. Actualmente es
Eurodiputado del Parlamento Europeo.

Su comparecencia es clarificadora res-
pecto al papel que jugaba la Direccion Gene-
ral de Aviacion Civil en la aviacion espanola en
los anos anteriores a 2008, hasta el punto que
W solicit6 la imputacion de todos los Directores
&8 de Aviacion Civil desde 2002 hasta 2012, como
responsables de los procesos de inspeccion y
certificacion de aeronaves y compaiiias aéreas.

Respecto a Boeing fue muy critico por su silencio con el Juzgado
N° 11 y su falta de colaboracion para esclarecer las averias que tenia
el avion.

Y en cuanto a la CIAIAC considera que no es independiente, no
es eficaz y no tiene recursos para afrontar cualquier tipo de investi-
gacion.

Su intervencion fue rotunda, clara y determinante respecto a
las complicaciones e intereses alrededor de una catastrofe aérea y
los problemas a los que se enfrentan las familias, que son las grandes
perdedoras de las tragedias aéreas.

Mario Vayas Alvarez ,
Piloto en activo y miembro del Organo Pericial Colegiado (OPC)
del Juzgado de Instruccion N° 11 de Madrid.

Afirmo que en el siniestro del JK5022 “Las barreras, filtros 'y
redes no funcionaron... Si el sistema TOWS
hubiera alertado a los pilotos de la erronea
configuracion del avion, el siniestro no se
hubiera producido”.

Apunto discrepancias con su compaiero
del OPC, también compareciente, Sr. Fernan-
dez Trapa. Ambos no estuvieron en la prueba
de simulador del Vuelo realizada por el OPC.
| Reconocié que se reunieron una vez con la
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CIAIAC para intercambiar informacién y que los medios que tuvieron
fueron los que les facilito el Juzgado nada mas.

Francisco Pérez Romero
Técnico de Mantenimiento Aeronautico (TMA), miembro del
OPC, trabajador de la Compania Aérea Swiftair.

No hizo ninguna intervencion previa, ni
siquiera se presento, esta actitud inicial mar-
co el tono de su comparecencia, poco colabo-
rador y a la defensiva, defendiendo la labor de
sus companeros de profesion, los TMAs, aunque
en ocasiones siembra dudas sobre lo que hicie-
ron aquel dia.

Fue el Unico miembro del OPC que no
firmé su Informe Final por estar en desacuerdo
con sus conclusiones, que apuntaban a la actuacioén incorrecta de los
TMAs “Cuando se ve la situacién y sobre todo que el hombre difirio
y no es por defenderlo...Sencillamente el avion habia estado volando
en esas condiciones. Bueno esta claro que no actué correctamente,
pero legalmente no se puede diferir algo que no estd estrictamente
puesto en el libro. Ahi no pone que se saque el braker. Otra cosa es lo
que haya escondido detrds, que no se ve y que no estd”.

Afirma que el OPC se entrevistd en varias ocasiones con la
CIAIAC y que les facilito documentacion y datos, aunque él nunca es-
tuvo en esas reuniones porque trabajaba por la noche en su compania
aérea. Esta afirmacion contradice lo que afirmd su compaiero en el
OPC, el Sr. Vaya Alvarez, que dijo que solo se habian reunido una vez.

Elecciones Generales en Abril de 2019

El anuncio de convocatoria de Elecciones Generales en febrero
de 2019 supuso la disolucion de Las Cortes y por tanto la Comision se
queda sin acabar sus trabajos y sin emitir las conclusiones.

La Presidenta de la AVJK5022 solicité una reunion con los grupos
politicos para saber qué iba a pasar y como afrontarlo. Asistieron la
mayoria de diputados integrantes de la Comision y por la AVJK5022, su
Presidenta, Secretaria y dos Vocales de la Junta Directiva.

Nos informaron que habian alcanzado un acuerdo entre todos
con el respaldo de sus respectivos partidos politicos, con el compro-
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miso de proponer la creacion de la Comision de Investigacion en la
proxima legislatura, para aprovechar el trabajo realizado, retomar
las comparecencias pendientes y finalmente culminar con el Dicta-
men de Conclusiones que presentarian al Pleno del Congreso para su
aprobacion.

La Presidenta de la Asociaciéon agradecio el trabajo realizado
por cada uno de los presentes en la reunién, asi como su reconoci-
miento por el acuerdo que atenuaba la desesperacion que suponia ver
una vez mas como el destino se interponia en nuestro camino de afos
por la verdad y la justicia.

Una vez constituido el Congreso, se vuelve a presentar la Inicia-
tiva Parlamentaria por el Grupo UP y ER ante el Registro del Congreso
que se lleva al primer Pleno de las Cortes de la Xl Legislatura el 10
de septiembre de 2019. En esta ocasion se aprobé por unanimidad la
creacion de la Comision de Investigacion que retomara y concluyera
los trabajos iniciados en la legislatura anterior.

