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PREFACIO

El instrumento de revisidon y comunicacion seleccionado es la elaboracién de una serie de “notas técnicas” de forma consecutiva, de
acuerdo con su necesidad, y que se iran haciendo publicas. El objetivo de estas notas es documentar porqué el informe de la CIAIAC es
un producto inconsistente y de escaso valor para la prevencion de accidentes.

La revision independiente de seguridad operacional reconoce de antemano que las notas técnicas que se emitiran no abarcaran todos los
aspectos del informe que demanden una rectificacion. Esta circunstancia no es una omision voluntaria, sino consecuencia de tres
factores:

1. La revision independiente de seguridad operacional del informe de la CIAIAC A-32/2008 no representa una nueva investigacion, sino un
analisis critico del texto del informe emitido por la CIAIAC;

2. El equipo independiente que elabora esta revisiéon no dispone de las evidencias técnicas materiales del accidente, que han quedado
bajo la custodia de la CIAIAC; y

3. La revision independiente de seguridad operacional del informe de la CIAIAC A-32/2008 se centra principalmente en las circunstancias
y aspectos operacionales desencadenantes del accidente.

El disefio de las notas técnicas tiene por objetivo detectar, calificar[1], fundamentar y corregir aquellos aspectos del informe que:

a. No reflejan con fidelidad los hechos y circunstancias que se describen [FALSA]
b. Presentan informacién parcial o sesgada sobre los hechos y circunstancias que se describen [TERGIVERSADA]

c. Ignoran informacién relevante, esencial para el analisis y comprension del accidente y su prevencion [OCULTADA]

[1] Tres calificaciones de la informacién. Falsa, tergiversada u ocultada
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REVISION: 1-
INFORMACION
SOBRE LOS
HECHOS
N° Epigrafe/Texto Informe Calificacion Fundamentos Correcciones
CIAIAC
1. El agente recibié la peticion de la TERGIVERSADA La autorizacion emitida por el centro | ...... Posteriormente, el agente
tripulacion y contacté con el de control de operaciones debid informé a la tripulacion de que
departamento de operaciones en contar con la autorizacion del “Jefe se habia autorizado la
la sede central de la compa#iia en de Dia”, y esta solo se circunscribia sustitucion del avion, si fuera
Palma de Mallorca, que autorizé a la condicion de que el avion necesario dejarlo en AOG. Asi
el cambio de aeronave, ya que recibiera la calificacion de AOG pues, pere la tripulacion entrego
habia una disponible, por si fuera (Aircraft on ground). la aeronave a los técnicos de
necesario dejar en AOG (Aircraft La calificacién de AOG es mantenimiento—decidié
on ground) la que estaban consecuencia final de que el avion no | esperarando hasta que
utilizando. Posteriormente, el sea “aeronavegable” de acuerdo con | mantenimiento-fes-informara
agente informé a la tripulacion de la MEL. Esta condicion solo puede establecieran el del alcance de la
qgue se habia autorizado la ser establecida por un técnico de averia y cémo se veia afectada
sustitucidn del avidn, pero la mantenimiento de aeronave (TMA) la aeronavegabilidad del mismo.
tripulacién decidié esperar hasta con la calificacion de certificador en Si este quedara en AOG,
que mantenimiento les informara su licencia. entonces el comandante podria
del alcance de la averia [Pag. 2- Una vez reportada la averia en el disponer del avién de reserva,
Parrafo 1] libro del avién (TGL) por el de acuerdo con las érdenes
comandante la aeronave queda a recibidas del Centro de Control
cargo de la Direccién de Operaciones | de Operaciones. [Pag. 2-Parrafo
hasta que su condicion de 1]
aeronavegabilidad pueda ser
nuevamente acreditada.

2. Spanair incluia, con el FALSA Los teléfonos méviles con los que Spanairinclaia—con-ef
equipamiento de los aviones un Spanair dotd en cierto momento a egquipamiento-delos-avioresun
teléfono movil en la cabina de las cabinas de vuelo se extraviaron teléfono-movil-enta~cabina-de
vuelo. Segun informaciones de la sistematicamente, a pesar de vaete. Segun informaciones de
compafiia, muchos pilotos hacian depositarse en un compartimento la compafiia, muehes un cierto
uso de sus propios teléfonos con cerradura situado a la izquierda numero de pilotos hacian uso de
moviles en las comunicaciones del comandante, y dejaron de sus propios teléfonos moviles en
con mantenimiento. No se ha reponerse con anterioridad a la las comunicaciones con

- Ty
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podido comprobar cual de estos
teléfonos usé el comandante para
contactar con el departamento
MCC [Pagina 2, nota de pié 5]

fecha del accidente.

La CIAIAC no ha determinado el
teléfono de las llamadas porque no
ha realizado las correspondientes
comprobaciones del registro de
llamadas del teléfono del
comandante o consultado al
proveedor de servicio telefénico
movil, en que figuraria el niumero del
Centro de MCC.

mantenimiento. No se ha pedide
comprobardo ewdt-de-estes
tetéfenrosusé si el comandante
para contactar con el
departamento MCC, utilizé su
teléfono privado [Pagina 2, nota
de pié 5]

Finalmente propuso al
comandante el despacho del
avién con la alimentacion
eléctrica de la calefaccion de la
sonda RAT desconectada
extrayendo el disyuntor Z-29. El
comandante lo acepto.

...... Se completd la inspeccién
prevuelo de mantenimiento y el
avion se declard “apto para el
servicio” [Pagina 3, parrafos 5y

6]

TERGIVERSADA

El comandante tiene competencia
para rechazar un avion calificado
como aeronavegable por un técnico
de mantenimiento certificador por
razones operacionales, pero en
ningun caso puede cambiar el estado
de aeronavegabilidad del avion
determinado por el técnico de
mantenimiento certificador.

La desconexion del disyuntor Z-29
no figura en la MEL como
procedimiento de mantenimiento
(M) para despachar el avidon y
recuperar la aeronavegabilidad
con la calefaccion de la RAT
diferida.

La actuacion de mantenimiento
desconectando el disyuntor Z-29,
dejo inoperativo el panel TRI
por falta de indicacion de la RAT,
lo cual se refleja al quedar
cruzadas las ventanillas del
panel por barras rojas muy
visibles.

En el momento del accidente el TLG
no disponia de apartado alguno que

Finalmente propuso al
comandante el despacho del
avion con la alimentacion
eléctrica de la calefaccion de la
sonda RAT desconectada
extrayendo el disyuntor Z-29. El
comandante fe-aeepte-no objeto
nada puesto que no era
competente para recuperar la
aeronavegabilidad del avidn.

...... El TMA Se completé la
inspeccién prevuelo de
mantenimiento y certificé el
avion se-dectaré “apto para el
servicio” [Pagina 3, parrafos 5y

6]
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permitiera la aceptacién o rechazo
del avion por el comandante y que
incluyera su firma.

El avién fue declarado “apto para el
servicio” por el TMA que era el Unico
competente para dejarlo en AOG.
Incluso si el comandante lo hubiera
rechazado por causas operacionales,
eso no significaria que quedaria en
AOG.

Por tanto, el avidon no se encontraba
en AOG y no podia ser sustituido por
el de reserva de acuerdo con la
autorizacion que cursé el centro de
control de operaciones.

...Después de poner en marcha
los motores, a las 14:12:08 h se
realizd la lista de comprobacion
“after start” y se omitio el punto
de verificacion de flaps/slats
porque el comandante indico
entonces al copiloto que pidiera
permiso a Control para comenzar
el rodaje......[Pagina 4, parrafo 6]

OCULTADA

El informe no explica cdmo se inicid
y cumplimentd la lista “After Start”.
No hay posibilidad de documentarlo
puesto que no se publica en anexo al
informe la transcripcién del CVR,
como lo impone la norma 5.12.1 del
Anexo 13 de la OACI.

¢Como se puede precisar que fue la
orden del Comandate lo que llevé a
la omisién en la seleccidon del flaps, y
no cualquier otra distraccion?

La filosofia de realizacion de las
listas de Spanair es “Do & Verify”
(Hacer y Verificar). Cada piloto
ejecuta los items que tiene
asignados de forma separada, para
posteriormente leer la lista el
copiloto y contestarla el
comandante.

...Después de poner en marcha
los motores, a las 14:12:08 h,
cada piloto inicié sus tareas de
configuracion de la aeronave
previo a la lectura de la lista se

“after start”, el copiloto
cumpliendo con la lista
expandida demord la seleccion
de flaps, puesto que no se habia
recibido la sefal de libre del
operario del tractor. A
continuacion, se inicio la lectura
de la lista de verificacion hasta
el punto de "clear signals &
lights” a la espera de la
recepcion de la sefal del
operario.

Al recibirse la sefal esperada, el
copiloto deberia haber
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La lista expandida del manual de
operaciones, aceptado por la DGAC,
no especifica cudndo, como y quién
tiene que solicitar el inicio de las
listas, y especificamente de la “After
Start”

La lista expandida del manual de
operaciones asigna la tarea de
seleccionar flaps al copiloto, pero
demora su ejecucion a la recepcion
de la sefial de libre por el operario
del tractor de empuje.

La practica habitual para “ganar
tiempo”, es iniciar la lista tan pronto
como se ha finalizado con el
arranque de ambos motores. Es
entonces cuando ambos pilotos
hacen separadamente sus tareas, y
el copiloto cumpliendo con lo que
dice la lista expandida, deja diferida
la_seleccidn de flaps hasta que el
operario del tractor ha desconectado
la barra de empuje del tractor de la
pata de morro del tren y se ha
alejado del avidn notificando que la
zona esta libre para rodar.

7. La practica habitual en la
operacion de Spanair, siempre
para“ganar tiempo”, conduce al
inicio de la lectura de la lista “After
Start”, aun estando pendiente de
seleccion el flaps, y dejando
pendiente su ejecucion y lectura a la
recepcion de la senal del operario del
tractor.

Las listas de verificacion que
utilizaban los pilotos en cabina, no

seleccionado sin requerimiento
alguno los flaps, mientras el
comandante ya le requeria que
solicitase la autorizacion de
rodaje.

En estas circunstancias, donde
la “lista expandida” establecia
qgue la seleccion de flaps
quedaba condicionada a la
recepcion de la “sefal”, a la par
que no se establecia cuando y
como comenzar la lectura de
verificacion, ni se incluia (en la
lista de verificacion de a bordo)
el punto de "lista completada”
para evitar la posibilidad de
olvido de ser completada,
llevaron a la omision del _punto
de verificacidn de flaps/slats-

pergue-el-comandante—+ndico

redaje............ [Pagina 4, parrafos
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incluian la lectura de la clausula final
de “lista completada”.

La omisién de la lectura de la lista
del punto de flaps, aunque pudiera
ser debida a la interrupcion del
comandante para solicitar el rodaje,
(lo cual no se puede comprobar por
la ausencia de transcripcion de CVR)
no debiera haber afectado sino a la
verificacion de la posicion de flaps.
La seleccion fisica de flaps la deberia
haber efectuado el copiloto por si
mismo, en el momento de la
recepcion de la sefial.

