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TAKE OFF ROLL (ENGINE PARAMETERS)

Eltimén
trasel
fuego

Asi aparecio el
timén de cola
del MD-82:
ennegrecido
por el fuego. El
avion de Spanair
se destruyd
tras caer, rodar
fuera de pistay
precipitarse por
un barranco,
incendiando
todo alrededor:
hubo 154
victimas
mortales.
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JLTIMOS SEGUNDOS

LA LECTURA DE LAS

NO INCLUYE

LOS INSTANTES PREVIOS A LA
DESTRUCCION DEL APARATO

154 personas fallecieron al estrellarse
un avién de Spanair en Barajas el 20
de agosto de 2008. Mé&s de dos afios,
dos juzgados y miles de folios después
no han servido para saber por qué:
abogados, peritos y expertos desvelan
incoherencias en la investigacion. Al
primerinforme de la comision encargada
de esclarecer el accidente le faltan en
sus graficos seis segundos cruciales.

« Texto: Juan Luis Alvarez

al vez a un profano no le lla-

me la atencién, pero si a los

expertos: los graficos de las

cajas negras del avién (MD-
82, matricula EC-HFP) de Spanair que
se estrell6 el 20 de agosto de 2008 en el
aeropuerto de Barajas ofrecen incohe-
rencias y contradicciones. Al menos, los
del informe interino —el tnico oficial
hasta la fecha- que la CIATAC (Comi-
sién de Investigacion de Accidentes e
Incidentes de Aviaci6n Civil) public6 al
afo del siniestro.

Esa es la conclusion del equipo de in-
vestigadores de Ricardo Martin-Chi-
co, letrado de los pilotos fallecidos, tras
analizar los gréaficos del FDR (Flight
Data Recorder), es decir, el grabador de
datos de vuelo, una de las cajas negras
el avién. “En cualquier accidente, esos
grdficos tienen la misma secuencia
‘emporal —dice—: un segundo, dos,
uatro o los que sea. Pero siem-
pre los mismos. En el infor-
me de la comisién no es asi”.
os gréaficos que reproduci-
mos en este reportaje pare-->»




UNDISERO MORTAL

I INVESTIGADORES,
_EXPERTOS y pilotos
coinciden en una
cosa: el avién que se
estrellé en Barajas
tenia fallos de disefio,
especialmenteenel
TOWS (Take off Warning
System, o sistema de
alarma de configuracién
inadecuada para el
despegue): “Por eso
se cayd —dicen—. £l
comandante salio
engafiado, pensando que
todo iba bien”.
 Para los consultados,
el MD-82 Sunbreeze
estaba mal disefiado.
Fundamentalmente,
porque el TOWS no era
redundante —es decir,
no iba duplicado-y
~ porque no dispona de
aviso de fallo propio
—autochecking—, por
_ejemplo en caso de
que no le llegase
electricidad. Ambas cosas
se exigen en lainmensa
- mayoria de los aviones
comerciales, incluso ya
en el afio de fabricacién
del avidn siniestrado,
1993. De hecho, Boeing
las incorporaba en
sus aviones. No asi
McDonnell Douglas
—fabricante del MD-82—,
adquirida por Boeing en
1998, y ese defecto lo
‘compartian los aparatos
de su serie (DC-9, MD-80,
MD-90y B717).
A partir de ahi, si
- el TOWS no sond por
‘unfallo delrelé (la
- pieza que abrey cierra
un circuito eléctrico)
2-50porotracausa
es objeto de discusion,
asi como las diferentes
~ responsabilidades de
las partes: Spanair,

Boeing, los mecanicos

Jests Torroba y Felipe
Garcfa—que siguen

~ imputados-y hasta las
autoridades. Pero lo
que estd claro es que el
TOWS no avisé de que
~algo iba mal, como los

flaps y slats sin activar...o

mds cosas, puesto que el
dispositivo controla siete
elementos: flaps, slats,

frenos, freno automatico,

_ ylaspalancasde
~ empuje adelantadas,

_interinode [aCIAIAC,

spoilers, autospoilers

ytrim (estabilizador).
Debe emitirunaviso
de voz y luces cuando,
con el avién en tierra

falle alguno de ellos
‘0 sus combinaciones.
El problema es que si
queda ensilencio, el
piloto puede interpretarlo
como que todo va bien
cuando, por ejemplo,
puede estar asf por no
recibir alimentacién:
“;Como saber si el avion
estd bien configurado
cuando nada le avisa
de un fallo simple?”;
coinciden los pilotos.
Por eso el informe

indica que “deben
implantarse mejorasenel
disefio y las operaciones”.
Y por eso Boeing y

