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DE
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AUDIENCIA PROVINCIAL DE SEVILLA

SECCION SEPTIMA _

AUTO n° 12019.

Rollo 9757/2018.
Diligencias previas 3007/2015.

Juzgado de Instruccion n® 13 de Sevilla.
Magistrados:

Juan Romeo Laguna. Ponente.
Angeles Saez Elegido.

Enrique Garcia Lopez-Corchado.

En Sevilla 16 de octubre de 2019.

ANTECEDENTES PROCESALES

Primero.- Por auto de 2 de abril de 2018 el juzgado de procedencia acordé el
sobreseimiento provisional de las actuaciones al amparo del articulo 641.2 de la

ley enjuiciamiento criminal.

Contra dicha. resolucion interpusieron recurso de reforma las representaciones

juridicas de don Joaquin Manuel M A , de dofia Maria del Mar L
G C , dofia Maria Pilar M @) y dofia Pilar R M ,
de Maria C N y don José Luis de A ; dichos recursos fueron

desestimados por auto de 20 de junio de 2018. Directamente interpuso recurso de
apelacion la representacion juridica de dofia Sissi F M S y

otros.
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Los recursos de reforma mencionados se desestimaron por auto de 20 de junio de
2018. Las representaciones juridicas citadas interpusieron recurso de apelacion
contra el auto de 20 de junio de 2018. La Fiscalia de Sevilla y la representacién
juridica de EPlI EUROPROP INTERNATIONAL GmbH han interesado la

confirmacioén de los autos recurridos.

Tercero.- Remitida la causa a esta Audiencia, fue turnada a esta Seccién

Séptima, , correspondiendo su ponencia al magistrado Juan Romeo Laguna.

FUNDAMENTOS JURIDICOS

Primero.- El dia 31de agosto de 2017 la Comision para la Investigacion Técnica
de Accidentes de Aeronaves Militares (CITAAM) presenté informe sobre el
accidente investigado ocurrido el dia 9 de mayo de 2015, en el que murieron 4 de

los seis tripulantes, padeciendo los otros dos lesiones graves.

Antes de examinar el informe de la CITAAM es necesario resaltar que se limita a
concretar “el resultado de la investigacion consignando las circunstancias en que
se produjo el accidente, sus causas y sus efectos...... y no se dirige la
determinacion de la establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, sin

prejuzgar la decisién que se puede tomar en el ambito judicial".

Segundo .-De dicho informe, en el que se basa el sobreseimiento provisional se

infiere a nivel indiciario:

1) El avion modelo A400-M-180, al que pertenecia el avidn siniestrado, es un
avién de transporte para uso militar, dotado de 4 motores turbo hélice TP-400-D6,
motores fabricados por la empresa Europrop Int. GmbH (en adelante EPI), y avion
producido por la empresa Airbus Military S.L. operada por Airbus Defense and
Space S.A.U (en adelante ADS), siendo ensamblado en la factoria de Airbus de
Sevilla San Pablo-Sur (en adelante FAL).
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El avion accidentado tenia el nimero de serie 023, en adelante MSN023 con
matricula A4M023, siendo propiedad de ADS.

2) El referido avidn estaba dotado de 4 motores fabricados por la empresa EPI.
Cada uno de dichos motores esta dotado de un sistema de control digital
denominado FADEC cuya funcién principal es controlar el motor y su hélice
correspondiente. A su vez, en cada FADEC se integra una unidad de control
ECU, con doble canal Ay B (pag 25 informe CITAAM) que incorpora software en
su interior (pag. 26 del informe CITAAM). Uno de los paquetes de software
cargados en la ECU es el software ECU AS, el cual es de tipo FLS lo que implica
que esta disefiado para que pueda ser cargado desde el mismo avion empleando
un equipo llamado AMAT, integrado en el sistema DLCS y desarrollado por Airbus
(pags 26 y 27 del informe CITAAM). Para versiones anteriores a la version de
software STD4.0.1, ADS mantuvo inhabilitada la carga a traves del equipo AMAT y
el sistema DLCS, por lo que hasta entonces la carga del software la realizaba EPI
con el equipo DMSU. Una vez aprobada la versién STD4.0.1 Airbus habilité el

sistema de carga DLCS.

