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Advertencia

El presente Informe es un documento técnico que refleja el punto de vista
de la Comision de Investigacion de Accidentes e Incidentes de Aviacion Civil
en relacion con las circunstancias en que se produjo el evento objeto de la
investigacion, con sus causas probables y con sus consecuencias.

De conformidad con lo sefalado en el art. 5.4.1 del Anexo 13 al Convenio
de Aviacion Civil Internacional; y segun lo dispuesto en los arts. 5.5 del
Reglamento (UE) n.® 996/2010, del Parlamento Europeo y del Consejo, de
20 de octubre de 2010; el art. 15 de la Ley 21/2003, de Seguridad Aérea; y
los arts. 1, 4y 21.2 del R.D. 389/1998, esta investigacion tiene caracter
exclusivamente técnico y se realiza con la finalidad de prevenir futuros
accidentes e incidentes de aviacion mediante la formulacién, si procede, de
recomendaciones que eviten su repeticion. No se dirige a la determinacién
ni al establecimiento de culpa o responsabilidad alguna, ni prejuzga la
decision que se pueda tomar en el ambito judicial. Por consiguiente, y de
acuerdo con las normas sefaladas anteriormente la investigacion ha sido
efectuada a través de procedimientos que no necesariamente se someten a
las garantias y derechos por los que deben regirse las pruebas en un proceso
judicial.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe para cualquier
proposito distinto al de la prevencién de futuros accidentes puede derivar en
conclusiones e interpretaciones erroneas.
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Abreviaturas

° Grados sexagesimales

°C Grados Celsius

A/THR Control de empuje automatico

ATC Control de transito aéreo (Air Traffic Control)

ATPL(A) Piloto de transporte de linea aérea de avién

CAS Velocidad calibrada (Calibrated Airspeed)

CPL(A) Licencia de Piloto comercial de avion

DAR Registrador Digital del Sistema de Monitorizacién de la Condicién de la Aeronave (Digital Access
Recorder)

EGGP Cdédigo OACI para el aeropuerto de Liverpool

FAA Federal Aviation Administration (USA)

FCOM Manual de operaciones de la tripulacion de vuelo (Flight Crew Operation Manual)
FIR Regién de informacion de vuelo (Flight Information Region)

FL Nivel de vuelo (Flight Level)

Ft Pie

Ft/m Pie por minuto

Ft/s Pie por segundo

G Aceleracion de la gravedad (9,81 m/s?)

hPa Hectopascal

IAF Punto de aproximacion final (Initial Approach Fix)

IATA Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (International Air Transport Association)
IMC Condiciones meteoroldgicas instrumentales (Instrument Meteorological Conditions)
JAR-FCL Requisitos conjuntos de aviacion para las licencias de la tripulacion de vuelo

km Kilometro

kt Nudo

LATG Aceleracion lateral

LEMD Caédigo OACI para el aeropuerto de Madrid

M Metros

METAR Informe meteoroldgico rutinario del aeropuerto

ND Pantalla de navegacion (Navigation Display)

NM Milla ndutica (Nautical Mile)

oM Manual de operaciones (Operation Manual)

QNH Presion atmosférica a altura ndutica

QRH Manual de referencia répida (Quick Reference Handbook)
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RWY
SCAS
SHDG
TAFOR
TCP
uTC
V/S
VRTG
WAFC

Pista de vuelo (Runway)

Velocidad calibrada seleccionada

Rumbo seleccionado

Prondstico de terminal de aerédromo (Terminal Aerodrome Forecast)
Tripulacion de cabina de pasajeros

Tiempo universal coordinado (Universal Time Coordinate)

Modo de velocidad vertical (Vertical Speed Mode)

Aceleracion vertical

Centro mundial de pronéstico de area (World Area Forecast Centre)

Vii
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Sinopsis
Propietario y Operador: Easylet Airline Co. LTD.
Aeronave: Airbus A319-111

Fechay hora del accidente: 21 de septiembre de 2014, a las 13:32 UTC'

Lugar del accidente: FIR Madrid a FL150

Personas a bordo: 159. 6 tripulantes (1 herido grave) y 153 pasajeros,
ilesos.