Las dificultades que se suscitaron para la formacion de Gobier-
no hizo que pasaran los meses y la AVJK5022 estuviera a la expecta-
tiva para presionar nuevamente con la creacion de la Comision, sin
embargo, las expectativas se acabaron cuando se anuncian nuevas
elecciones generales.

Elecciones Generales de Noviembre de 2019

Disueltas las Cortes Espanolas por convocatoria de elecciones
generales, vuelve a decaer la aprobacion de la Comision de Investiga-
cion y quedamos a la espera de la formacion de nuevo Gobierno para
intentar nuevamente que se presente, por tercera vez, la Iniciativa
para la aprobacion por el Pleno del Congreso de la Comision de In-
vestigacion sobre la Tragedia del Vuelo JK5022, que con el paso del
tiempo lejos de aclararse, se oscurece su incierto destino.

Valoracion de la AVJK5022

La Junta Directiva de la Asociacién valora positivamente las
comparecencias y sobre todo, el trabajo de la Comision de Investiga-
cion, agradece a los Diputados su implicacion asi como sus esfuerzos
para abordar la complejidad técnica y documental de la Tragedia del
Vuelo JK5022.

Sin embargo, no entra a valorar cada comparecencia pues lo
que recoge esta Memoria es un pequefo extracto de cada una de
ellas, dejando al criterio del lector sus propias conclusiones.
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DESCLASIFICACION DE LOS
DOCUMENTOS DE LA CIAIAC

Desde la Instruccion en el Juzgado N° 11 la AVJK5022 ha inten-
tado acceder a la documentacion aportada por diferentes entidades:
NTSB, FAA, Boeing, Spanair, Aviacion Civil, Aseguradora, etc. y en po-
sesion de la CIAIAC. Sin embargo, ésta se ha negado en rotundo a que
las victimas accedieran a esa informacion, escudandose siempre en el
secreto de dichos documentos, término que no esta avalado por la Ley
de Secretos Oficiales.

La Asociacion, antes de acudir a la via judicial, lo ha solicita-
do reiteradamente a la CIAIAC, a la Subsecretaria del Ministerio de
Fomento, a los sucesivos Ministros de Fomento, al Consejo de Trans-
parencia y Buen Gobierno y al Defensor del Pueblo, sin obtener resul-
tado positivo.

En 2017 la AVJK5022 decidié emprender acciones judiciales me-
diante una demanda en los Juzgados de lo Contencioso Administrativo
de la Audiencia Nacional.

En Febrero de 2019, el Consejo de Transparencia y Buen Gobier-
no nos remitio el Acuerdo adoptado por el Pleno de la CIAIAC negando,
una vez mas, el acceso a toda la documentacion que le sirvio de base
para hacer su Informe Oficial.

La Jefatura organica de la Subsecretaria del Ministerio de Fo-
mento también respondio con la negativa reiterada de la CIAIAC, por
lo que, en tiempo y forma, se presentd Recurso de Alzada hecho por
Pilar Vera, para ahorrar gastos a la Asociacion.

Respecto a la via contencioso administrativa, en mayo de 2018
la Audiencia se declara competente para conocer el recurso conten-
cioso, a pesar de que el Ministerio Fiscal alegd que la competencia
no corresponde a esta Sala de la Audiencia Nacional, sino a la Sala
de lo Contencioso Administrativo del Tribunal Superior de Justicia de
Madrid. Pero en su Auto, la Audiencia no aprecia causa para rechazar
la competencia de la Sala ante el recurso presentado.

La AVJK5022 valoré muy positivamente este Auto porque abria
una puerta a la esperanza para conocer y acceder a toda esa docu-
mentacion, y en la que estamos convencidos se fundamentan algunas
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cuestiones principales, que la CIAIAC no reconoce, en las que estrian
las causas que provocaron la tragedia.

Pero esas esperanzas quedaron rotas cuando finalmente la Au-
diencia Nacional desestimo el recuro en noviembre de 2018, por lo
que decidimos continuar e interpusimos Recurso de Casacion ante el
Tribunal Supremo. La Sala de lo Contencioso lo inadmitié y conden6
en costas a la Asociacion, algo inaudito en un recurso de estas carac-
teristicas, cuando es una Asociacion de Ciudadanos la que lucha en via
judicial por una justa causa como es conocer todos los extremos de la
tragedia por la que perdieron a sus seres queridos.

Cerrada la via judicial, una vez mas, todas nuestras expectati-
vas quedan depositadas en la Comision de Investigacion del Congreso y
en su Dictamen de Conclusiones que debera ser probado por su Pleno.
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ACTIVIDAD INTERNACIONAL

La actividad en ambitos internacionales de la AVJK5022 esta
ligada a la Federacion Internacional de Victimas de Accidentes Aéreos
y sus Familias (FIVAAF) desde su creacion en el 2015, siendo Pilar Vera
la que preside ambas organizaciones.