Spanair modificaron

sus manuales, normas

y procedimientos tras

el siniestro: ahora hay

que comprobar el TOWS
antes de cada vuelo,

M Si el sistema de alarma
de despegue nosuenaes
que todo va bien... o que

no le llega corriente

aunque los especialistas
dicen que eso no impide
que pueda fallar después.
En cualquier caso, para
el vuelo JKK 5022 todo
esto llegd tarde. Incluso

“SPANAR
DICRDUESE .
~ SUSTITUYERON
- 198 RELES
~ SIMILARES AL
DEL AVION
SINIESTRADO

los avisos previos, segiin =~

se desprende del informe
pericial de la compafifa
aérea, de noviembre

~ pasado: “H criterio de

Spanair para considerar
un fallo como repetitivo

PRINCIPAL SOSPECHOSO

El relé R2-5 —en el circulo rojo— se ha convertido en el principal sospechoso de
que no sonara el TOWS cuando el avion rodé por tiltima vez en Barajas, con

los ‘flaps’ y los ‘slats’ retraidos y que los pilotos, al parecer, pensaban

erréneamente haber desplegado; pero no lo hizo. El relé fue analizado por el
INTA sin hallar fallo; pero este podria ser “intermitente”. El juez de lo penal ha
ordenado una nueva prueba en las mismas condiciones del dia del siniestro.

 El Sunbreeze los tenia

era que el mismo codigo

de fallo se repitiera

tres o mds veces en un
periodo de siete diasen
un avidn en particular”.

posicién intermedia, y
no replegados, por lo
que no fueron decisivos
en Barajas... 0 si: segun
Spanair, “debido a su
disefio —otra vez—, ni este
sistema ni el de empuje
de la palanca de mando

~ [elPSRS, que bajael

‘desde 10 dias antes del
accidente; por ejemplo,

en el autoslat, un sistema
que automaticamente
extiende los slats,

aunque solo si estan en

‘morro del avién cuando

bastante posibilidad”. El de Spanair, nadie se dio
detecta una entrada en autoslat, ademas, si fue cuenta. Confalloen el
pérdida y que tampoco decisivo en que el avién autoslat —considerado
funciona con los slats continuara volando: tuvo  “esencial”’— el avion
replegados] habrian tres fallos entre el 9y hubiera sido declarado
funcionado”, Los peritos el 18 de agosto, pero al no go (no operativo) y no
dicen que, de haberlo no estar en un periodo habria volado el 20 de
hecho, podria haberse de siete dias, como agosto.

evitado el accidente “con

marcaban los protacolos

Por otro lado, el fallo de



- iampccoweron elfallo.
- Segun los procedimientos,

- ese dfa —calentamtento

M El centro de control de

de calor de aquel diaen

_mantenimiento recibié media

»esosfallos,nosesupem :

 siguiente, tambnén el

el umbral de tres y el
19, donde los técnicos i

a no avisd, dicen
_ladttima fue en Barajas. 'no menciona el

n hace meses
los responsables de la

los dos fallos previos se
Jenv;arnnporlanoche

fuselap,ala derecha,
‘uno de los motores.

-dondeseanahaé estaba
 bien. Segtin Antonio ‘
~ Bazan, ingenieroy perito
peritos de Spanair. Su

jrus informdtico” al que

debida a “un cortocircuito
con los cables de las
Iuces de atemzaze
de las victimas, fall6 por
un solenoide (bobina)

interno. Eljuezha
~ ordenado otra prueba en
las mismas condiciones

-» cen darle la razén. Investigadores del
Sepla (Sindicato Espaiiol de Pilotos de
Lineas Aéreas) lo confirman a intervid,
mostrando su extrafieza: “He consultado
a otros comparieros —dice Alvaro Gam-
micchia, uno de los peritos del sindica-
to-y tampoco lo entienden”.

No es la tinica contradiccién. El infor-
me de la CIAIAC dice que “a las 14:24:24
[hora local] se escuché el primer impacto
contra el terreno (...)". En el remitido al
juez de lo Penal, Javier Pérez, figuran,
por el contrario, las “14:24:23”. Los pa-
rametros (altimetro, velocidad, motores,
etcétera) estan reflejados en los graficos
solo hasta ese segundo 24.

El avién, tras caer a tierra, rodé por
el terreno adyacente a la pista hasta
su destruccién e incendio durante seis
segundos, que, presuntamente, no es-
tan reflejados ni en los graficos ni en el
texto del inico informe oficial conocido
hasta la fecha. Pero esos seis segundos
existen y fueron registrados. Asi lo con-
firma el informe de noviembre pasa-
do realizado por los peritos de Spanair:
“El CVR [registrador de voz en cabina o
Cockpit Voice Recorder, otra caja negra
del avién] dejé de grabar a las 14:24:28
(...) y el FDR dejé de grabar datos vdlidos
alas 14:24:30".