...inicid la lista de despegue
inminente (Take off inminent). El
copiloto lee todos los puntos de la
lista y el comandante contestd.
En la grabacién se oyé como el
copiloto enunciaba los puntos
finales de la lista(final items)
diciendo: “"FINAL ITEMS,
TENEMOS..., PERDONA, OCHO,
ELEVEN, ENRASADO,ELEVEN
STOWED...”........Inmediatamente,
..... volvié a hablar sobre la
posibilidad de conectar el piloto
automatico nada mas despegar
...... [Pagina 5, parrafo 6]

TERGIVERSADA

La lista de despegue inminente
incluye un ultimo punto denominado
“final items”, pero, sin especificar
gué acciones se tienen que realizar
en este punto.

La lista expandida (que no se
utiliza a bordo) s/ incluye el listado
de acciones a realizar e incluye en el
punto 4 Flaps/slats (needles & light).
No obstante, no incluye la
verificacion de seleccidn fisica de la
palanca de flaps en la posicion
requerida.

Esta tarea de los “final items” que
incluye la comprobacion de flaps,
gueda asignada por la lista
expandida exclusivamente al copiloto
y a su ejecucion de memoria.

El EC-HFP tenia instrumentacion
EFIS, y la indicacion del flaps era
lineal, no disponia de “agujas” y el
contraste con la luz ambiente

«+«iNicid la lista de despegue
inminente (Take off inminent).
El copiloto lee todos los puntos
de la lista, y el comandante
contesto. En la grabacion se oyod
como el copiloto enunciaba, de
memoria los puntos finales de la
lista, pero omitiendo las
indicaciones del instrumento
EFIS de seleccion de flaps [la
transcripcion de informe solo
revela que verifico las posiciones
y selecciones del pedestal:
.."FINAL ITEMS, TENEMOS...,
PERDONA, OCHO, ELEVEN,
ENRASADO, ELEVEN
STOWED...”........inmediatamente,
..... volvié_ a hablar sobre la
posibilidad de conectar el
empuje pitete automatico de
motores nada mas despegar
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dificultaba la comprobacion de la luz
de Take-off para los flaps.

El copiloto, durante su conversacién
previa al despegue, habia hecho
referencia a conectar el empuje
automatico (“Auto-Throttles”), no a
conectar el piloto automatico ("Auto-
Pilot”).

Ningun avidon comercial de pasajeros
esta certificado para despegar con el
piloto automatico. EL MD80 no
puede conectarlo hasta 200 pies de
altura sobre el terreno.

6. Los tiempos de vuelo y la TERGIVERSADA La normativa que regula las Los tiempos de vuelo y la
actividad aérea a lo largo del limitaciones es la OPS 1 Subparte Q | actividad aérea-a lo largo del
ultimo afo y el descanso del Limitaciones del tiempo de vuelo y ultimo afo, 12 meses
comandante previo al accidente actividad y requisitos de descanso consecutivos, ultimos 90 dias,
fueron los siguientes [Pagina 9, Dicha norma no incluye limitacién ultimos 28 dias, ultimos 7 dias y
pdrrafo 3-tabla] alguna para los periodos de actividad | dltimas 24 horas, fueron los

aérea. siguientes: y-el-descanso-def

El concepto actividad aérea no existe ; ;

en la norma, que se refiere a fuerontos-siguientes [tabla]

actividad en vuelo. Las horas de vuelo acumuladas

La limitacién es de actividad e se encuentran muy proximas al

incluye un periodo limitativo de 28 limite de 28 dias consecutivos,

dias, no 30 como indica el informe que habria que recalcular, asi

de la CIAIAC. como el de actividad en el
mismo periodo.

7. Nota al pié 17: Segun EU-OPS 1, OCULTADA El Director General de Aviacion Civil | Nota al pié 17: Segun EU-OPS 1,

Subparte Q, del ....... , el periodo
de actividad maximo de 13 horas
se puede ampliar 1 hora [Pagina

emitié una comunicacion a los
operadores y pilotos con fecha 24 de
julio de 2008, en la que se

Subparte Q, del ....... , el periodo
de actividad méximo de 13
horas se puede ampliar 1 hora.

- Ty
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era de los que pedia los flaps, es

copiloto demore la seleccidon de

9] establecian como disposiciones No obstante, esta extension
adicionales a la Subparte Q los debera preverse y se debera
criterios mas restrictivos de la cumplir la limitacién de la
CO16B [normativa de limitacién CO168B para el periodo de
espafiola precedente a la Subparte actividad en vuelo, si esta fuera
Q] mas restrictiva.

La extension de 1 hora de la
subparte Q, debe ser planeada y en
ningln caso puede superar los
limites establecidos por la CO16B.
El Director General de Aviacién Civil
en fecha 17/12/2010 emitié una
circular para clarificar todos los
aspectos relacionados con las
limitaciones de tiempo de vuelo,
actividad y minimos de descanso
donde corrobora la necesaria
anticipacidon de 48 horas para
comunicar la extensién al tripulante.
8. La programacidn que tenia TERGIVERSADA La programacién publicada por La programacién publicada con
prevista para el dia 20 de agosto Spanair para el comandante no anticipacion por Spanair, no

de 2008 era Barcelona-Madrid- incluia la rotacidén de vuelos que se incluia servicio alguno de vuelo

Las Palmas-Madrid, iniciando la encontraba ejecutando el dia 20 de para el comandante para el dia

actividad a las 08:00 h y agosto. 20 de agosto. Sin embargo,

terminando a las 19:20 h. El dia de la fecha figuraba como un recibié un cambio de

..... [Pagina 9 , parrafo 6] dia franco, que es aquél al que no se | programacion por via telefénica
le asigna ningun servicio en el que le asigné la rotacion. gue
momento de hacer la programacion. | terfa-prevista-para-eli-dia20-de
Posteriormente mediante agesto-de2008-era-Barcelona-
comunicacion telefénica/SMS debid Madrid-Las Palmas-Madrid,
asignarsele la rotacion del dia 20 de | iniciando la actividad a las 08:00
agosto. h y terminando a las 19:20 h.

...... [Pagina 9 , parrafo 6]
9. Segun compafieros entrevistados, | TERGIVERSADA . La lista expandida impone que el Segun compaferos

entrevistados, era de los que

- Ty
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decir, requeria en voz alta al
copiloto que seleccionara el
angulo oportuno de deflexion de
los flaps en la palanca de mando,
una vez que habia quedado libre
la zona alrededor del avidn
durante las operaciones de
preparacion del vuelo......[Pagina
10, parrafo 5]

flaps hasta que se recibe la sefal de
libre por parte del operario del
tractor de empuje.

2. El comandante, segun la practica
descrita, habia adoptado como
practica personal recordar al copiloto
la seleccidon de los flaps para evitar
el olvido.

3.  Un error de omision por el copiloto
en estas circunstancias de ejecucion
de lista (interrupcién de la secuencia
de las tareas), es de facil anticipacion
y prevencion a través de la aplicacion
de conceptos elementales de Factores
Humanos, obviamente ausentes en el
disefio y la filosofia de ejecucion de la
lista.

tenia la buena practica de
recordar la seleccion de pedia
los flaps, es decir, requeria en
voz alta al copiloto que
seleccionara el angulo oportuno
de deflexién de los flaps en la
palanca de mando, una vez que
habia quedado libre la zona
alrededor del avion durante las
operaciones de preparacion del
vuelo ...... [Pagina 10 , parrafo 5]

10.

..., no fue posible llevar a cabo la
inspeccién antes de que finalizara
la validez del certificado, estando
prevista su realizacion para el dia
22 de agosto de 2008, motivo por
el cual el certificado fue
prorrogado hasta dicha fecha,
aplicando la instruccion circular
11-19B de la DGAC. Pag 18 3°
parrafo.

OCULTADA

1. No se adjunta la Circular 11-19B de
la DGAC como anexo al informe
oficial.

2. Por este procedimiento se prorroga
sin inspeccion alguna la validez del
certificado de aeronavegabilidad de
un avidn que requiere renovacion
completa.

3. El informe no describe la condicion
del avion en el momento del
accidente, ni siquiera a través de
una simple valoracion documental
del libro técnico de la aeronave.
Indudablemente, una simple
valoracién del libro técnico hubiese
permitido establecer la evidencia de
la naturaleza recurrente de los
problemas del indicador RAT.

..., no fue posible llevar a cabo la
inspeccién antes de que
finalizara la validez del
certificado, estando prevista su
realizacion para el dia 22 de
agosto de 2008, motivo por el
cual el certificado fue prorrogado
hasta dicha fecha, aplicando la
instruccién circular 11-19B de la
DGAC, sin conocerse si realizo
alguna inspeccion documental.

Al no aportar la IC11-19B, no se
ha podido comprobar que dicho
aplazamiento fuese apropiado.
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11. En relacion con la Lista de OCULTADA 1. La MEL esta incluida en el Manual de En relacion con la Lista de
Equipamiento Minimo (MEL) del Operaciones Parte B, y es uno de los Equipamiento Minimo (MEL) del
operador, esta se localizaba en la apartados que requiere “aprobacion operador, aprobada por la
Parte B del Manual de expresa de la DGAC” de acuerdo con DGAC, esta localizada en la
Operaciones de la el Reglamento CE 8/2008 Parte B del Manual de
compafia......[Pagina 40, parrafo Operaciones de la compafia.

8]

12. El aeropuerto tiene 4 OCULTADA 1. En el momento del accidente, el El aeropuerto tiene 4
pistas.......cccce..... La clave de aeropuerto de Madrid Barajas no se pistas.......cccce.... La clave de
referencia de aerédromo es 4-E encontraba certificado por la DGAC referencia de aerédromo es 4-E
segun los requisitos del Anexo 14 de acuerdo con la norma 1.4 del segun los requisitos del Anexo
de la OACI. ...... [Pagina 51, Anexo 14, Volumen I (Aerédromos) 14 de la OACI, si bien el
parrafo 2] de la OACI. aeropuerto no estaba

certificado por el Estado de
acuerdo con el Anexo 14 de la
OACL.

13. ....También llevaba instalado un OCULTADA 1. La normativa de referencia en vigor ....También llevaba instalado un
registrador de acceso rapido que lo requiere es la OPS 1. 037 a registrador de acceso rapido
(QAR) ...... [Pagina 58, parrafo 3] través del requerimiento del (QAR), de acuerdo con OPS 1.

programa de andlisis de datos de 037 para el del requerimiento
vuelo. del programa de analisis de
datos de vuelo.

14. El operador no realizaba TERGIVERSADA 1. El Anexo 6 Parte I de la OACI en su El operador no realizaba
comprobaciones periddicas OCULTADA epigrafe 6.3.4.3 Continuidad del comprobaciones periddicas

relativas a la correcta
transformacion de los datos en
bruto (raw data) grabados en el
registrador de vuelo a unidades
de ingenieria, dado que la
normativa en vigor no las exigia.
...... [Pagina 59, parrafo 7]

buen funcionamiento recoge:

Se realizaran verificaciones
operacionales y evaluaciones de las
grabaciones de los sistemas
registradores de vuelo para asegurar
el buen funcionamiento constante de
los registradores.