132 Conferencia Mundial de Navegacion Aérea
de la OACI

La Conferencia, conocida como la ANConf/13, se celebré del 9
al 19 de octubre de 2018 en la sede de la OACI en Montreal. Fue una
reunion formal de la OACI que brindd la oportunidad a los Estados
Miembros, Organizaciones Internacionales y partes interesadas de la
aviacién a trabajar en estrategias globales para la planificacion, el
desarrollo y la implementacion de la seguridad y la navegacion aérea.

Participantes en la Sesion Paralela

58 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022



El evento fue un debate abierto sobre temas y propuestas rela-
cionadas con la seguridad de vuelo y la capacidad de navegacion aé-
rea, la eficiencia y otras areas claves de particular interés para la co-
munidad de la aviacion y para la sociedad. El tema de la conferencia
fue ‘Del desarrollo a la implementacion’, que abarca la implantacion
de mejoras operativas, tecnologia, conceptos operacionales y planes
de trabajo, desde la fase conceptual hasta su despliegue. Dentro de
la Conferencia se organizo, a peticion de la Presidenta de FIVAAF, una
jornada paralela dedicada a la asistencia a victimas.

Esta sesion especial tuvo lugar el 16 de octubre, en la que se
reviso el desarrollo y la implementacion de los instrumentos y docu-
mentos de la OACI, referentes a la asistencia a victimas y familias,
asi como los reglamentos, politicas y planes de los Estados y otras
Organizaciones Internacionales.

Esta Jornada se enmarca dentro de los objetivos de FIVAAF de
concienciar a los Estados Miembros de la OACI para que impulsen e
implementen la Asistencia a Victimas y sus Familias a nivel interno de
cada pais y en toda la Red de la Aviacion Civil Internacional.

La Presidenta de AVJK5022 y de la FIVAAF encabezo6 la delega-
cjén formada por Mauricio Pontes (Brasil), Shamin Shaikh (Pakistan),
Agueda Rueda (Espana) y Bernd Gans (Alemania).

El programa del evento abarco los siguientes ambitos:

» Legislacion, regulaciones y politicas sobre asistencia familiar. Se
informé a los participantes de las actualizaciones de los instru-
mentos y documentos de la OACI aplicables, asi como los regla-
mentos, politicas y planes de los Estados y de las Organizaciones
Internacionales.

o Desarrollo de las disposiciones de la OACI derivadas de la 392
Asamblea, listas de verificacion de cumplimiento y auditorias
USOAP. Se presentd los resultados iniciales de la implementacion
de planes de asistencia familiar.

o Lecciones y experiencias sobre la asistencia familiar, en la que
intervinieron los Representantes, entre otros, de los Estados si-
guientes: Argentina, China, Australia, Espana, Holanda, Singapur,
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Estados Unidos, NTSB y también Pilar Vera en repre-
sentacion de FIVAAF, compartiendo las lecciones y
experiencias recientes en asistencia a las victimas.
Puede verlo en el codigo QR.

e Mesa redonda presidida por la Exdirectora de Nave-
gacion Aérea de la OACI, Ms. Nancy Graham y com-
puesta por Representantes de ACI, IATA, NTSB, OACI
y FIVAAF. Se debatieron diversos puntos de vista sobre la asisten-
cia a las victimas y qué camino seguir, centrandose en los datos
de las auditoras USOAP, los procedimientos de implementacion y
herramientas, iniciativas y lecciones aprendidas, para identificar
acciones y recomendaciones relacionadas con la asistencia fami-
liar.

El Presidente de la OACI, Dr. Aliu y el Representante de Espana
en el Consejo, Victor Aguado, coincidieron en reconocer que en la
historia de la asistencia de victimas a nivel mundial hay tres nombres:
Hans Ephraimson de EE.UU., Paolo Pettinaroli de Italia (ambos falle-
cidos) y Pilar Vera de Espaia, que en 8 afnos y desde que acudio por
primera vez a la OACI en 2010, ha dado un salto cualitativo y un im-
pulso sin precedentes a la Politica de Asistencia a Victimas y Familias
a nivel internacional.

402 Asamblea General de la OACI

Asistio Pilar Vera Palmés como Presidenta de la AVJK5022 y de
FIVAAF, encabezando la Delegacion Oficial de la Federacion formada
por Raquel Sosa (AVJK5022), Monica Maccaferri (Foundazione 8 Otto-
bre) y Bernd Gans (Asociacion alemana HIOP AF447 y U49525). Pilar
Vera present6 5 Notas de Estudio dentro de los plazos establecidos por
la OACI, defendiéndolas en las diferentes Comisiones de la Asamblea:
Técnica, Ejecutiva, Legal y Comité Ejecutivo.