EXTRANAS IMAGENES

El video distribuido en su dia por AENA
(Aeropuertos Espaifioles y Navegaciéon
Aérea) si recoge esos seis segundos.
Pero —otra presunta contradiccién- con
saltos de tiempo: el avién aparece morro
arriba porla derecha de la pantalla a las
12.24.38 (hora de la cdmara) y levanta
polvo en el suelo un segundo después.
Pero no se aprecian fotogramas (24 por
segundo) intermedios en ese periodo
(del segundo 38 al 39). Luego, rueda
hasta caer por el barranco (segundos
44-45) y destruirse.

Los letrados de los pilotos fallecidos
en el accidente -comandante Antonio
Garcia Luna y copiloto Francisco Javier
Mulet-dicen que los expertos consulta-
dos “coinciden en que el primer fotogra-
ma parece el del avién despegando, y no
cayendo”. Pero no lo pueden asegurar. Si
asi fuera, al video le faltaria demasiado
tiempo entre el despegue del suelo del
avién y su caida: segun los informes, el
aparato estuvo en el aire 14 segundos.

Un exmiembro de la Comisién de In-
vestigacién consultado por intervid
quita importancia a estos datos: “Pueden
deberse a fallos en la cinta o la transcrip-
cion. Igual que los grdficos: nosotros he-
mos trabajado a la vista de todo el mun-
do”. Sin duda; pero el juez Pérez no lo
tiene tan claro. Por eso reformé -y con
dificultades- una comisién de investi-
gacién propia que solo tiene pendiente
entregar su informe. Y lo mismo el Se- -

7/2/2011 I interviu.e:



RODO ENTREPOLVO
FUERADEPISTA

__ELPAISCOM

EL PAISCOIT

Imagenes exclusivas

El video de AENA que reprodujo ‘El Pais’ refleja los tltimos momentos del avién. Pero hay saltos de

tiempo. De derecha a izquierda, tinica imagen del aparato en el aire (segundo 38). En el centro, ya ha

caido y se desliza levantando polvo (segundo 39). Luego, la cola del aparato justo antes de desaparecer
por el barranco e |ncend|arse (segundo 44) Durante ese tlempo, el MD 82 rueda, entero, fuera de plsta.

EL PAIS C ()ITI

ELPAISCOM |

PAISCOIM
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e Autoslat: El Sunbreeze
habia tenido tres avisos
de fallo de autoslat entre

: eleeHS‘deagofm -

Eran “intermitentes”y
~ Spanair solo contabilizaba
tres de ellos “en un

periodo de siete dios”

Con el autoslat averiado
el avion no podia operar.
‘Sufallo noinfluyé en el
- accidente; su disefio, sf,
seguin la compafifa.
© Calefaccién RAT:

- Elavién tuvo dos
indicaciones de mal
funcionamiento el 19 de
agosto. Solo una le llegé

_alos mecanicos, segin
~ suabogado. lban a ser
_computadas por el turno

de tarde del dia 20, que

med&a hora después

siete elementos —entre
~ellos los slat y los flaps—,

no funciond.

® Relé R2-5: Principal

neg/as del avién. Deberfa
, grabar 64 parametros, de
los| que il no Ieyé bien.

En el informe de la CIAIAC
su lectura termina a las
14.24.24, cuando el avién
cae; el de Spanair sefiala
que termina de grabar a
las 14.24.30, al estallar.

* QAR: El registrador

de acceso rdpido tenfa
datos de otro avion de

Spanair y sus formatos de

grabacién y escritura eran
incompatibles.
 Motores: El informe
preliminar de la CIAIAC
(octubre de 2008) habla
de “reversa” del motor
derecho inoperativa,
“sequin mantenimiento’.
Ni el informe posterior de
la CIAIAC ni el de Spanair -
hacen mencion alguna a

los motores, Ademas, uno
delos motores, seglinel
sumario, tenfa el doble de -

M L3 caja negra
solo registro bien
53 parametros

de los 64 que
debia. Obvid la
orientacion del
timon de direccidn
y la posicién de los
‘slats’

-) pla, que admite la posibilidad de esos
fallos: “Las cdmaras no graban de con-
tinuo —dice Gammicchia- a causa de la
cantidad de informacién que deben re-
coger. Pero eso explicaria los ‘saltos’ de
tiempo; no los grdficos”.

Los datos de las cajas negras se volca-
ron en la AATB (Air Accident Investiga-
tion Board, el equivalente a la CIATAC)
del Reino Unido, en una tabla de for-
mato Excel. Pero alllegar a las 14.24.24,
repite hora hasta el final. Se sabe, eso
si, que la caja negra solo registré bien
53 pardmetros de los 64 que debia, ob-
viando algunos, como la posicién del ti-
mén de direccién —el avién se sale de
pista por la derecha-, el compensador
de estabilizacién horizontal (trim) y...
ila posicién de los slats! (sustentadores
de las alas).