Respecto a tales versiones, normalmente las ECU llegaban a la factoria de Airbus
en Sevilla con el ECUA AS ya instalado en la linea de montajes de motores sita
en Berlin, pero en el caso del avion MSN023 siniestrado la ECU llegé a la factoria
de Airbus en Sevilla con la version anterior FCS31, siendo el personal de EPI
destinado en la factoria de Airbus en Sevilla , habilitado para cargar o actualizar el
ECU AS.

El dia 27 de febrero de 2015 personal de EPI en Sevilla no identificado actualizé
el ECU AS a la versiéon ST D4 01. Dado que cada motor cuenta con una tarjeta
amarilla de identificacion a proporcionar por EPl a ADS, documento cuyo objeto
es facilitar a ADS el registro de instalacién y desinstalacion del equipo y gestionar
sus limitaciones de vida a lo largo del proceso de montaje del avién, debiendo
registrar en su reverso las cargas de software FLS, dado que personal de EPI en

el caso investigado instalé nuevo software o ajuste Trins en el ECU, EPI tenia
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obligacion de solicitar a ADS su tarjeta amarilla, actualizarla manualmente y
devolverla a ADS una vez las actividades se hubieran llevado a cabo y la tarjeta
se hubiera actualizado (pags 31 a 33 del informe CITAAM). Sin embargo, personal
de EPI tras la actualizacion de la version del software no reclamé a ADS la tarjeta

amarilla para registrar la actualizacion.

3) El dia 6 de mayo de 2015 un empleado no identidficado de ADS de la STA45
de la factoria de Airbus en Sevilla, empleado con el perfii CES001 (pag. 16 del
informe de la CITAAM), de acuerdo a los procedimientos de la factoria, realizo,
dentro del proceso de produccién previsto, una orden de verificacion (WO) de la
version del software instalado en las ECU, de forma que si dicha versién no fuera
la correspondiente a la configuracidon del avion, ésta se deberia modificar. Como
ya se anticipd, dado que EPI tras actualizar la version del software de FCS3.1 a
STD4.01 no habia reclamado a ADS las tarjetas amarillas de las ECUS para
registrar el cambio de version, el operario de ADS que realizé la WO encontré una
discrepancia entre las versiones de ECU AS indicadas en las tarjetas amarillas
respecto a la referenciada en la WO, por lo.que, habilitado por ADS el sistema
DLCS para comprobar la version del ECU AS, el operario realizé una solicitud de
identificacion al sistema (SIR), obteniendo como respuesta “indefinido”, respuesta
debida a que se empled una_configuracion eléctrica incorrecta. EI empleado
consulté con Ingenieria de Produccion siéndole indicado que siguiera las
instrucciones de las WO (pag. 154 del informe CITAAM).

El procedimiento de ADS para cargas ECU AS a través del sistema DLCS incluia
una lista de breakers (a modo de fusibles) a configurar con anterioridad a la carga.
Pues bien, el documento que se proporciond al empleado, impreso y completado
manualmente, para la carga del software era incompleto, ya que solo incluia los
breakers del canal A cuando la configuracion eléctrica correcta deberia haber
incluido también los correspondientes al canal B de la EPMM. Debido a esta
incorrecta configuracion eléctrica del canal B de las ECU de los motores 1, 2y 3,

dicho canal B permanecié desenergizado durante el SIR y durante la carga de la
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version STO 4.01. Ello fue lo que provoco el resultado de “indefinido” en el SIR y
que el proceso de carga resultase fallido, abortdndose el mismo. Tras varios
intentos de carga del software con resultado no satisfactorio, el operario pudo
finalmente cargar el software, lo que implica que en algin momento del proceso
debieron cerrarse los breakers correspondientes a los canales B de las EPMM
para los motores 1, 2, 3 y 4. (pags 153 a 155 del informe CITAAM). Ahora bien, los
referidos abortos de carga provocaron el borrado de los parametros de calibracion
de torque en el Canal A de las ECU de los motores 1, 2 y 3, es decir, habian
quedado sobreescritos por “0000”, borrado que se produjo de forma inadvertida
para el operario ya que el sistema no generaba ningun mensaje de alerta al
respecto, ni la documentacion de trabajo incluia ninguna comprobacién posterior

de los parametros de calibracion de torque (pag 155 informe CITAAM)

4) El proceso de produccion del avion MSN023 continud, realizandose pruebas en
tierra sin que tales pruebas revelasen discrepancias en los parametros de torque
de los motores 1, 2 y 3 (pags 21, 166 y 167). En el archivo de mensajes de
mantenimiento llamado CMS Dump quedo registrado el codigo 224 que denotaba
dicha discrepancia, pero la la revision o control del archivo de mensajes CMS
Dump no formaba parte de los trabajos establecidos ‘en la factoria de Sevilla para

autorizacion previa al vuelo, ni de los trabajos habituales de produccién.