Los operadores aeroportuarios cuentan con sus propios planes
de emergencia que deberia incluir una asistencia a victimas y familia-
res, especifica y concreta para aliviar los efectos de los accidentes de
aviacion. La FIVAAF pide a la Asamblea que:
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« Solicite al Consejo considerar introducir una nueva Practica Re-
comendada en el Anexo 19 para que los operadores aeroportua-
rios desarrollen planes apropiados para proveer en tiempo y de
manera efectiva, asistencia a victimas de accidentes aéreos y sus
familias, dentro de sus propios planes de emergencias.

e Instar a los Estados a que cuando adopten tales medidas, con-
sideren incluir a las Asociaciones de Victimas que muestren su
voluntad de colaborar en el desarrollo de las mismas.

» Recordar a los Estados la Resolucion A39-27 de la Asamblea ins-
tandolos a tomar las medidas preventivas y apropiadas relativas
a la seguridad operacional respecto a la asistencia a victimas.

En los accidentes de aviacion civil de los ultimos diez anos,
se han observado grandes carencias en la facilitacion de informacion
exacta a las familias precisamente por el desconocimiento del idioma
del Informe. Esta circunstancia podria reducirse considerablemente
si los Estados intervinientes en el accidente de aviacion tradujeran a
su propio idioma el Informe Final. Por todo ello, la FIVAAF invit6 a la
Asamblea a:

« Instar al Consejo a introducir una enmienda del Capitulo 7 del
Anexo 13 para que los Estados traduzcan el Informe Final de
la Investigacion a los idiomas de los paises de procedencia de las
victimas y sus familiares.

« Solicitar a los Estados a que, por iniciativa propia, traduzcan el
Informe Final de la Investigacion que estén pendientes en la ac-
tualidad, a los idiomas de procedencia de las victimas y sus fami-
liares, mientras se tramita la citada Enmienda.

En los Ultimos anos, el tratamiento en la asistencia a victimas y
sus familias ha tenido un amplio recorrido que, sin embargo, no se ve
reflejado en los datos recogidos por el Programa de la Auditoria de la
Vigilancia de la Seguridad Operacional (USOAP) de la OACI. Es nece-
sario seguir avanzando en esta linea, teniendo en cuenta la iniciativa
‘Ningln Pais se Queda Atras’ (NCLB) encaminada a prestar apoyo a
los Estados Miembros, para que la asistencia a victimas de acciden-
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tes como parte de ella sea mas efectiva de lo que es. Se invito a la
Asamblea a:

Volver a solicitar al Consejo que considere la actualizacion de
la Practica Recomendada 8.46 del Anexo 9, que recomienda
a los Estados el establecimiento de legislacion, regulacion, y/o
politicas de asistencia a las victimas de accidentes aéreos y sus
familias, en una Estandar Internacional que dinamice y facilite
la implementacion global.

Inste al Consejo a mantener su nivel de monitorizacion sobre la
implementacion via el Programa de la Auditoria de la Vigilancia
de la Seguridad Operacional (USOAP).

Solicitar al Consejo que considere introducir una nueva disposi-
cion en el Anexo 9, para que los operadores aéreos y aeroportua-
rios desarrollen planes apropiados para proveer asistencia a vic-
timas de accidentes aéreos y sus familias en tiempo y de manera
efectiva.

En nuestra experiencia, a pesar de los avances en la aviacion

comercial, no siempre se producen las mejores practicas por parte
de las aseguradoras en el tratamiento de las personas afectadas por
una tragedia aérea. En consecuencia, es imprescindible ahondar en
este aspecto, tratando de recabar de los Estados sus mejores practi-
cas, con la finalidad de que se cumplan las actividades habituales que
abarcan desde el primer paso, que es el anticipo, hasta la indemniza-
cion que deben recibir los supervivientes, victimas y sus familias. Se
invito a la Asamblea a:
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Recordar a los Estados las Resoluciones de la OACI respecto a
las indemnizaciones de las victimas, de las aseguradoras y de los
operadores aéreos.

Instar a los Estados, las Organizaciones Internacionales, la indus-
tria y los donantes a apoyar las mejores practicas de las Asegu-
radoras en el tratamiento de la asistencia a victimas, informar e
intercambiar informacion a través de la OACI y que se facilite el
acceso a la informacion a los Estados y Organizaciones Interna-
cionales.
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« Instar al Consejo para que a través del Plan de Auditorias (USOAP)
de la OACI, se implemente los requisitos adecuados para que los
Estados aporten las mejores practicas en materia de cumplimien-
to de indemnizaciones a las victimas, supervivientes y familias de
un siniestro aéreo.

¢ Organizar un Seminario el proximo ano sobre las mejores prac-
ticas por los Estados sobre el tratamiento en su territorio de las
aseguradoras/operadores aéreos.

La creacion de un Dia Anual dedicado a las Victimas de Acci-
dentes Aéreos, por primera vez en la historia de la aviacion comercial
mundial, contribuiria a una mayor concienciacion por parte de los
Estados Miembros y Organizaciones Internacionales sobre las conse-
cuencias que sufren los pasajeros al convertirse en victimas de un
siniestro aéreo.