Hay otro misterio: si el avién impac-
ta contra el suelo a las 14.24.24, ;por
qué en ese momento estd a 6,56284 pies
(unos dos metros) sobre el suelo, como
indica la caja negra, que si graba el im-
pacto, pero un segundo mas tarde?

Estos hechos no influyeron en la cai-

da del avién; pero tal vez si en la inves- =»




Un misterio
insoportable

CUALQUIERA DE nosotros podriamos ha-
ber viajado aquel 20 de agosto de 2008,
en el maldito vuelo JKK5022 de Spanair.
Nadie podia prever que un momento
después de despegar del aeropuerto
madrilefio de Barajas, el aparato, un
modelo MD-82, se iba a convertir en
siniestro ataud para 154 pasajeros que
se disponian a viajar a Las Palmas con
mucho espiritu vacacional y ninguna
preocupacion en su horizonte vital de-
rivada del vuelo que les iba a llevar, su-

puestamente, a su destino.
Justamente por eso, porque todos nos
identificamos con la tragedia, aquel te-
rrible accidente nos impacté tanto.Y ese
fue el motivo de 1a reclamacién colecti-
va, casi exigencia, que recorrio el pais de
arriba a abajo: ¢qué fa-

Faltan 6 116 en el aparato?, ;cudl

fue la causa del terrible
seg‘.mdos’ e siniestro? Confiamos en_
e"c‘e'_“m Mnd 12 investigacion, en los
et?m"qadyun técnicos y en las cajas
misterio negras. Ahora sabemos

que a una caja negra,
con el registro gréfico de los pardmetros
del avion, le falta grabar bien 6 segun-
dos, unos instantes que encierran una
eternidad y un misterio. El aparato re-
corrié medio kilometro en tierra hasta
su destruccién y de ese momento no
hay constancia documental. Hablamos
de los 6 ultimos sequndos de la vida de
154 personas y tenemos, por tanto, todo
el derecho a saber qué ha ocurrido. Las
lecturas inconexas analizadas por los es-
pecialistas plantean, al menos, un grave
interrogante: ;se trata de un fallo técni-
co o de una negligencia?

El Ministerio de Fomento debe res-
ponder con prontitud y razones a la
reclamacion del abogado de los pilotos
refrendada por los técnicos del Sepla. Se
trata de una obligacion ética inaplaza-
ble, porque al dolor de las familias y de
la sociedad no podemos afiadirle el la-
cerante sarcasmo de una incégnita que
encierra un secreto insoportable.

Deja tu comentario en (%) interviu.es/opinion/sanjose

Algunas victimas
del vuelo JKK 5022
murieron ahogadas
en el arroyo de

la Vega, donde
cayeron tras
destruirse el avion.
Hubo quejas por

la tardanza de los
equipos de rescate.

M El avidn recorrid 500 metros en tierra
antes de destruirse. Las cajas negras no
explican lo sucedido en esos momentos

=» tigacién: falta explicar, por ejemplo, su
recorrido en tierra, casi medio kilémetro
hasta que se destruy6: “Hasta entonces
—dice Martin-Chico- habia un ‘incidente’.
Sin victimas. No estd claro que el avién
caiga por los ‘flaps’y ‘slats’, porque en
nuestras pruebas con simulador el avién
vuela siempre”. Esas pruebas fueron
efectuadas en las instalaciones de Pan
American en Miami y corrieron a car-
go de Orlando Jiménez, expiloto de la
Fuerza Aérea Colombiana y asesor de
su Gobierno, con mas de 300 accidentes
aéreos investigados y més de 30.000 ho-
ras de vuelo en su haber. Por otro lado, y
durante esos seis segundos desapareci-
dos, es posible que los pilotos activaran
las reversas —dispositivos de frenado de
los motores— nada mas tocar tierra. Pero
estas no funcionaban. De hecho, asi apa-

rece en el informe preliminar de la co-
misién —el que se conoci6 en octubre de
2008-, donde se indica que la del motor
derecho no estaba operativa. Fuentes
de la comisién han declarado que estos
detalles “tendrdn que figurar en el infor-
me definitivo, por supuesto”.

El juez Pérez ha hecho examinar los
motores y, al parecer, su cuerpo cen-
tral funcionaba “correctamente —segin
fuentes de la investigacién-, aunque no
sabemos cémo estaba la parte de atrds
(reversas) y delantera (alabes)”. Tras el
accidente, no obstante, uno de los mo-
tores aparecié con su reversa cerrada y
el otro con ella abierta: ;la activaron los
pilotos o se abri6 con los golpes? Otro de
los misterios que encierra la caja negra
del vuelo JKK5022. |

(®) jlalvarez.interviu@grupozeta.es