Nota.— Los procedimientos de
inspeccién de los sistemas
registradores de vuelo se indican en
el Apéndice 8.

relativas a la correcta
transformacion de los datos en
bruto (raw data) grabados en el
registrador de vuelo a unidades
de ingenieria, dado que fa

. ) ! .
Espafia incumplia el Adjunto D
del Anexo 6 de la OACI, que
obliga a inspeccionar los
sistemas registradores de vuelo.
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2. El Anexo 6 Parte I de la OACI
establece en su Apéndice 8 apartado
7 las inspecciones de los sistemas
registradores de vuelo, que entre
otras actuaciones incluye:

7.2.c) un vuelo completo registrado
en el FDR se examinara en unidades
de medicion técnicas para evaluar la
validez de los parametros
registrados. Se prestara especial
atencion a los parametros
procedentes de sensores del FDR. ...;
7.2.d) el equipo de lectura tendra el
soporte l6gico necesario para
convertir con precision los valores
registrados en unidades de medicion
técnicas y determinar la situacion de
las sefnales discretas;

7.3 Los sistemas registradores de
vuelo se consideraran fuera de
servicio si durante un tiempo
considerable se obtienen datos de
mala calidad, sefales ininteligibles, o
si uno o mas parametros obligatorios
no se registran correctamente.

7.4 Se remitira a las autoridades
normativas, a peticion, un informe
sobre las evaluaciones anuales, para
fines de control.

7.5 Calibracién del sistema FDR:

a) para los parametros con sensores
dedicados exclusivamente al FDR y
que no se controlan por otros
medios, se hara una recalibracion
por lo menos cada cinco afios o de
acuerdo con las recomendaciones del
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fabricante de sensores para
determinar posibles discrepancias en
las rutinas de conversion a valores
técnicos de los parametros
obligatorios y asegurar que los
parametros se estén registrando
dentro de las tolerancias de
calibracion; y

b) cuando los parametros de altitud
y velocidad aerodinamica provienen
de sensores especiales para el
sistema FDR, se efectuara una nueva
calibracion, segun lo recomendado
por el fabricante de los sensores, por
lo menos cada dos afios.

15. En algunos paises del entorno TERGIVERSADA Estandar OACI Anexo 6 Parte I En algunos paises del entorno
europeo, en concreto Francia y OCULTADA Apéndice 8, norma aceptada por la europeo, también Estados
Reino Unido, las autoridades mayoria de los Estados Miembros, Miembros de la OACI como
nacionales si requieren una como Francia, Reino Unido y Espafia, y en los que también se
verificacion periddica del correcto también Espafia. encuentra en vigor la normativa
funcionamiento de los EU-OPS , en concreto Francia y
registradores de datos de Reino Unido, las autoridades
vuelo......... [Pagina 61, parrafo 1]. nacionales si requieren una
verificacion periddica del
correcto funcionamiento de los
registradores de datos de vuelo,
cumpliendo asi el estandar OACI
del Anexo 6 Apéndice 8 que
aceptaron.
16. El parrafo 6.3.4.3 del Anexo 6, TERGIVERSADA Existe un texto original en espafiol 3. El parrafo 6.3.4.3 del Anexo
Parte I, "Continued serviceability” OCULTADA

especifica: “"operational checks
and evaluations............. [Pagina
61, nota al pie 39]

6, Parte I, “Continted
coability” Fica
“operational-checksand

”

Continuidad del buen
funcionamiento
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Se realizaran verificaciones
operacionales y evaluaciones
de las grabaciones de los
sistemas registradores de
vuelo para asegurar el buen
funcionamiento constante de
los registradores.

Nota.— Los procedimientos
de inspeccion de los
sistemas registradores de
vuelo se indican en el
Apéndice 8.

configuracion 09/RET consiguen
mantenerse en vuelo y ascender
con un angulo de asiento maximo
de 129 o0 139, También tienen

evalua en un proceso regulado de
certificaciéon de acuerdo con la
normativa de aeronavegabilidad en
vigor.

17. Segun EU_OPS 1.037.a OCULTADA Es un requisito de obligado Segin EU_OPS 1.037.a (4) y el
(4)......... de la flota MD-80 aunque cumplimiento para el AOC. Anexo 6 Parte I OACI epigrafe
no se contaba con capacidad para La DGAC no lo exigi6 en tiempo y 3.3.6......... de la flota MD-80,
el andlisis de dichos datos forma. aunque no se contaba con
...[Pdgina 61, parrafo 4] Es una norma de la OACI de capacidad para el anélisis de
obligado cumplimiento aceptado por | dichos datos. )
Espafia desde el afio 2001 incluido | Por su parte, el Estado no habia
en el Anexo 6 Parte I epigrafe 3.3.6: tomado medidas para que los
"='7" | operadores de AOC espafiol
N B cumplieran desde el 2001 con el
El explotador de un avion que requerimiento de la OACI ni en
tenga una masa maxima certificada julio de 2008 con el de las EU-
de despegue superior a 27 000 kg OPS 1.
establecera y mantendra un
programa de analisis de datos de
vuelo como parte de su sistema de
gestion de la seguridad
operacional”.
18. Las simulaciones en FALSA La capacidad de vuelo del avidn se La serie MD-80 no esta

certificada para despegar en una
configuracion alar limpia (0° de
slats y flpas retraidos), ya que
no proporcionan los adecuados

- Ty
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éxito las simulaciones en las que, 2. La serie MD-80 no esta certificada margenes de seguridad sobre la
tras la rotacion y el despegue en para volar en configuracion 0°/RET pérdida de sustentacion, de
configuracién 0°7RET a velocidad de acuerdo con los margenes de acuerdo con la normativa
V=V2(119/MID) + 10, se toman seguridad estipulados, los cuales vigente.
acciones para la recuperacion de incluyen las limitaciones de Por tanto, el operador no tiene
la pérdida 3 segundos después de actuacion humana, para detectar, incluida tal configuracion de
los avisos de pérdida. Las analizar, y responder frente a despegue en su manual de
acciones incluyen poner circunstancias imprevistas. operaciones, ni puede utilizarla
configuracion 159/EXT, es decir 3. La simulacion en ordenador no al no estar sancionada por la
slats extendidos y flpas bajados determina como han reproducido la | Autoridad Aerondutica. Los
159, gjustando potencia a EPR integracién humana en el control de | pilotos tampoco han sido
2.0. .cun.... [Pagina 96, ultimo los mandos de vuelo con sus dotados de procedimientos para
parrafo y [Pagina 97, primer demoras de actuacion previstas, ni dicha configuracién, ni para
parrafo] sus margenes de precision abordar ninguna situacion
4. Las operaciones de las superficies de | anormal consecuencia de la
..... En estos tres supuestos el sustentacion (slats/flaps), tienen un | misma. De igual forma, tampoco
vuelo era posible con el avién en tiempo de transicidon que no se reciben entrenamiento
configuracion 0°/RET precisa como se simula, habida relacionado
manteniendo el angulo de asiento cuenta que el MD-80 accidentado
por debajo de 132 Pagina 97, solo se mantuvo en el aire 10 Por tanto, los pilotos no
parrafo 8] segundos. disponian del entrenamiento y
5. Las maniobras y acciones propuesta | cualificacion adecuados para
,...Subestimando la verdadera en el informe, no se encuentran poder abordar dicha situacion de
actuacion y prestaciones de la incluidas ni en el Manual de Vuelo forma normalizada, ni disponian
aeronave con lo cual los aprobados por la FAA, ni en el FCOM | de un procedimiento de pérdidas
resultados del estudio realizado de Boeing, ni en el manual de al despegue, ni de su
se consideran conservativos en Operaciones de Spanair entrenamiento correspondiente.
este aspecto ...[Pagina 100, 6. Los pilotos no habian recibido
parrafo 3] entrenamiento alguno para afrontar | Tampoco son validos los
este escenario de vuelo sin flaps, ni | procedimientos de encuentro de
disponian de los procedimientos windshear en despegue, ya que
para ejecutarlo con éxito. dichos procedimientos estan
7. La simulacién no considerd las disefiados con el avion
condiciones de degradacién de las configurado correctamente.
performances del avidn
consecuencia de su antiguedad y de | Es fundamental reconocer la
su uso, por tanto es todo lo significativa limitacion de estos
tipos de escenarios de
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10.

contrario a conservador.

En la simulacion analitica no se
tuvieron en cuenta los datos de los
spoilers de acuerdo al informe de la
CIAIAC péagina 59 59 parrafo.

En el informe del accidente de
Detroit en el apartado 1.16.6
Airplane Performance el manager
de Douglas respecto a aerodinamica
y acustica para los DC-9 y DC-9 80
dice que la estabilidad lateral se
reduce cuando el avidén se vuela
cerca del angulo de ataque de
pérdida. Concretamente dice: “It
can be flown there, but it s a very
difficult thing to do”.

En el informe de simulacion de la
CIAIAC no se tiene en cuenta el
efecto negativo que tuvieron los
spoilers. En el informe de simulacidon
de Detroit se dice textualmente: *
However, the airplane's
aerodynamic performance in this
area was reduced by two factors:
the rolls and the spolier deflections
used to counteract the rolling
moments. During the last 6 seconds
of the flight, the roll oscilations and
subsequent spoiler deflections
adversely affected the airplane s
climb performance by degrading the
lift component by as much as 20
percent”.

simulacion con respecto al del
accidente, ya que se parte de
una situacion de emergencia
detectada, identificada
(despegue sin flaps) y con un
procedimiento de respuesta
establecido, permitiendo por
tanto una actuacion inmediata
(hindsight bias).

Las simulaciones en
configuracion 0°%/RET
consiguen mantenerse en vuelo
y ascender con un angulo de
asiento maximo de 129 6 130,
También tienen éxito las
simulaciones en las que, tras la
rotacion y el despegue en
configuracion 0°7RET a
velocidad V=V2(11°/MID) + 10,
se toman acciones para la
recuperacion de la pérdida 3
segundos después de los avisos
de pérdida. Las acciones
incluyen poner configuracion
159/EXT, es decir, slats
extendidos y flpas bajados 159,
ajustando potencia a EPR 2.0.

..... En estos tres supuestos el
vuelo era posible con el avion en
configuraciéon 0°/RET
manteniendo el angulo de
asiento por debajo de

,—Ssubestimandetaverdadera

= ) o
aeropave-conto-cuattos
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1esmtae‘e!s Gerestudiorearzaao
este-aspecto

19.

Dependiendo del Gerente
Responsable.......... [Pagina 104,
parrafo 1]

OCULTADA

1.

2.

De acuerdo con la OPS 1.175
h) El operador debera haber
nombrado un gerente responsable
que la Autoridad considere
aceptable y con la autoridad
corporativa necesaria para
garantizar que todas las
operaciones y actividades de
mantenimiento pueden financiarse
y realizarse con arreglo al nivel que
exige la Autoridad.