Adicionalmente, permitiria a la OACI fomentar las normas y
practicas recomendadas en el Doc 9998 de Politica de Asistencia a
Victimas y sus Familias, asi como el Doc 9973 Guia Prdctica para la
Asistencia a las Victimas de Accidentes Aéreos.

Por ello la FIVAAF solicité que se establezca un Dia Internacio-
nal de las Victimas de Siniestros Aéreos, por ejemplo, el 20 de Febre-
ro, con el fin de ampliar el conocimiento sobre las consecuencias
que sufren las personas que padezcan un siniestro aéreo y compartir
una vision mas extensa a partir de las lecciones aprendidas.

Pilar Vera, en su intervencion ante el Comité Ejecutivo, apeld
al 75° Aniversario de creacion de la OACl y a la necesidad de que
las victimas no sigan siendo las grandes olvidadas frente a los demas
colectivos de la aviacion civil, que cuentan con un Dia Internacional
dedicado a recordar a sus profesionales.
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CONCIERTO CONMEMORATIVO DEL
DECIMO ANIVERSARIO 2008 - 2018

El 18 de agosto de 2018, en el Auditorio Alfredo Kraus de Las
Palmas de Gran Canaria, tuvo lugar el Concierto Conmemorativo del
10° Aniversario de la Tragedia del Vuelo JK5022, impulsado por el
teson y la voluntad de la Presidenta de la Asociacion que se propuso
un ano antes, recordar a los nuestros de manera diferente a cada uno
de los 9 Aniversarios anteriores, pretendiendo a través de la musica,
enviar un mensaje de memoria que unificara de nuevo los sentimien-
tos que nos invadieron a todos, afectados y ciudadanos de bien, aquel
terrible 20 de Agosto.

La direccion musical corrié a cargo del Director titular de la
Orquesta Sinfonica de Las Palmas, Rafael Sanchez Arana ademas del
Coro de la Orquesta Sinfonica dirigido por Maite Robaina. Los solistas;
Olga Cerpa, Pedro Manuel Afonso, Patricia Muiioz, Isabel Padron, Ivan
Quintana, Abraham Ramos (timple) y Yeray Rodriguez (verseador).
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El Programa del Concierto estuvo compuesto por temas de la
musica popular canaria con arreglos para orquesta sinfonica, que so-
naron en la voz de los solistas invitados y del Coro de la Orquesta
con el sentimiento que el Concierto pretendia lograr. Canciones tan
emotivas del folclore canario como Adiés Canaria querida, Isla Mia o
Tamadaba del compositor canario Néstor Alamo y que arreglados en
version sinfonica adquirieron un enfoque singular sin perder la raiz
de la musica popular. Ademas de las tradicionales y sentidas Folias y
Malaguenas que llenaron de emocion a las mas de 1.600 personas que
asistieron al Concierto y a los Representantes de los Colectivos que
ayudaron a los nuestros aquel fatidico 20 de Agosto.

El Concierto fue retransmitido por la Tele- u u
vision Canaria y a nivel nacional por la TV2 en el -
programa ‘Los Conciertos de la 2’. Puede verlo en =

YouTube siguiendo el codigo QR. - B
[

Antes del comienzo, Pilar Vera pronuncio unas
sentidas palabras en las que explico el origen de
este Concierto tan especial, celebrado por primera vez en 10 anos,
ademas de agradecer la ayuda prestada por las Instituciones para su
organizacion, deteniéndose en el homenaje a las cinco personas que
asistieron en representacion de sus colectivos:

Todas las tragedias encierran aristas que no se conocen, ni si-
quiera por las propias victimas, hoy tenemos entre nosotros a cinco
héroes anénimos que han venido desde Madrid y con los que des-
de hace 10 afios compartimos un sentimiento que nos ha unido para
siempre: ellos fueron los primeros que atendieron a los nuestros mo-
mentos después del siniestro y queremos demostrarles la gratitud
de nuestra amada Gran Canaria.

Francisco Martinez Alvarado, Bombero de AENA Aeropuerto
de Madrid-Barajas: se enfrenté a la magnitud de la catdstrofe de la
que le quedaron secuelas. Destacamos y agradecemos su participa-
cién en nuestro Documental JK5022 Una Cadena de Errores: dio un
paso al frente cuando ningun otro fue capaz de hacerlo.

Nicolds Riera Lépez, del SUMMA, primer médico que llego alli
a bordo de un helicéptero con informacién que ni por asomo se acer-
¢6 a la realidad que hubo de superar por la imperiosa necesidad de
salvar vidas.

Memoria 2018 - 2019 | 65


https://youtu.be/9R-NRH0ZSHU
https://www.youtube.com/watch?v=9R-NRH0ZSHU&feature=youtu.be

Luis Rodriguez Caso, Guardia Civil de servicio, desplegé to-
dos sus recursos humanos y profesionales para ayudar a que las asis-
tencias hicieran su labor.

Santos Ferrero Quinones, Técnico del SAMUR: atendio y re-
conocio a dos de sus companeros que sobrevivieron. Acostumbrado a
atender emergencias en Madrid reconoce no haber vivido nada seme-
jante.