En condiciones normales, la discrepancia de parametros debiera haber generado
en tierra un aviso FADEC X S4S FAULT que habria implicado considerar al avion
no apto para el vuelo. Sin embargo las pruebas en tierra no generaron tal aviso
porque la version STD 4.01 fue aprobada por la Agencia Europea de Seguridad
Aérea con la existencia de determinadas no conformidades llamadas Problem
Report (en adelante PR), siendo uno de tales problemas el PR R15635,
consistente en que caso de existir discrepancia en los parametros de calibracion
de torque en tierra en uno solo de los canales de una ECU el citado aviso de
alerta no se generaria. La Agencia Europea de Seguridad Aérea el dia 27 de
octubre de 2014 acepto el PR 15635 tras la realizacién por EPI de un estudio de

evaluacion de riesgos y el establecimiento de una serie de medidas de mitigacién,




ADMINISTRACION
DE
JUSTICIA

-6-

evaluacién de riesgos que solo previé como tal la carga o actualizacién de los
parametros de calibracion de torque pero no previé la posibilidad de que tales
parametros pudieran ser modificados durante una carga de ECU AS a través del
sistema DLCS (pags 36, 37, 138 y 139 del informe CITAAM).

Las pruebas en tierra fueron cuatro, realizadas los dias 13 (dos pruebas) y 28
marzo y 6 de abril de 2015 (pags 167 informe CITAAM).

El comportamiento en tierra de los motores 1, 2 y 3 fue normal debido a que la
l6gica del ECU AS implementada en tierra en el STD 4.0.1 era capaz de discernir
cual de los dos canales poseia la informacion correcta (el canal B) y empleaba
dichos parametros en el canal A que presentaba la discrepancia, transferencia
posible gracias a la informacién codificada en el ID Plug (que conectaba cada
ECU con su motor), lo que no ocurria en vuelo por ser distinta la légica

implementada en vuelo al no tener en cuenta la informacion del ID Plug.

5) Tras el ensamblaje del avién como fase final del proceso de produccion, el
avion debe realizar un vuelo de prueba (vuelo de aceptacion FO1). El dia 9 de
mayo de 2015 el avion MSN 023 a‘las 10:54 h despegé. Tras el despegue, al no
coincidir los parametros almacenados en los canales A de las ECU de los motores
1, 2 y 3 con los de los canales B, y ante la imposibilidad de determinar cuales
eran los parametros correctos, el sistema pasé a invalidar la informacién de
torque de ambos canales. Ello activé el modo de funcionamiento degradado o
reversionado del motor llamado Power Frozen que congeld la potencia de los tres
motores afectados en el Ultimo valor conocido que era UTO. La tripulaciéon decidio
cancelar la_mision, proceder en condiciones visuales a un punto de espera y
mantener la velocidad reducida con el tren y los flaps (alerones) abajo, mientras
mantenian el control del avion y analizaban la situacion. El primer oficial que se
encontraba al mando, comenzé a reducir la potencia de los 4 motores,
respondiendo solo el motor n° 4. La Torre limit6 la altura de ascenso a 1500 pies
(unos 457,2 metros) lo que provocd que la tripulacion se encontrara con un

exceso de potencia para mantener la altura y velocidad por llevar tres motores
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congelados en UTO. El sistema de alertas de vuelo (FWS) generd 4 alertas de
nivel 2, nivel 2 que per se no requiere accion inmediata alguna por parte de la
tripulacién. El sistema no aumentd el nivel de la alerta pese al estado de fallo
simultaneo de tres de los cuatro motores. Por ese exceso de potencia y la
aparicion de las alarmas, la tripulacion empez6 a retrasar las palancas de
potencia, pero ante la inefectividad de ello el primer oficial piloto continué
retrasandolas hasta que alcanzo Flight Idle (vuelo inactivo) en los cuatro motores,
momento en que los motores 1, 2 y 3 entraron en un segundo modo reversionario
llamado “ Cutback to Idle” y su potencia quedd congelada irreversiblemente en
“Flight Idle”. Al propio tiempo ocurrid que el monitor electrénico proporcionaba a la
tripulacién informacion ambigua, no alertando correctamente de las
consecuencias de la reduccion de potencia a Flight Idle ni de su irreversibilidad.
Ademas, los pilotos perdieron la informacion en monitor sobre la potencia y el
torque ya que el interfaz (HMI) implementado en cabina eliminaba estos datos de
las pantallas, sustituyéndolos por una doble cruz de color ambar. A tal falta de
informacién se unié que los manuales a disposicion de los tripulantes no contenia
informacioén respecto a los modos reversionarios del motor. Tampoco los

tripulantes poseian entrenamiento para mejorar la coordinacion entre ellos.