De acuerdo con el manual de
Operaciones de Spanair y en
cumplimiento del material guia de
las JAA, IEM OPS 1.175, el Gerente
Responsable tenia asignadas entre
otras las siguientes
responsabilidades:

e Asegurar una organizacién de
gestion capaz de ejercer el
control de seguridad en todos los
vuelos de Spanair.

e [Establecer un sistema de
supervision de la operacion en
cuanto al cumplimiento de los
estandares de seguridad en los
vuelos.

e [Establecer y supervisar la
Comision de Seguridad y Calidad
de Vuelo.

El Gerente Responsable fue
aceptado por la DGAC
demostrando su autoridad
corporativa para garantizar que
todas las operaciones y
actividades de mantenimiento
pueden financiarse y realizarse
con arreglo al nivel que exige la
Autoridad.

De esta forma, era el maximo
responsable de dotar a Spanair
de una organizacion que pudiera
gestionar la seguridad de sus
operaciones cumpliendo con los
estandares de las EU-OPS 1 y
su AOC.

Una funcidén esencial en garantia
de este desempefio es la
supervision de la Comision de
Seguridad y Calidad de Vuelo.
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20 El Gerente de Calidad dependia OCULTADA De acuerdo con la EU-OPS 1.035, el El Gerente de Calidad de
directamente del gerente Sistema de Calidad debe: Spanair, aceptado por la
responsable ,...... [Pagina 104, e Controlar el cumplimiento y la Autoridad, era responsable de
parrafo 1] adecuacién de los controlar unas practicas de
procedimientos necesarios para | funcionamiento seguro e
garantizar unas practicas de informar al Gerente Responsable
) ) para que se tomaran en cada
funcionamiento seguras y las caso las medidas correctoras
condiciones de necesarias cuando fuera
aeronavegabilidad de los necesario.
aviones.
e Incluir un sistema de
retroinformacion al gerente
responsable para garantizar que
se tomen medidas correctoras
cuando sea necesario.
e Fl sistema de calidad y el gestor
de calidad deben ser aceptables
para la Autoridad.
21 | e [Pagina 104, OCULTADA La EU-OPS 1.037 exige que el operador Spanair no reflejaba la figura del
parrafo 1] nombre un responsable para la gestion responsable del programa de
del programa de prevencién de prevencion de accidentes y
accidentes y seguridad de vuelo. seguridad de vuelo en su Manual
de Operaciones, en la
En el Manual de Operaciones Parte A descripcion de su estructura
donde se describe toda la estructura organizativa.
organizativa de Spanair, no se refleja la
posicion del responsable del programa La DGAC acepto el Manual de
de prevencidn de accidentes y seguridad | Operaciones de Spanair sin
de vuelo, ni sus responsabilidades. exigir que se incluyera esta
designacion en cumplimiento de
la EU-OPS 1.037.
22 Jraneaes el responsable de TERGIVERSADA | 1. De acuerdo con la OPS 1.175
entrenamiento de tripulaciones,

- Ty
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que era el Director de Instruccion
dentro de la Direccion de
operaciones,......[Pagina 104,
parrafo 1]

i) El operador debera haber nombrado a
las personas, aceptables para la
Autoridad, que seran los titulares
responsables de la gestion y
supervision de las siguientes areas:

1) operaciones de vuelo;

2) sistema de mantenimiento;

3) entrenamiento de tripulaciones, y
4) operaciones de tierra.

J) Siempre que la Autoridad lo considere

aceptable, una misma persona podra ser

titular de mas de uno de los cargos, si

bien cuando los operadores empleen a

21 0 mas personas a tiempo completo,

estas cuatro areas deberan estar bajo la

responsabilidad de un minimo de dos
personas.

2. La DGAC habia considerado
aceptable, a propuesta del Gerente
Responsable, que el Director de
Operaciones fuera el Responsable de
Operaciones y entrenamiento de
tripulaciones.

3. En Spanair se habia nombrado de
forma interna un comandante con
categoria de subdirector, subordinado al
Director de Operaciones, para atender
las labores de entrenamiento.

4. La mision esencial de un Director de
Operaciones es garantizar que las
operaciones de vuelo de Spanair sigan el
calendario previsto, minimizando las
interrupciones y retrasos en relacién con
las condiciones definidas en los acuerdos
sobre niveles de servicio al cliente.

Jeenans el responsable de
entrenamiento de tripulaciones,
gue era el Director de
Operaciones, que se servia de
su subordinado, el Subdirector
de Instrucciones, para las
actuaciones ejecutivas al
respecto.

Por tanto, la DGAC, a propuesta
del Gerente Responsable, habia
aceptado a su vez al Director de
Operaciones como Responsable
de Operaciones de Vuelo y
Entrenamiento de Tripulaciones
Instruccion-dentro-de-la
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23 El Director de Operaciones de OCULTADA Durante la ejecucion de sus funciones en | El Director de Operaciones de

Vuelo....[Pagina 104, parrafo 3] la cabina de vuelo los pilotos tienen Vuelo también era el
repartidas sus funciones de acuerdo con | responsable del establecimiento
la filosofia de ejecucidn de listas "do and | de la MEL aprobada por la
verify”. Sin embargo, el material de DGAC, asi como de establecer
ayuda o lista que utilizan en la cabina de | los procedimientos de vuelo y
mando no incluye la asignacion las listas de comprobacion en
individual de cada una de las tareas cabina de vuelo.
incluidas en tales listas.

24 | ... de las listas de OCULTADA Los pilotos durante la ejecucion de sus ....de las listas de
comprobaciéon. Dicho material no funciones en la cabina de vuelo, tienen comprobacidon. Dicho material no
recogia como ultimo punto de repartidas sus funciones de acuerdo con | recogia como ultimo punto de
cada una de las listas el item la filosofia de ejecucion de listas “do and | cada una de las listas el item
“checklist completed” ....[Pagina verify”. Sin embargo, el material de “checklist completed” , ni el
106, parrafo 2] ayuda o lista que utilizan en la cabina de | reparto de tareas entre pilotos

mando no incluye la asignacion en cada una de las acciones de
individual de cada una de las tareas cada lista....[Pagina 106, parrafo
incluidas en tales listas. 2]

25 El dltimo punto de esta lista OCULTADA la seleccion de flaps en el punto El dltimo punto de esta lista
(numero 8) es "Take Off referenciado, solo se encuentra incluida (numero 8) es "Take Off
Briefing”. La descripcion de este en la “expanded checklist” junto a un Briefing”. La descripcion de este
punto indica que se repasen las elevado nimero de otras punto indica que se repasen las
velocidades, empuje y flaps para consideraciones, pero no se encuentra velocidades, empuje y flaps para
despegue entre otros. ...[Pagina en la lista de referencia que los pilotos despegue entre otros. Sin
108, parrafo 4] utilizan en la cabina de vuelo durante la embargo, este requerimiento no

ejecucion de sus funciones. se encuentra incluido en la lista
de referencia que los pilotos
utilizan en la cabina de vuelo
durante la ejecucion de sus
funciones.

26 Los programas de CRM de los OCULTADA 1. El contenido obligatorio del programa | Los programas de CRM de los
cursos iniciales y recurrentes de entrenamiento de CRM, esta cursos iniciales y recurrentes
incluian lo reflejado en el apéndice 1 a la OPS incluian lo

- Ty
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siguiente:............. [Pagina 111, 1.965. En este, entre otros siguiente:............. Sin embargo,
parrafo ultimo] requerimientos, se incluyen: omitian aspectos obligatorios
e Procedimientos Operacionales por la norma del apéndice 1 a la
(SOPs) OPS 1.965:
e Programa de Prevencion de e Procedimientos
Accidentes y Seguridad de Vuelo Operacionales (SOPs)
Ninguno de estos aspectos, a pesar e Programa de Prevencion
de incluirse en el Manual de de Accidentes y
Operaciones Parte D, se llevaron a Seguridad de Vuelo
cabo en los cursos de entrenamiento
CRM correspondientes. Y a pesar de ello, los programas

de CRM de Spanair cuentan con
2. Por otra parte, la OACI en su Anexo 6 | la aprobacion de la DGAC.
Parte I apartado 9.3 Programas de
instruccion para los miembros de la
tripulacién de vuelo; epigrafe
9.3.1 establece que:
El explotador establecera y
mantendra un programa de
instruccion, en tierra y en vuelo,
aprobado por el Estado del
explotador, por el que se asegure que
todos los miembros de la tripulacion
de vuelo reciben formacion adecuada
para ejecutar las tareas que les han
sido asignadas. El programa de
instruccién:

d) comprendera conocimientos y
pericia sobre procedimientos de
vuelo visual y por instrumentos
para el drea pretendida de
operacion, la actuacion
humana incluyendo Ia
gestion de amenazas y
errores, asi como el transporte
de mercancias peligrosas;
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3. El entrenamiento en la gestion de
amenazas y errores no se encontraba
incluido en el programa de
entrenamiento de CRM de Spanair, de
acuerdo con el Manual de
Operaciones Parte D. Sin embargo,
durante un curso del afio 2007 se
introdujo el concepto de forma
teorica, pero sin entrenar
propiamente la “gestion de amenazas
y errores” incluyendo escenarios o
incidentes propios de Spanair o
coherentes con la operacién propia.
Sin embargo, la DGAC aprob6 los
programas de entrenameinto de
forma concurrente a como lo hacia
con los otros operadores.

27

Spanair evaluaba y llevaba un
seguimiento de la eficacia de la
formacién CRM por parte de los
miembros de la tripulacion
durante las operaciones de vuelo.
El operador ha informado que
apreciaba un buen nivel general
en la aplicacién de técnicas de
CRM. ...... [Pagina 112, parrafo 8]

TERGIVERSADA
OCULTADA

1. De acuerdo con el Apéndice 1 del OPS
1 965
Entrenamiento y verificaciones
periodicos — Pilotos
b) Verificaciones periddicas. Las
verificaciones periddicas incluiran:
3) Verificacién en linea
ii) se debera evaluar la aptitud de la
tripulacion de vuelo en relacién con
el CRM, de acuerdo con una
metodologia aceptable para la
Autoridad y publicada en el
manual de operaciones. E/
objetivo de esta evaluacion es:
A) proporcionar informacion a la
tripulacion, tanto individual como
colectivamente, y determinar otros
entrenamientos necesarios, y

Spanair, no disponia de una
metodologia para la evaluacion
de la tripulacion de vuelo en
relacion con la aptitud CRM,
publicada en su Manual de
Operaciones.

Por tanto, evatuaba—y no podia

llevar #evaba-un seguimiento de
la eficacia de la formacion CRM
por parte de los miembros de la
tripulacion durante las
operaciones de vuelo.

Sin embargo, la DGAC aprobo
los permitentes programas de
entrenamiento y verificacion de
competencias, asi como el
Manual de Operaciones. Esta
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B) servir para mejorar el
entrenamiento CRM.

2. Spanair en su Manual de Operaciones
no tiene publicada metodologia
aceptada por la Autoridad para
evaluar la aptitud de la tripulacién de
vuelo en relacién con el CRM.

En el curso de evaluador de CRM, de
un dia lectivo en aula, solo se
introduce a los alumnos en la vision
global de los métodos para evaluar
(NOTECHS y NASA-UT), pero en
ningln caso se establece uno
concreto ni se acredita la
competencia del evaluador en
metodologia especifica.