Enrique Gavildan Pimentel, Director de Aviacion Digital, me-
dio de comunicacién especializado en aviacién. Impagable tu disponi-
bilidad con las victimas de tragedias aéreas en particular y en general
con la seguridad aérea en nuestro pais. Tu vision desde el exterior del
Aeropuerto de Barajas aquel dia de la columna de humo negro que se
levanté tras el impacto del JK5022, debid ser el inicio de tu compro-
miso con nuestra tragedia.

Francisco, Luis, Nicolds, Santos, gracias: hicieron lo que no
pudimos nosotros: consolar y asistir a los que sobrevivieron y tratar
con dignidad, afecto y respeto a los que fallecieron.
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Enrique, gracias, porque Aviacioén Digital informa de la reali-
dad de la aviacidn en nuestro pais a lo que se anade, lejos de parecer
lo contrario, la dimensién humana que les caracteriza.

Por ultimo, muchas gracias: al Ayuntamiento de Las Palmas,
al Cabildo Insular de Gran Canaria, al Gobierno de Canarias, Tele-
vision Canaria, Presidente, Orquesta y Coro de la Sinfénica de Las
Palmas, a la Fundacidn Auditorio Alfredo Kraus, SGAE y herederos
de Néstor Alamo, a los Ayuntamientos de Agiiimes, Arucas, Galdar,
Ingenio, Mogadn, San Bartolomé, Santa Lucia, Telde, Teror y Vega
de San Mateo.

A los Solistas porque hoy su corazéon habla con sus voces:
Pe-dro Manuel Afonso, Ivan Quintana, Isabel Padrén, Patricia
Muhoz y Olga Cerpa. Al timplista Abraham Ramos, al Verseador
Yeray Rodriguez.

A las Entidades Colaboradoras, ademds de a cada una las per-
sonas pertenecientes a los citados organismos que han contribuido
con su dedicacion a que sea realidad este Concierto Conmemorativo
que simboliza el compromiso con una catdstrofe que estremecio de
dolor los cimientos de nuestra querida Isla y de Espaha”.

Finalizé dedicandolo a la Memoria de los 154 inocentes del Vue-
lo JK5022 y a la esperanza de los 18 supervivientes.
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OTRAS ACTIVIDADES

Medalla de Oro de Canarias

El 30 de mayo de 2018 el Presidente del Go-
bierno de Canarias, Don Fernando Clavijo, hizo en-
trega de la Medalla de Oro de Canarias a Pilar Vera,
como Presidenta de la AVJK5022, distincion conce-
dida a su labor diaria por la mejora de la seguridad
aérea y los derechos de los pasajeros, dentro de la
Gala de entrega de ‘Premios Canarias’ en el Teatro
Pérez Galdos.

Esta distincion supone un reconocimiento de
los logros que como Presidenta de la AVJK5022 ha conseguido, entre
los que se encuentra el Plan de Asistencia a Victimas de Accidente Aé-
reos y sus Familias, el Protocolo de Coordinacion y Asistencia de Pro-
teccion Civil para Accidentes Aéreos, el Articulo 8 de la Ley Organica
del Estatuto de Victimas del Delito por el que se establece un periodo
de 45 dias de reflexion, en el que los profesionales no podran acercar-
se a las victimas de grandes catastrofes para ofrecer sus servicios y
otras normativas tanto a nivel nacional como internacional.

Premio Taburiente

— La Fundacion Diario de Avisos con-
LB cedi a la Presidenta de la AVJK5022, Pilar
1 Vera, el Premio Taburiente, cuya finalidad

— s es rendir homenaje al compromiso, la soli-
! A hf (:.-1. J&"t { daridad, el buen hacer, la excelencia profe-
sional, el talento y las capacidades que han
marcado las trayectorias de los galardonados.

La ceremonia de entrega, a la que acudié acompa-
nada por la madre de su sobrina, Estrella Nespereira, se
celebr6 en el Teatro Guimera de Santa Cruz de
Tenerife el 9 de octubre de 2019 y se retransmitio a nivel
nacional por Television Espafnola. Puede verlo en el
codigo QR.
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Monumentos y Placas conmemorativas

El Décimo Aniversario también se acompané de la propuesta de
la Presidenta de la AVJK5022 a diversos Ayuntamientos de Gran Cana-
ria para la instalacion de una placa conmemorativa en el Municipio
que recordara a sus vecinos fallecidos en el Vuelo JK5022.

Por eso, la Asociacion agradece y reconoce la acogida de los
Alcaldes y sus Ayuntamientos de los siguientes Municipios:

Arucas el 9 de agosto de 2018

Santa Lucia de Tirajana el 10 de agosto de 2018
Mogan el 20 de agosto de 2018

Teror el 23 de agosto de 2018

La Vega de San Mateo el 25 de enero de 2019
Galdar el 7 de junio de 2019

El muro donde se cimienta el Monumento cedid con las lluvias
durante el invierno de 2018, por lo que el Ayuntamiento de Ingenio
informo a Pilar Vera de su traslado temporal hasta que terminaran las
obras de mejora. Se propuso o volver a dejarlo donde estaba , o bien,
buscar un lugar mas recogido.