Cuando la tripulacion noté la falta de potencia, avanzo las palancas de los 4
motores a posicion TOGA, pero la potencia proporcionada por el motor 4 en
TOGA y por los motores 1, 2 y 3 congelados en Flight Idle no permitia mantener
vuelo horizontal sostenido, por lo.que los pilotos mantuvieron senda descendente
para evitar perder velocidad, retrayendo el tren y los flaps en un intento de reducir
la resistencia y alcanzar la pista, lo que agravd la situacion al aumentar el
régimen de descenso del avidn e impidioé desipar parte de la energia del impacto.
A las 10:57 horas el avion impacté con el terreno, para instantes después
colisionar en una torre eléctrica con su plano derecho, origindndose un incendio
que cubrié el avidn de llamas. De los 6 tripulantes dos consiguieron salir del avion
por la ventanilla corredera izquierda de la cabina de vuelo, falleciendo los
restantes cuatro miembros de la tripulacion. El avion qued6é completamente

destruido.
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El impacto se produjo en la Finca La Florida, propiedad de la empresa agricola
San Martin S.L., quedando el terreno quemado y contaminando por combustible y
otros fluidos del avion, asi como por los agentes quimicos empleados en las

tareas de extincion.

El avion amén de derribar una torreta del tendido eléctrico de alta tensién, causo

desperfectos a otras torretas de una red secundaria de suministro eléctrico.

6) No se habia dado instrucciones a los pilotos ni a ningun otro miembro de la
tripulacién de que el retraso de las palancas de potencia Flight Idle congelaria

irreversiblemente la potencia de los motores 1, 2y 3.

7) Los seis tripulantes del avion siniestrado eran empleados de ADS,
pertenecientes al Departamento de Ensayos de Vuelo: 2 pilotos; 1 mecanico de
vuelo y 3 ingenieros de Ensayos en vuelo. En concreto:

a) COMANDANTE DE VUELO (PILOTO): D. Jaime de G
R . Fallecido

b) COPILOTO: D. Manuel Valentin R M . Fallecido.

c) INGENIEROS DE ENSAYO DE VUELO: D. Gabriel G P y D.
Jesualdo M R . Ambos fallecidos

d) INGENIERO DE ENSAYO DE VUELO: D. José Luis de A G quien

sufrid fracturas varias, contusiones, traumatismo toracico y lesiones medular a la
altura de la vértebra T 9 mas trastorno psiquico, precisando de tratamiento
médico-quirurgico, alcanzando la sanidad legal en 552 dias restandole graves
secuelas morfoldgicas, funcionales y psiquicas relacionadas en informe forense (F
2360 a 2362)

e) MECANICO DE VUELO D. JOAQUIN MIGUEL M A , quien sufrié
fracturas varias, contusiones, quemaduras, contusion toracica y pulmonar,
lesiones ligamentosas, herida inciso contusa submandibular y trastorno psiquico,

precisando de tratamiento médico quirurgico, y de 417 dias para obtener sanidad
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legal, restandole varias secuelas morfolégicas, funcionales y psiquicas que se

concretan en informe forense obrante en F 2363 y 2364.

Tercero.- El informe indicado establecié como causas técnicas del accidente:

1,- el borrador inadvertido de los parametros de calibracién de torque debido a
que el disefio del software de las ECU que borraba los parametros de calibraciéon
de torque cuando se producia una interrupcién en la carga de ECU AS via DLCS
y al establecimiento en la factoria de Sevilla de Airbus de un proceso incorrecto de
carga del ECU AS via DLCS.

2.- la falta de indicacién en cabina, en tierra, del aviso “FADEC (X) SYS FAULT”, a
pesar de la existencia de discrepancias en los parametros de calibracion de
torque.