3. Por tanto, las evaluaciones de CRM de
Spanair no cumplian el requsito
basico de la norma EU-OPS 1.965 por
falta de una metodologia aceptable
publicada en el Manual de
Operaciones, cualificacion y
normalizacién de las evaluaciones.

4. Sin embargo, y a pesar de estas
deficiencias, la DGAC aprobd el
programa de entrenamiento de CRM
de Spanair, su protocolo de
verificacion de competencias y acepto
su Manual de Operaciones.

Esta circunstancia no es singular en
Spanair, sino que es compartida por
multiples operadores.

Por tanto, la eficacia del entrenamiento

circunstancia era concurrente en
las actuaciones de la DGAC con
el resto de operadores.

A pesar de todo ello, el operador
ha informado que apreciaba un
buen nivel general en la
aplicacion de técnicas de CRM.
Si bien, esta afirmacion solo
puede considerarse una opinién
subjetiva.
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CRM era una opinion subjetiva.

28 ...En el resto de las verificaciones FALSA Las verificaciones en linea no las realizan | ...En el resto de las
manejadas, las observaciones instructores, sino comandantes verificaciones manejadas, las
hechas por los instructores eran designados por el operador y aceptados | observaciones hechas por los
en el sentido que se cumplian los por la Autoridad. Son conocidos como supervisores irtrueteres eran en
procedimientos de la supervisores de operaciones o el sentido que se cumplian los
compafia....[Pagina 113, parrafo inspectores (Apendice 1 a la OPS 1.965). | procedimientos de la compafia.
1]

Como guia facilitada por el
...Como guia facilitada por el operador a sus instructores
operador a sus instructores para supervisores para las
las evaluaciones de los pilotos en evaluaciones de los pilotos en
estas verificaciones ...[Pagina estas verificaciones ...[Pagina
113, parrafo 2] 113, parrafo 2]
29 ...a partir del afio 2010 empezé a | TERGIVERSADA | Siendo una actividad que comienza en el | En el momento del accidente,

utilizar las "Observation Sheets”
extraidas del programa LOAS>?
...[Pagina 113, parrafo 2]

Nota 53.- ...... El programa LOSA
se basa en la recopilacién de
datos en el entorno de las
operaciones de vuelo normales.

2010, no tiene valor alguno con la
investigacion del accidente, salvo
constatar que no se realizaba en el
momento del accidente.

LOSA:
1. Is not the same as IATA’s IOSA
2. Is not the same as Airbus’ LOAS
3. Is not the same as the JAA’s

NOTECHS

Is not an evaluation of CRM

Is not the sixth generation CRM

Is not a research tool

Is not culturally incompatible

No ok

LOSA [ is a safety management data
collection tool[s] that generates safety
management data otherwise not
available

(Daniel Mauriio, Coordinador del

Spanair no tenia implementado
en la flota de MD80 ningun
programa de seguridad basado
en la captura sistematica de
datos de las operaciones de
vuelo normales, al objeto de
realizar una gestion proactiva de
la seguridad, detectando
precursosres de accidentes para
poder introducir medidas de
mitigacion adecuadas.

A partir del afio 2010 empezd a
utilizar las “"Observation Sheets”
extraidas del programa LOAS>?
...[Pagina 113, parrafo 2]

Nota 53.- ...... El programa £OSA
LOAS se basa en la recopilacion
de datos en el entorno de las
operaciones de vuelo normales
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programa de Factores Humanos de
la OACI y responsable de Gestion de
Seguridad)

These Observations should be taken
from as wide a source as possible,
preferably made by an

observer additional to the crew and
whose presence does not influence
their operational behavior.
(Regulations require that all crew
members must be Line Checked,
normally annually by being

observed by a qualified Check Captain.
The flights can be part of LOAS, however
not only is this a small sample, but
crews might behave differently to
normal because they are under
check).

(Getting to grips with FOM, Airbus)

- Spanair solo realizaba la captura de
datos en las verificaciones en linea. Por
tanto, la conducta de los pilotos se
encontraba distorsionada por
encontrarse en un proceso de evaluacion
de su licencia de vuelo.

-La captura de datos utilizando los
impresos de LOAS no tiene validez en si
misma si no se introducen en la
correspondiente base de datos y se
cruzan con las bases de datos de
notificaciones de incidentes y del
sistema de analisis de datos de vuelo,
con el objeto de detectar tendencias y
precursores de potenciales accidentes.

de una forma continua, para
utilizarlos en conjunto con los
obtenidos del programa de
analisis de datos de vuelo (FDM)
y el sistema de notificacion de
sucesos o reportes de seguridad.
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30

Segun la compaiiia, los cambios
de las listas de comprobacion
estuvieron sujetos a una
evaluacion de riesgos basada en
las opiniones profesionales de
personal de operaciones con gran
experiencia en reuniones del
Comité de Procedimientos. En el
Manual de Operaciones aparecia
el director de flota como
responsable de implantar los
cambios acordados. Los
documentos elaborados por el
comité se grababan y se
archivaban durante tres afios. En
el transcurso de la investigacion
no se ha podido recoger
evidencias de estos hechos.

Tampoco ha sido posible
establecer en la investigacion
trazabilidad de los cambios que
se han introducido en los
procedimientos de vuelo (listas
expandidas) o en las listas de
comprobacién (normales)
aplicables a la flota MD y los
motivos que los han promovido a
partir de la informacion
gestionada por el Comité de
Procedimientos ..[Pagina 113,
ultimo parrafo - Pagina 114,
parrafos 1y 2]

FALSA
TERGIVERSADA

Las evaluaciones deben especificar
que tipo de riesgos se consideran,
por ejemplo seguridad.

Las evaluaciones de riesgos se basan
en datos y criterios, nunca en
opiniones subjetivas.

“Personal operacional de gran
experiencia” no es un término
aceptable en un informe de
investigacion, hay que determinar
qué posiciones ostentaban en la
organizacion.

La posicidn de “director de flota” no
existe. Debiera ser “jefe de flota”.
Si los documentos se graban y se
archivaban durante tres afios y no
se han podido recoger evidencias, es
porque durante al menos tres afios
no se han grabado y archivado o
porque al menos durante tres afios
no se convoco el Comité de
Procedimientos.

La trazabilidad de los cambios se
puede determinar a través de las
fechas de enmiendas incluidas en
cada una de las listas o
procedimientos que se hubieran
podido ver afectados desde la fecha
del accidente hasta los tres afios
anteriores.

No se especifica si existe
documentacién alguna que acredite
el funcionamiento y actividad del
Comité de Procedimientos.

Segun la compaiiia, los cambios
de las listas de comprobacion
estuvieron sujetos a una
evaluacion de riesgos basada en
las opiniones profesionales de
personal de operaciones con
gran experiencia en reuniones
del Comité de Procedimientos.
Sin embargo, no se determina
qué riesgos, ni como, ni por
quién fueron evaluados.

En el Manual de Operaciones
aparecia el director-Jefe de flota
como responsable de implantar
los cambios acordados. Segun
queda reflejado en dicho
manual, los documentos
elaborados por el comité se
tenian que grabar y se
archivaban durante tres afos.
En el transcurso de la
investigacién no se ha podido
recoger evidencias de estes
heehes de registros de los
documentos elaborados por el
comité, ni de su implantacion
por la Jefatura de Flota.

. .
;a’“f e! co-1a 51[66')56515{'15 6 La
trazabilidad de los cambios que
se han introducido en los
procedimientos de vuelo (listas
expandidas) o en las listas de
comprobacién (normales)
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aplicables a la flota MD, queda
determinada a través del
registro de fechas que cada
enmienda introduce en el
Manual de Operaciones, ¥ sin
embargo, los motivos que los
han promovido a partir de la
informacidén gestionada por el
Comité de Procedimientos no
queda documentado.

31

Spanair no habia establecido en
el momento del accidente
instrucciones operacionales sobre
el uso de teléfonos méviles por la
tripulaciones en las distintas fases
del vuelo ..[Pagina 114, dltimo
parrafo ]

TERGIVERSADA
FALSA

Segun la resolucion de la DGAC de fecha
09/01/2002:

2.1.1 Que los teléfonos celulares y otros
dispositivos transmisores no seran
usados y estaran apagados desde el
momento del vuelo en el que los
pasajeros han embarcado y todas las
puertas han sido cerradas hasta el
final del vuelo cuando una puerta de
pasajeros haya sido abierta.

Notas:

1. A discrecion del comandante, se
puede permitir el uso de teléfonos
celulares cuando la aeronave esté
estacionada durante un retraso
prolongado en su salida, siempre que
se prevea y establezca tiempo suficiente
para verificar la cabina de pasaje antes
de que el vuelo continue. De manera
analoga, después del aterrizaje, el
comandante podra autorizar el uso
de teléfonos celulares en el caso de
un retraso prolongado hacia el
aparcamiento o pasarela de
embarque (incluso en el caso de que

Spanair ne habia incluido la
resolucion de la DGAC de fecha
09/01/02 y establecido en el
momento del accidente
instrucciones operacionales
sobre el uso de teléfonos
moaviles por la tripulaciones en
las distintas fases del vuelo,
incluidas en su Manual de
Operaciones Parte A epigrafe
8.3.15.G
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las puertas estén cerradas y los
motores funcionando).

2.3 Uso de los PED por la tripulacién de
vuelo:

2.3.1 Los PED proporcionados para
asistir a la tripulaciéon de vuelo en
sus tareas seran usados de acuerdo
con los procedimientos y condiciones
establecidos por el operador de la
aeronave en su Manual de Operaciones.
Este equipamiento debera estar
apagado y estibado en todas las
fases del vuelo, excepto cuando:

a) Los ensayos hayan demostrado que
estos PED no son una fuente de
interferencia inaceptable o distraccion.
b) Los PED no plantean riesgo como
elemento no estibado u otros riesgos.
c) Las condiciones para su uso en vuelo
estan establecidas en el Manual de
Operaciones.

- Spanair tenia incorporado a su
Manual de Operaciones Parte A, la
Resolucion de la DGAC de fecha
09/01/2002 y un procedimiento
especifico en el epigrafe 8.3.15.G.2

- La flota MD80, en el momento del
accidente, no disponia de ningun
PED asignado a sus tripulantes de
vuelo en sus tareas en cabina.