Finalmente, no se pudieron hacer los actos del 10° Aniversario,
las obras se alargaron hasta julio de 2019, cuando quedd definitiva-
mente terminado.

Durante 2019 se repuso el solado de la zona de Salidas de la
Terminal 2 del Aeropuerto, lo que afecto a la Placa situada en el suelo
en recuerdo de la Tragedia, cercana a la escultura del Monumento ‘La
Paloma’. Durante el tiempo de las obras, la Placa no se pudo visitar,
por estar protegida. Una vez finalizaron, la Placa quedd colocada en
su lugar, en buen estado.
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En noviembre de 2018 se produjo el derrumbe de parte del
muro sobre la que se enclavaba el Monumento ‘Luces en el Vacio’
situado en el Paseo de las Canteras, entre La Puntilla y El Confital, en
la capital grancanaria, cerrandose durante meses el acceso.

La Presidenta de la AVJK5022 presento un escrito en el Ayunta-
miento de Las Palmas de Gran Canaria en el que solicitaba el urgente
traslado del Monumento ante el riesgo de que cayera al mar. La res-
puesta fue positiva tanto para su nueva ubicacion como para repararlo
en la medida que fuera posible. Finalmente se consensuo situarlo en
la misma zona pero mas protegido, concretamente en el mirador de
La Caleta, donde fue instalado en presencia de la Concejala de Ser-
vicios PUblicos y Carnaval del Ayuntamiento de Las Palmas de Gran
Canaria, Inmaculada Medina, junto a Federico Sosa, representante de
la AVJK5022, y el arquitecto Juan Velazquez. El empefo personal de
Pilar Vera, logro que, al hacerse las obras de remodelacion del suelo

70 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022



del mirador, se instalara el cableado para que el Monumento se ilumi-
nara desde dentro por la noche, segln el Proyecto inicial de su Autor.

El 29 de julio de 2019, al anochecer se hizo la inauguracion.
La Presidenta dedicé unas palabras de agradecimiento por haber lo-
grado que se iluminara por primera vez y por la mejora, asi como por
las obras que se hicieron para resguardarlo. La Concejala del Ayunta-
miento, Inmaculada Medina, también se dirigio a las familias, amigos
y personas que asistieron al acto.

La AVJK5022 procura mantener los monumentos en buen esta-
do, se preocupa porque las Instituciones los limpien y vigilen, pero
pide a las familias que viven cerca de ellos, que hagan también de
vigilantes, porque sin esa informacion, poco podriamos hacer porque
se mantengan como queremos todos, son el vivo exponente de la me-
moria de nuestra tragedia.

Placa conmemorativa del Vuelo AH5017

El vuelo 5017 de Air Algérie (AH5017/DAH5017) del 24 de julio
de 2014 operado por un avion MD-83 de la compaiia espafola Swiftair,
partié del aeropuerto de Uagadugu, en Burkina Faso hacia el aero-
puerto Internacional de Argel. La aeronave desaparecio de los radares
aéreos cincuenta minutos después del despegue, cayendo al norte
de Mali. A bordo viajaban 110 pasajeros y 6 tripulantes (2 pilotos y 4
auxiliares de vuelo espanoles) que fallecieron.

La AVJK5022 y su Presidenta, estuvieron desde 2014 a 2019 tra-
tando de que el Ministerio de Fomento accediera a poner una sencilla
placa de reconocimiento a los 6 espafnoles miembros de la tripulacion
y a los 110 pasajeros, todos extranjeros, fallecidos.

La peticion se la habia solicitado Agueda Rueda en su nombre y
en el de los familiares, miembro de FIVAAF y Socia Simpatizante de la
AVJK5022, tia del Sobrecargo del Vuelo.

Finalmente se instaloé una Placa conmemorativa en los jardines
de la T2 de Barajas. Al acto de inauguracion en febrero de 2019 asis-
tieron familiares de los 6 tripulantes, companeros de los fallecidos,
Miembros y Presidenta de la AVJK5022 asi como la Secretaria General
de Transportes.
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El sencillo Acto de Inauguracion se desarrollo con el descubri-
miento de la Placa, ofrenda floral y lectura de poesias por parte de las
familias. Y conto con las intervenciones de la Presidenta de la FIVAAF
que explico el significado y los pormenores de su consecucion, de
Agueda Rueda, que relato las experiencias que tuvieron que vivir has-
ta encontrar a sus seres queridos. Agradecio publicamente a Pilar Vera
su decisivo apoyo para lograr el Monumento. Cerro el Acto la Secreta-
ria General de Transportes, Sra. Rallo, que representaba al Ministro de
Fomento, Sr. Abalos Meco, con unas palabras dirigidas a las familias.