3.- el deficiente contenido respecto a los modos reflexionar y de funcionamiento
de los motores y de sus emergencias asociadas, tanto los cursos de habilitacion
tipo del A400M, como en la documentacion a disposicién de las tripulaciones que
impidio la tripulacion conocer las consecuencias de la alerta ENG (X) CTL SYS
FAULT -ENG 8x9 PWR FROZEN

4.- La falta de instrucciones y la insuficiente informacion a la tripulacion en el
procedimiento para la incidencia producida, es decir ENG (X) CTL SYS FAULT
-ENG 8x9 PWR FROZEN, que no advirtié a la tripulacion de que el retraso de las

palancas de potencia a “Flight Idle” congelaria de los motores 1 2y 3.

Igualmente, también exponia dicho informe factores que pudieran haber

contribuido también a dicho accidente.

Igualmente realizaba una serie de recomendaciones, siendo de destacar que casi
todas ellas se referian a las causas técnicas, ya transcritas, que causaron el

accidente.

Cuarto.- Sefiala el auto recurrido que por las conclusiones del informe examinado

debe “descartarse una imprudencia penal grave o menos grave ex articulo 142 y
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1562 CP como causa del siniestro lesivo, existiendo un cumulo de errores y faltas
de previsiones durante el proceso productivo que per se aislados nunca hubieran
tenido tan lamentable resultado, pero que sumados sucesivamente generé la

situacion de peligro materializado en el accidente.”.

Discrepamos de esta conclusion ya que entendemos que si bien es cierto que
influyeron en el accidente tanto el defecto de disefio y de instalaciéon del software
de las ECU, que recoge el informe examinado, no se puede descartar en el actual
estado el procedimiento que la causa eficiente del accidente tal y como se produjo
no fue otra que la ausencia de formacion, documentacion e instrucciones a la
tripulacién sobre la congelacion irreversible de los motores 1, 2 y 3 del avién para

el caso de retrasar, como ocurrid, las palancas de potencia a “Flight Idle”.

Y decimos que esa falta de formacion, documentacién e instrucciones a la
tripulacion pudiera haber sido la causa eficiente del accidente, ya que
precisamente parece que la congelacion irreversible de esos tres motores impidio
la posibilidad de que se restableciera el vuelo horizontal del avion, sin que por
parte de el informe examinado se ponga de manifiesto que la mera degradacion
de la potencia dichos motores, debido al borrado inadvertido de los parametros de
calibracion de torque, por las causas técnicas indicadas, de igual manera hubiera
impedido el vuelo horizontal del avién. Es mas, dice textualmente el reiterado
informe: “Cuando la tripulacion noté la falta de potencia, avanzé las palancas de
los cuatro motores a posicion de  TOGA pero la potencia proporcionada por el
motor 4 en TOGA y los motores 1 2 y 3 congelados en “Flight Idle” era insuficiente
para mantener vuelo horizontal sostenido, lo que obligé a los pilotos a mantener

una senda descendente para evitar la pérdida de velocidad.”,

Por ello, esa falta de formacién, documentacién e instrucciones a la tripulacion, en
si. misma pudiera ser considerada como una imprudencia grave del articulo 142
del C.P. de las personas responsables de facilitarlas, lo que obliga a la revocacion

de sobreseimiento provisional acordado en los autos recurridos.
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Parece que serian de interés, las diligencias interesadas por los distintos recursos
en relacion con la configuracion eléctrica incorrecta de la ECU AS de los tres
motores, asi como en relacidn con las instrucciones recibidas por el operario que
realizd esa configuracion tanto de manera impresa como de manera manuscrita
procedentes de la Ingenieria de Produccion de Sevilla (ver fundamento juridico
segundo), asi como la determinacién de los responsables de dar formacion,
documentacién e instrucciones -que no se efectud- a la tripulacion en relacion con
la congelacioén irreversible de los motores 1, 2 y 3 del avién para el caso de

retrasar, como ocurrid, las palancas de potencia a “Flight Idle”.

Vistos los articulos citados y demas de general y pertinente aplicacion,

PARTE DISPOSITIVA

Acordamos estimar los recursos de apelacion objeto de este recurso y revocar los
autos de para que se practiquen las diligencias de prueba que de oficio o
instancia de parte se consideren de interés para el total esclarecimiento de los

hechos.
Esta resolucién es firme,; no cabe contra ella recurso ordinario alguno. Notifiquese a
las partes. Remitase al juzgado de procedencia testimonio de esta resolucién; una

vez recibido acuse de recibo archivese este rollo.

Asi lo pronunciamos, mandamos y firmamos.