Por tanto, Spanair cumplia con los
requerimientos normativos, y los
teléfonos moviles podia encontrarse en
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uso con las puertas abiertas. Mas auln,
por razones relacionadas con los
retrasos se podian tener encendidos y en
uso a potestad del comandante.
32 Direccién de Calidad, ..[Pagina OCULTADA De acuerdo con el Manual de Afadir:
115, epigrafe 1.17.1.4.1] Operaciones Parte A de Spanair:
- El Responsable de Calidad de la - El Responsable de Calidad la
......................... aerolinea EU-OPS 1 informa al aerolinea EU-OPS 1 informa
Gerente Responsable ademas de ser al Gerente Responsable
miembro del FSQB ademas de ser miembro del
- Controlar que las funciones que se FSQB
realicen dentro de las distintas - Controlar que las funciones
Direcciones por Responsables que se realicen dentro de las
Nominados, se ejecuten de acuerdo distintas Direcciones por
como lo requieren los estandares de Responsables Nominados, se
la Autoridad y Spanair ejecuten de acuerdo como lo
- Informar de la aplicacién y requieren los estandares de
funcionamiento del Sistema de la Autoridad y Spanair
Calidad al Gerente responsable de - Informar de la aplicacion y
modo que se garantice que las funcionamiento del Sistema
acciones correctoras se identifican y de Calidad al Gerente
llevan a cabo rapidamente. responsable de modo que se
garantice que las acciones
No se clarifica si existen registros de correctoras se identifican y
recomendaciones de acciones llevan a cabo rapidamente
correctoras de seguridad a otras
Direcciones y comunicadas al Gerente No se aportan registros de
Responsable. recomendaciones de acciones
correctoras de seguridad a otras
Direcciones y comunicadas al
Gerente Responsable.
33 Departamento de Seguridad de OCULTADA - El Jefe de Seguridad era el AfRadir:
Vuelo Responsable del Programa de
..[Pagina 115, epigrafe Prevencién de Accidentes y Seguridad | El Jefe de Seguridad era de
1.17.1.4.2] de Vuelo de acuerdo con la OPS facto el Responsable del

- Ty
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1.037. Si bien este hnombramiento no
estaba reflejado en el Manual de
Operaciones, por sus competencias y
posicién, asi era de facto.

No se refleja exactamente la
composicién de personal del
departamento de Seguridad de Vuelo,
ni los recursos con que contaban para
realizar su mision.

No se refleja la formacion y
experiencia especifica en seguridad
de vuelo del personal asignado al
departamento.

No se especifica la competencia y
capacitacién en investigaciéon de los
oficiales de seguridad de vuelo.

No se describen los recursos y
funcionamiento del sistema de
reportes de seguridad ni del FDM.

Programa de Prevencion de
Accidentes y Seguridad de Vuelo
de acuerdo con la OPS 1.037, si
bien este nombramiento no
estaba reflejado en el Manual de
Operaciones.

No queda determinado el
numero y funcion exacto de
personal técnico adscrito al
departamento de Seguridad de
Vuelo en el momento del
accidente.

No queda constancia de la
asignacion precisa por parte del
gerente responsable de un
presupuesto especifico para el
departamento de seguridad de
vuelo y recursos humanos
suficientes para realizar su
labor.

No se puede documentar que el
personal técnico asignado al
departamento, hubiera tenido
formacidon especializada
(excepto el gestor del FDM) en
sus areas de competencia, y
muy especialmente en
investigacion. Tampoco queda
constancia de la experiencia
especifica en seguridad de vuelo
del personal asignado al
departamento.

No se aporta informacion
objetiva del funcionamiento del
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sistema de reportes de
seguridad.

Existe un Manual de
funcionamiento del FDM, pero
exclusivamente dedicado a la
flota Airbus. Tampoco es posible
documentar el cumplimiento de
los procesos y procedimientos
del programa FDM de acuerdo
con su manual.

34

Programa de Seguridad
Operacional (Safety Culture)
..[Pagina 115, epigrafe
1.17.1.4.3]

TERGIVERSADA
OCULTADA

La normativa de operaciones europea,
CE 8/2008 fija taxativamente los
requsitos de gestion de seguridad a los
operadores que dispongan de un AOC
OPS-1. Por tanto, demanda que la
Autoridad certifice el cumplimiento del
estandar OPS 1.037 para la emision del
correspondiente AOC:

OPS 1 037
Programa de prevencioéon de
accidentes y de seguridad de vuelo
a) El operador establecera y mantendra
un programa de prevencion de
accidentes y seguridad de vuelo, que
podra estar integrado en el sistema de
calidad y que incluira:
1) programas destinados a que todas
las personas involucradas en
operaciones adquieran y mantengan el
conocimiento de los riesgos;
2) un sistema de notificacién de
sucesos que permita la recopilacion y
evaluacion de las notificaciones
significativas de accidentes e

Programa de Prevencidn de
Accidentes y Seguridad de Vuelo
(OPS 1.037) Seguridad

Anadir

La normativa de operaciones
europea CE 8/2008 fija los
requisitos de gestion de
seguridad a los operadores que
dispongan de un AOC OPS-1.
Por tanto, demanda que la
Autoridad certifice el
cumplimiento del estandar OPS
1.037 para la emision del
correspondiente AOC.

El OPS 1.037 establece un
programa de prevencion de
accidentes y de seguridad de
vuelo:

a) El operador establecera y
mantendra un programa de
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incidentes con objeto de determinar las
tendencias adversas o corregir
deficiencias en beneficio de la
seguridad de vuelo. El sistema
protegera la identidad del informador e
incluird la posibilidad de presentar
notificaciones de forma andénima;

3) la evaluacion de la informacidén
pertinente sobre accidentes e
incidentes y su difusién, aunque sin
atribucién de culpa;

4) un programa de analisis de datos de
vuelo para los aviones de mas de
27.000 kg de masa maxima certificada
de despegue. El anélisis de los datos
de vuelo supone el uso preventivo de
los datos de vuelo procedentes de
operaciones normales archivados
electrénicamente para mejorar la
seguridad de la aviacion. El programa
de andlisis de datos de vuelo no se
utilizara con fines punitivos y
contendra las debidas salvaguardias
para proteger las fuentes de datos, y
5) el nombramiento de un responsable
de la gestién del programa.

b) Correspondera al responsable de la
gestién del programa de prevenciéon de
accidentes y seguridad de vuelo
proponer las medidas correctoras que se
deriven de la aplicacién del programa.

c) La efectividad de los cambios
consiguientes a las propuestas de
medidas correctoras determinadas por
medio del programa de prevencién de
accidentes y seguridad de vuelo sera

prevencion de accidentes y
seguridad de vuelo, que podra
estar integrado en el sistema de
calidad y que incluira:
1) programas destinados a que
todas las personas
involucradas en operaciones
adquieran y mantengan el
conocimiento de los riesgos;
2) un sistema de notificacion
de sucesos que permita la
recopilacion y evaluacion de
las notificaciones significativas
de accidentes e incidentes con
objeto de determinar las
tendencias adversas o corregir
deficiencias en beneficio de la
seguridad de vuelo. El sistema
protegera la identidad del
informador e incluira la
posibilidad de presentar
notificaciones de forma
anénima;
3) la evaluacion de la
informacidn pertinente sobre
accidentes e incidentes y su
difusion, aunque sin atribucion
de culpa;
4) un programa de analisis de
datos de vuelo para los
aviones de mas de 27 000 kg
de masa maxima certificada de
despegue. El analisis de los
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supervisada por el gestor de calidad.

Los métodos aceptables de cumplimiento
del Programa de Prevencion de
Accidentes y Seguridad de Vuelo se
encuentran recogidos en el material guia
publicado por las JAA:

ACJ OPS 1.037

Accident prevention and flight safety
programme

See JAR-OPS 1.037

1. Guidance material for the
establishment of a safety programme
[and Flight Data Monitoring] can be
found in:

a. ICAO Doc 9422 (Accident Prevention
Manual); and

b. ICAO Doc 9376 (Preparation of an
Operational Manual).

c. CAP 739

[ACJ OPS 1.037(a)(2)Occurrence
Reporting Scheme

[ACJ OPS 1.037(a)(4)

Flight Data Monitoring Programme
[Appendix to ACJ OPS 1.037 (a)(4)

De acuerdo con las herramientas para
detectar tendencias incluidas en el
Manual de Seguridad de Vuelo, se
establecen forums de seguridad en
vuelo. Sin embargo, no se documentan
calendarios de reuniones ni actas de las
mismas.

Asi mismo, el calendario de distribucién
de informacion de seguridad de vuelo no
se cumplia puntualmente.

datos de vuelo supone el uso
preventivo de los datos de
vuelo procedentes de
operaciones normales
archivados electrénicamente
para mejorar la seguridad de
la aviacion. El programa de
analisis de datos de vuelo no
se utilizara con fines punitivos
y contendra las debidas
salvaguardias para proteger
las fuentes de datos, y

5) el nombramiento de un
responsable de la gestion del
programa.

b) Correspondera al responsable
de la gestion del programa de
prevencion de accidentes y
seguridad de vuelo proponer las
medidas correctoras que se
deriven de la aplicacion del
programa.

c) La efectividad de los cambios
consiguientes a las propuestas
de medidas correctoras
determinadas por medio del
programa de prevencion de
accidentes y seguridad de vuelo
sera supervisada por el gestor
de calidad.
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La revista de seguridad de vuelo no se
publicaba con regularidad.

Por otra parte, De acuerdo con
las herramientas para detectar
tendencias incluidas en el
Manual de Seguridad de Vuelo,
se establecen forums de
seguridad en vuelo. Sin
embargo, no se documentan
calendarios de reuniones ni
actas de las mismas.

Asi mismo, la revista de
seguridad de vuelo no se
publicaba con regularidad.

35

Programa de Analisis de Datos de
Vuelo (Flight Data Monitoring.
FDM)[Pagina 117, epigrafe
1.17.1.4.4]

...En el caso de la flota MD se
habia realizado la instalacion de
QAR en todas las aeronaves y se
habia iniciado la descarga de
informacion, aunqgue no se
contaba con capacidad para el
anadlisis de dichos datos

TERGIVERSADA

La flota de MD80 no disponia de
programa FDM, sin embargo la DGAC no
puso objecidn alguna a la certificacion
del AOC.

El programa FDM tiene la posibilidad de
establecer que tipos de eventos de
seguridad capturar de forma automatica,
entre ellos “alertas de configuracion
al despegue”.

...En el caso de la flota MD se
habia realizado la instalacion de
QAR en todas las aeronaves y se
habia iniciado la descarga de
informacidén, aunque no se
contaba con capacidad para el
analisis de dichos datos. Por lo
tanto, la flota MD no disponia de
un programa FDM.

A pesar de ello, la DGAC no
puso objecién alguna a la
certificacion del AOC de Spanair.

El programa FDM es el
complemento necesario del
sistema de reportes de
seguridad, ya que tiene la
posibilidad de establecer qué
tipos de eventos de seguridad
capturar de forma automatica
entre ellos, “alertas de
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configuracion al despegue”.

36

1.17.1.5.5 Procedimientos de
gestion y tratamiento de la MEL
[Paginas 122- 125]

TERGIVERSADA
OCULTADA

La norma de referencia para aprobacién
y utilizacién de la MEL procede del JAA
TGL 26 y del propio RD 1762/2007 que
incorpora dichos criterios al
ordenamiento legal espafol.

Al amparo de estos requerimentos debe
aprobarse y cumplirse con lo establecido
en la MMEL/MEL, la cudl lleva consigo los
pertinentes procesos de entrenamiento
para el personal técnico, que junto al
contenido de la propia MEL propuesta
por el operador deben ser aprobados por
la Autoridad, es decir la DGAC en el
momento del accidente.