72 | Asociacion de Afectados del Vuelo JK5022






Estamos decididos, a pesar del cansancio de casi 11 ahos de
lucha a conseguir que la Comision de Investigacion del Congreso emita
el preceptivo Dictamen con sus Conclusiones.

Depurar responsabilidades politicas es y debe ser el objetivo
irrenunciable de sus trabajos junto a lograr avances de los procedi-
mientos y organismos de la aviacion civil.

Hasta ahora las comparecencias que se han producido en la Co-
mision, han desvelado realidades desconocidas para las familias afec-
tadas y ciudadanos en general. Para los diputados se ha puesto de ma-
nifiesto el caos de las emergencias, la poca credibilidad de la CIAIAC y
sus recomendaciones, las circunstancias extraordinarias que rodearon
a la investigacion oficial - con un cambio de Pleno, filtraciones y dimi-
siones - la actitud injustificable del fabricante del avion, la situacion
de la Compaiia Aérea y la gestion nefasta del Ministerio de Fomento
antes, durante y después del siniestro. La conexion de ese alquiler de
AESA con Mapfre es desigual, inmoral y perjudicial para las victimas,
aunque pueda ser legal, no es ético mantener su sede oficial en un
edificio propiedad de Mapfre, Aseguradora de Spanair, que mantiene
a las familias en los Tribunales de Justicia mas de 11 afos después. Ni
neutralidad, ni solvencia ni credibilidad genera esa decision de AESA
en la ciudadania, al menos, en las afectadas por sus decisiones.

Durante la 39 Asamblea General de la OACI, Pilar Vera consi-
guid el apoyo para introducir en el Calendario de Eventos Oficiales
para el Trienio 2019-2021, la organizacion de un encuentro a nivel
internacional dedicado especificamente a la Asistencia a Victimas y
sus Familias en general, abarcando tanto la normativa propia de los
Estados Miembros de la OACI como de la propia Organizacion Interna-
cional de Aviacion Civil, ademas de analizar los asuntos que se contie-
nen en los Documentos de Trabajo presentados por FIVAAF en la 39°
y 40? Asambleas de la OACI, aprovechando para poner en comun los
avances logrados por los Estados a partir de las lecciones aprendidas
en accidentes aéreos ocurridos en cualquier lugar del mundo.

La idea era que se celebrara en Espaia y mas concretamente
en Las Palmas de Gran Canaria. Una vez conseguido el primer paso,
los siguientes fueron conseguir el apoyo del Gobierno de Espafia, que
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se gestionod con el Ministro de Fomento durante la 40% Asamblea de la
OACI en Montreal, asi como el del Gobierno de Canarias.

Posteriormente, establecid contacto con la Direccion General
de Aviacion Civil, formandose un equipo organizativo. Los trabajos
comenzaron e incluso se fijéo una fecha para la celebracién. Sin em-
bargo, la crisis del Covid-19 (esta memoria se confecciona en 2020)
ha hecho que se posponga el | Simposio Internacional de Victimas de
Accidentes Aéreos y sus Familias hasta el verano del 2021, estando
pendiente de que la OACI lo ubique dentro de sus encuentros a nivel
mundial en 2021 que tenia previstos para el 2020.

Sin lugar a dudas constituira un hito en la aviacion civil nacional
e internacional, que confiamos nos haga avanzar mucho mas después
de estos casi 11 afos de aprendizaje y evolucion.

Otro proyecto que debemos de abordar en cuanto sea posible,
es el de la Fundacion de Seguridad en Vuelo en Espaia, primera en
nuestro pais y liderada por la AVJK5022.

El propoésito seria constituir un foro para todos los agentes im-
plicados en la aviacion civil donde buscar entendimiento entre los
agentes implicados, dialogo entre las partes a veces con intereses
enfrentados, impulso de acciones destinadas al bien comdn, espe-
cializacion en los temas complejos que rodean la aviacion, etc., ba-
sandose en principios de independencia, profesionalidad y libertad
para ejercerlos. Valores que contribuiran, sin duda alguna, al objetivo
comun de lograr un sistema que se base en la prevencién y anticipa-
cion de los hechos, todo ello en beneficio del bien comdn de usuarios,
profesionales y entidades del sector aéreo.
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Por encima de todas estas cuestiones, estan los objetivos de la
AVJK5022 contenidos en sus Estatutos y que se resumen en conocer la ver-
dad de lo ocurrido el 20 de Agosto de 2008, depurar responsabilidades,
obtener justicia, reparacion y memoria para evitar que vuelva a repetirse
por las mismas o similares causas.

Como queda resefnado, la actividad de la Asociacién no se cifie a un
Unico camino para lograr esos objetivos sino que aborda otros proyectos
paralelos con cuya realizacién se persigue igual finalidad.

Esta Memoria se hace con mucho esfuerzo, ojala merezca su aten-
cion. Gracias.
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