JAA LEAFLET NO. 26: Guidance
Document for MEL Policy

1.1 Dispatch with Inoperative Equipment

An operator or pilot retains the option to
refuse any alleviation, and may choose
not to dispatch with any particular MEL
item inoperative.

SPANAIR MD80 OMB 09. MEL

1 Introduction: MEL conditions and
limitations does not relieve the
Commander from determining that the
aircraft is in a fit condition for safe
operation with specified
unserviceabilities allowed by MEL

Anadir

En la introduccion de la MEL de
Spanair se especifica que esta
basada en la MMEL Rev 37, en el
AFM del MD-80 y en la TGL 26.
Sin embargo, la MEL de Spanair
difiere de los establecido en el
JAA TGL 26, limitando la
capacidad del comandante a
rechazar el despacho de una
aeronave con items inoperativos
pero aeronavegable con la MEL a
que las condiciones actuales
pronosticadas del vuelo hagan
esenciales los sistemas
inoperativos para la seguridad
del vuelo.

En el caso del avidn
accidentado, al no existir
condiciones de engelamiento en
la ruta, el comandante no podia
rechazar el avién del despacho
realizado por Mantenimiento.

El entrenamiento en MEL de los
pilotos de Spanair aprobado por
la DGAC, no cumplia con los
principios establecidos por JAA
TGL 26.
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3 Criteria for dispatch: The decision of
the commander of the flight to have
allowable inoperative items corrected
prior to flight will take precedence over
the provisions contained in the MEL.
Commander may request requirement
above the minimum listed whenever in
his judgment such added equipment is
essential to the safety of a particular
flight under the special conditions
prevailing at the time.

4.2 Maintenance responsability: Fill in
HIL and ABC cards, indicating
inoperative items and any associated
remarks

10. Commander responsibility:

e Commander may require the
repair to be made even if
dispatch is permitted according
MEL. An entry shall be made in
the TLB. Such a condition_is
allowed in coherence with the
actual or expected flight
conditions. Commander shall
report via FOR, FAX, to
PMIOO/PMIMM.

Los textos incluidos en la MEL de
SPANAIR y aprobados por la DGAC,
difieren de lo establecido en el JAA TGL
26, limitando la capacidad del
comandante a rechazar el despacho de
una aeronave con items inoperativos

La MEL aprobada por la DGAC
para la flota de MD80 no
cumplia con los requisitos
del JAA TGL 26 en lo relativo
al despacho del QAR cuando
el programa FDM es
obligatorio.
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pero aeronavegable con la MEL a que las
condiciones actuales pronosticadas del
vuelo hagan esenciales los sistemas
inoperativos para la seguridad del vuelo.

En el caso del avién accidentado, al no
existir condiciones de engelamiento en la
ruta, el comandante no podia rechazar el
avion del despacho realizado por
Mantenimiento.

JAA LEAFLET NO. 26: Guidance
Document for MEL Policy

2.14.1 Training Programme — Ground
Personnel

Operators should develop a MEL training
programme for ground personnel, to be
included in the Maintenance
Management Exposition (MME) and
Operations Manual, as appropriate,
which must be approved prior to an
operator receiving approval to operate
with a MEL. The training should include
those sections of the MME/Operations
Manual procedures dealing with the use
of the MEL, placarding of inoperative
equipment, deferral procedures,
dispatching, and any other MEL related
procedures. Ground personnel include
dispatchers and maintenance engineers.

2.14.2 Training Programme — Crew
Members

Operators should provide crew members
with MEL training and should detail such
training in their Operations Manual. The
training should include the purpose and
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use of a MEL, instruction on company
MEL procedures, elementary
maintenance procedures, and pilot-in-
command responsibility. Crew members
include pilots, flight engineers, and flight
attendants.

SPANAIR OM A: 01.1.4.C (11) decidira si
acepta o rechaza un avién con
elementos inoperativos permitidos por la
CDL/MEL;

08.1.11.B . EI TLB permite al
Comandante evaluar si el avion es
aeronavegable de acuerdo con la MEL y
la CDL.

08.6 No se incluyen tareas y
responsabilidades del comandante.

SPANAIR OMD

- Solo considera entrenamiento en
MEL en el apartado relativo al
nombramiento del comandante,
epigrafe 2.1.36.6, donde solo
especifica “procedimientos
operativos-repaso OMA MEL-CDL".

- No se aborda entrenamiento en MEL
en el curso inicial de calificacién en
la flota para copilotos.

- No se especifica entrenamiento en el
OMB-Capitulo 09 MEL.

- No se especifica entrenameinto
norma TGL 26 ni RD 1762/2007.

El entrenamiento en MEL de los pilotos
de Spanair aprobado por la DGAC, no
cumplia con los principios establecidos
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por JAA TGL 26.

La MEL aprobada por la DGAC para la
flota de MD80 no cumplia con los
requisitos del JAA TGL 26 en lo relativo
al despacho del QAR cuando el programa
FDM es obligatorio.

(ATA 31-31 Quick Access Recorder
(QAR)

(JAR-OPS 1.037)

C 10 (0)(M) May be inoperative for
Flight Data

Monitoring (FDM) purposes, provided
approved

alternate procedures, if appropriate to
the FDM

programme, are established and used.
D 1 0 (M) May be inoperative provided
procedures do not require its use.

37

1.17.2.1 Auditorias internas del
operador

...En dicha auditoria se detecto
gue no estaban instalados los
QAR en toda la flota de MD......
[Pagina 125, parrafo3]

TERGIVERSADA

- En los epigrafes del informe 1.11.5y
1.17.1.4.4 se afirma que Spanair
habia instalado en toda su flota de
MD80 los QAR.

- La auditoria de la DGAC finalizé el 16
de julio y el accidente ocurrié el 20 de
agosto.

- El informe no clarifica cudndo ni cémo
se produjo la instalacién de todos los
QAR en la flota de MD80 ni las
medidas tomadas por la DGAC al
respecto.

..En dicha auditoria se detectd
que no estaban instalados los
QAR en toda la flota de MD. Sin
embargo, Spanair procedio a la
instalacion de los QARs faltantes
en la flota antes del 20 de
agosto.

38

Auditorias internas del operador
1.17.2.1
pag. 125 nota 57

Hay un error en la numeracién de la
nota. Es la 59.

- Ty
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39 1.17.2.2.3 Auditoria de Boeing TERGIVERSADA, | Denominacion de la auditoria:Flight ARadir:
OCULTADA Operations Support Program (FOSP)
[Pagina 129] Visit En la auditoria realizada por
1. Normal Procedures: Adherence to | Boeing se considerd que:
Spanair Standard Operating 1. Los procedimientos
Procedures (SOP’s) was observed. Estandarizados de Vuelo de
Spanair have an excellent and well Spanair eran excelentes.
developed SOP Guide. 2. Los pilotos de Spanair
2. All pilot crews observed demonstrated demostraron unas excelentes
excellent airmanship. Crew aptitudes de vuelo, buena
standardization appears to be very estandarizacion y CRM, asi
well developed within Spanair, and como conocimineto de la
very good Crew Resource aeronave.
Management (CRM) was universally 3. No realizé ninguna
demonstrated. Basic aircraft system recomendacion al operador
and procedural knowledge was para modificar sus
excellent. procediminetos de acuerdo con
el FCOM de Boeing.
Boeing dié por buenos los 4. No recomendo que se
procedimientos y listas de Spanair, y en realizara la prueba del TOWS
ningln caso recomendd que se antes de cada vuelo.
realizaran las prueba del TOWS antes de
cada vuelo.
No se realizé una adecuada revisién de
los procedimientos de Spanair en
relacidén con los estandares incluidos en
el FCOM de Boeing.
40 1.17.3.1 Supervision de TERGIVERSADA | AESA no existia en el afio 2007 AESA DGAC elaboré un nuevo
operaciones: "AESA elaboré un procedimiento para la
nuevo procedimiento para la aprobacion del certificado de
aprobacidn del certificado de operador en 2007.
operador en 2007...”[Pagina 131,
ultimo parrafo]
41 1.17.3.1 Supervision de OCULTADA 1. ¢Quién lo asignaba? Anadir:

- Ty
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2. ¢A quién se asignaba?
3.¢De qué organizacion?

operaciones:

Se asignaba a un responsable Lineas de responsabilidad de

como encargado de una
compaidia.......
[Pagina 132, parrafo 1]

asignacion de cometidos en la
DGAC.

42

1.17.3.1 Supervision de
operaciones:

...Los inspectores de operaciones
eran pilotos contratados que
acumulaban gran experiencia en
vuelo, superando en algunos
casos los 50 afios de vida
profesional, que habian poseido
generalmente varias
habilitaciones tipo y habian
ostentado cargos de
responsabilidad en operadores.
No se exigia tener la habilitacion
en el modelo de aeronave que
inspeccionaban....

En el periodo que comprende
desde el 6 de agosto de 2007
hasta el 13 de agosto de 2008
AESA llevé a cabo un total de 75
supervisiones en ruta a Spanair
[Pagina 133, parrafos 2 a final]

OCULTADA
TERGIVERSADA

Los inspectores de operaciones no
eran funcionarios de la DGAC, sino
personal contratado por SENASA
bajo la denominacién de expertos
técnicos.

En su gran mayoria eran pilotos
retirados, de muy avanzada edad y
en una gran proporcién procedentes
de Iberia.

No disponian de las habilitaciones
tipo de los aviones en los que
inspeccionaban las operaciones. Por
tanto, su conocimiento y capacidad
para detectar desviaciones de
procedimientos era muy limitado.
No se les exigia ni acreditaban
dominio del idioma inglés, a pesar
de que el Manual de Operaciones del
MD80 en Spanair se encontraba
disponible en inglés (al igual que en
otras compafiias con otros tipos de
aviones).

AESA no se cred hasta octubre de
2008. Las inspecciones en ruta las
realizaba SENASA por encargo de la
DGAC.

Las sucesivas auditorias de la
Agencia Europea de Seguridad Aérea
a la DGAC y posteriormente a AESA
han detectado importantes no

1.17.3.1 Supervision de
operaciones:

...Los expertos técnicos
contratados por SENASA
realizaban las inspecciones de
operaciones de vuelo a cargo de
la DGAC. Este personal estaba
reclutado en su mayoria entre
pilotos de avanzada edad
retirados de Iberia .inspecteres
de-eperaciones-eran-piotos
contratados-per-SENASAgue
Acumulaban gran experiencia en
vuelo, superando en algunos
casos los 50 afios de vida
profesional, que habian poseido
generalmente varias
habilitaciones tipo y habian
ostentado cargos de
responsabilidad en operadores.
No se les exigia disponer de la
habilitacion tipo de los aviones
que inspeccionaban, lo cual
hacia muy dificil que pudieran
detectar disconformidades con
los procedimientos
operacionales.

Asi mismo, al no exigirseles
dominio del idioma inglés
dificilmente podian inspeccionar
adecuadamente los Manuales de
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conformidades relativas a la
inspeccién de operaciones de vuelo
y al programa de entrenamiento y
capacitacion de los expertos técnicos
de SENASA que empleaba la DGAC y
AESA.

7. Los expertos técnicos de SENASA
durante las 75 supervisiones en ruta
a Spanair no fueron capaces de
detectar disconformidad alguna de
sus procedimientos de vuelo, ni de
verificacion del TOWS antes de cada
vuelo, ni deficiencias de CRM.

Operaciones de aviones que solo
se disponian en inglés, como era
el caso del MD80 de Spanair.

La Agencia Europea de
Seguridad Aérea en sus visitas
de estandarizacion a la DGAC y
AESA ha ido emitiendo informes
donde expresaba un importante
numero y condiciones de
disconformidad con el método y
recursos de inspeccion de
operaciones de la Autoridad
espafola.
modefe-de-aeronave-gue

En el periodo que comprende
desde el 6 de agosto de 2007
hasta el 13 de agosto de 2008
AESA SENASA, a cargo de la
DGAC, llevé a cabo un total de
75 supervisiones en ruta a
Spanair.

43

1.17.4 Visitas de estandarizacion
de EASA a la autoridad espafiola
de aviacion civil

[Pagina 135]

OCULTADA

El informe no comenta nada sobre los
problemas que tuvo la DGAC con las
licencias de técnicos de mantenimiento.

ARadir:

La DGAC durante el afio 2007 se
vio sometida a un proceso de
auditoria de la Agencia Europea
de Seguridad Aérea que
considerd que existian una serie
de discrepancias e
incumplimientos en el método
de otorgamiento de licencias a
los Técnicos de Mantenimiento
de Aeronaves.

Revisién Independiente Informe CIAIAC A-032/2008 Vuelo JKK5022




COPAC

Después de un largo proceso de
discusion donde llego a
intervenir la Comision Europea,
la DGAC y la AESA han tenido
que cambiar sus métodos y
procedimientos de concesion de
licencias a TMAs, e incluso
rehacer procesos ya otorgados.

44 1.17.5 Auditoria de la vigilancia OCULTADA En el momento del accidente AESA no Anadir:
de la seguridad operacional por la existia.
OACI El informe de seguimiento de la
[Pagina 135] El informe no menciona el grado de OACI sobre la auditoria USOAP
cumplimiento del estado espafiol con los | realizada a la DGAC en el afio
anexos 1, 6 y 8. De acuerdo a la web de | 2000, muestra que no se habia
OACI, la auditoria que se hizo en el 2000 | satisfecho un numero
y su seguimiento en el 2003 al Estado importante de deficiencias
espafol menciona que hay una lista relacionadas con la competencia
actualizada de las diferencias entre los y método del personal técnico
reglamentos nacionales y los SARPS. Es de la DGAC en las areas de
de suponer que esto exista también en Aeronavegabilidad, operaciones
la auditoria de 2010. En la web de OACI | y licencias.
sblo esta la auditoria del 2000 y su Algunas de estas circunstancias
seguimiento del 2003 y deficiencias han sido
http://www.icao.int/fsix/auditRepl.cfm reiteradas en las Auditorias de
EASA a la DGAC/AESA.
45 1.18.1 Las listas de comprobacion OCULTADA En el informe no se menciona la Anadir un nuevo apartado

[Pagina 136]

normativa referente a listas de
comprobacion que establece la OACI en
su anexo 6 Parte I :

Estandar Anexo 6 Parte I

4.2.6 Listas de verificacion

Las listas de verificacion proporcionadas
de conformidad con 6.1.4 seran
utilizadas por las tripulaciones de vuelo,

referente al Anexo 6 de OACI

La OACI incluye en su Anexo 6
Parte I SARPs, relacionados
directamente con la necesidad
de incluir en el disefio y
utilizacion de las listas de
verificacion, que se observaran
los principios relativos a factores
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antes, durante y después de todas las
fases de las operaciones y en caso de
emergencia, a fin de asegurar que se
cumplen los procedimientos
operacionales contenidos en el manual
de operacion de la aeronave y en el
manual de vuelo, o en otros documentos
relacionados con el certificado de
aeronavegabilidad, y en cualquier caso
en el manual de operaciones. En el
disefo y utilizacion de las listas de
verificacion se observaran los
principios relativos a factores
humanos.

Nota.— Los textos de orientacién sobre
la aplicacion de los principios relativos a
factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccion sobre
factores humanos (Doc 9683).

6.1.4 El explotador proporcionara al
personal de operaciones y a la
tripulacion de vuelo un manual de
operaciones de la aeronave respecto a
cada uno de los tipos de aeronave en
operacion, donde figuren los
procedimientos normales, no normales y
de emergencia atinentes a la operacion
de la aeronave. El manual incluira
detalles de los sistemas de aeronave y
de las listas de verificacion que hayan de
utilizarse. En el disefio del manual se
observaran los principios relativos a
factores humanos.

Nota.— Los textos de orientacion sobre
la aplicacion de los principios relativos a
factores humanos pueden encontrarse
en el Manual de instruccion sobre

humanos (4.2.6 y 6.1.4).

Asi mismo, la OACI introdujo en
sus documentos 9683 y 816,
materiales técnicos de referencia
para cumplir con los anteriores
estandares.

De acuerdo al anexo 6 Parte I
Adjunto E apartado 3.4, se
introducen disposiciones que
exigen evaluacion técnica y
estan incluidas las listas de
chequeo.

Sin embargo, y a pesar de todo
lo anterior, no hay constancia de
que la DGAC realizara una
evaluacion técnica de las listas
de verificacion valorando su
idoneidad y exigiendo la
inclusion de los principios de los
Factores Humanos en su disefo.

La DGAC no utilizaba ninguna de
las guias técnicas cientificas
referenciadas (realizadas en
Estados Unidos o el Reino
Unido) para considerar la
idoneidad de las listas de
comprobacion que aceptaba.
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factores humanos (Doc 9683).

ADJUNTO E Certificacion y
convalidacion del explotador de
servicios aéreos

3.4 Disposiciones que exigen evaluacion
técnica (En este apartado estan incluidas
las listas de chequeo “detalles de las

listas de verificacion de cada aeronave”.)

En otras disposiciones del Anexo 6, Parte
I, se requiere que el Estado lleve a cabo
una evaluacion técnica. En estas
disposiciones figuran frases como
"aceptable para el Estado”, “satisfactorio
para el Estado”, “"determinado por el
Estado”, “"que el Estado considera
aceptable” y “prescrito por el Estado”.
Aunque no exigen necesariamente una
aprobacion del Estado, estas normas
prescriben que el mismo por lo menos
acepte el asunto en cuestion después de
examinarlo o evaluarlo. Estas
disposiciones son:

a) detalles de las listas de
verificacion de cada aeronave
(Definicion: manual de operaciones
de la aeronave y 6.1.4);

Documento OACI 8168.

Seccidn III Procedimientos operacionales
de aeronaves -Seccion 5.
Procedimientos operacionales
normalizados (SOP) y listas de
verificacion.
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46

1.18.1.2 Normativa de la Unidn
Europea relativa al disefio y
aprobacion o aceptacion de listas
de comprobacion

"..Las Autoridades Conjuntas de
Aviacién Civil Europeas (JAA)
tienen publicado material guia, en
el que se dan directrices a las
autoridades nacionales en
relacion a las partes especificas
del manual de operaciones que
requieren aprobacion o aceptacion
de la Autoridad...... ”

[Pagina 138, parrafo 4]

OCULTADA

El Material Guia de las JAA citado en su
seccion 4, parte 2, pagina especifica:

4 Operations Manual

4.1 The Operations Manual is one of the
main instruments by which an operator
secures a safe operation.

The Authority does not Approve
Operations Manuals in their entirety
though it does have power to require
that an Operations Manual be amended.
Responsibility for the Operations Manual
rests firmly with the operator, but the
Authority's technical finding as to an
operator's competence cannot be said to
be thorough unless a careful
examination of the proposed Operations
Manual is made. It is essential to ensure
that the content of the proposed
Operations Manual is always relevant to
the intended operation. Inspectors
should not accept the inclusion in any
Operations Manual of information which
is entirely superfluous or has no
relevance to the particular operation.
What is required is for the Operations
Manual to prescribe how the operator
will comply with the requirements. It is
not a sufficient response to the ICAO
‘Standard’, and nor is it useful to the
operator’s personnel, to copy into the
Manual all the requirements which are to

Anadir:

Asi mismo, las JAA tienen
publicado en dicho material guia
la obligacion de que la Autoridad
revise con detalle cualquier
propuesta que el operador
realice en relacién con el manual
de operaciones.

Teniendo competencia y poder la
Autoridad para exigir que
cualquier propuesta del operador
sea rectificada si asi lo exige su
criterio técnico.

Las JAA a su vez establecen todo
un detallado listado de aquellos
aspectos del Manual de
Operaciones en cualquiera de
sus partes que tiene que ser
aprobado por la Autoridad, entre
ellas figuran,

- JAR-OPS 1.030(a) - Approval
of the MEL required (See also
JIP Appendix 7A, item13).

- JAR-OPS 1.195 - operator's
method of supervision
requires approval

- JAR-OPS 1.965(a)(2) -
approval of flight crew
recurrent training and
checking programme.
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be found in JAROPS or elsewhere. Many
Appendices in JAR-OPS contain, for
example, information or limitations
which are intended to cover the whole
range of commercial activity. The
operator, in preparing his Operations
Manual for the acceptance (or, in detail,
the approval) of the Authority, is
expected to extract from JAR-OPS the
relevant data and the limitations which
apply to the routes or the aircraft
equipment which his personnel will be
using. Thus, as an example, there would
be no need for an operator whose
aircraft are neither intended nor
equipped to operate below Category I, to
copy from Subpart E of JAR-OPS
anything which relates to Category II
and III. The inclusion of such material
would be a definite disadvantage
because it would tend to obscure, from
the operator’s personnel, the information
which they do need, must understand
and must comply with. As only one other
example, the AMC to JAR-OPS 1 or 3.255
will be found to contain fuel policy
compliance data which, for individual
operators, is wholly irrelevant.

El apéndice 6 de este material guia
incluye aquellos aspectos del Manual de
Operaciones que si requieren
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aprobacion. Entre ellos se encuentran:

- JAR-OPS 1.030(a) - Approval of the
MEL required (See also JIP Appendix
7A, item13).

- JAR-OPS 1.195 - operator's method
of supervision requires approval

- JAR-OPS 1.965(a)(2) - approval of
flight crew recurrent training and
checking programme.

Conclusion:

El principio de aceptacion no excluye la
capacidad ni competencia de la
Autoridad para exigir modificaciones, ni
su obligacion de examinar con detalle
todo cuanto un operador propone en su
Manual de Operaciones.

Existe también un apéndice en el que se
compilan requisitos del manual de
operaciones que tienen que ser
aprobados, entre los que figuran los
relacionados con el entrenamiento,
control de las operaciones y la MEL.

47

1.18.1.2 Normativa de la Unidn
Europea relativa al disefio y
aprobacion o aceptacion de listas
de comprobacion

... "Por su parte AESA informd,
que aunque las listas de

TERGIVERSADA

Ver en el apartado 47 la relacién de
requisitos que requieren aprobacion por
parte de la Autoridad.

Que la MEL requiere aprobacion, significa
gue el nivel d