Tipo de vuelo: Transporte aéreo comercial — Regular — Internacional -
Pasajeros

Fase de vuelo: En ruta — Descenso normal

Fecha de aprobacion: 31 de mayo de 2016

Resumen del suceso:

El dia 21 de septiembre de 2014, a las 13:32 UTC, la aeronave Airbus A319-111,
matricula G-EZIX, operada por EasyJet Airline, experimenté durante el vuelo el efecto de
una turbulencia. A causa de la misma, una tripulante de cabina (TCP) resulté herida de
caracter grave. El vuelo continud hasta el aterrizaje sin ninguna otra incidencia.

Durante el descenso para el aterrizaje y tras rebasar el nivel de vuelo FL150 atraveso
una capa de nubes en cumulos de unos 2000 ft de espesor, que provocéd un repentino
descenso de la aeronave con fuerte sacudidas, y que las cuatro tripulantes de cabina
gue se encontraban asegurando la cabina pasaje sufrieran contusiones y caidas al suelo.
A consecuencia de ello, una de las tripulantes resultd con rotura del escafoides de la
mufeca cuando se encontraba en el ‘galley’ de la parte de atras de la aeronave.

El informe senala como causa del incidente el encuentro con una fuerte turbulencia no
detectada por la tripulacién de vuelo.

' Todas las horas del informe estan referidas a la hora UTC. La hora local corresponde a UTC+2.

viii
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1.

1.1.

1.2.

Muertos

INFORMACION FACTUAL
Antecedentes del vuelo

El dia 21 de septiembre de 2014, a las 13:32 UTC, la aeronave Airbus A319-111,
matricula G-EZIX, operada por Easylet Airline, experimenté durante el vuelo el
efecto de una turbulencia. A causa de la misma, un tripulante de cabina (TCP)
resultd herido de caracter grave. El vuelo continu6 hasta el aterrizaje sin ninguna
otra incidencia.

La aeronave realizaba un vuelo regular de transporte comercial de pasajeros entre
los aeropuertos de Liverpool (EGGP), en Reino Unido, y Adolfo Suarez Madrid/
Barajas (LEMD), en Espafa. Durante la maniobra de descenso para la aproximacion,
anticipando el aterrizaje, la tripulacién de vuelo activé la sefal luminosa de
abrocharse los cinturones y dispuso a los tripulantes de cabina de pasajeros para
asegurar la cabina de pasaje.

Durante el descenso para el aterrizaje, y tras rebasar el nivel de vuelo FL150,
atravesé una capa de nubes en cimulos de unos 2000 ft de espesor, que provocod
un repentino descenso de la aeronave con fuerte sacudidas, y que las cuatro
tripulantes de cabina que se encontraban asegurando la cabina pasaje sufrieran
contusiones y caidas al suelo. A consecuencia de ello, una de los tripulantes resultd
con rotura de la mufieca cuando se encontraba en el ‘galley’ de la parte de atras
de la aeronave.

A la llegada del vuelo fue asistida por el servicio médico y trasladada el mismo dia
a su base en el vuelo de regreso.

El servicio de control aéreo no habia recibido aviso de turbulencias de los traficos
anteriores y la tripulacion de vuelo disponia de la informacion meteoroldgica
adecuada para la preparacion del vuelo.

Lesiones personales

Lesiones Tripulacion Pasajeros Total en la aeronave Otros

Lesionados graves 1 1

Lesionados leves

llesos

153 155

TOTAL

(N W

153 159
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1.3.

1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

Danos a la aeronave

La aeronave no sufrié danos y no requiridé inspeccién estructural al comprobarse
que el valor del factor de carga al que estuvo sometida fue inferior al establecido
por mantenimiento.

Otros danos

No aplicable.

Informacion sobre el personal

El comandante de la aeronave, de nacionalidad neozelandesa y 48 afnos de edad,
tenfa licencia JAR-FCL de Piloto de Transporte de Linea Aérea (ATPL(A)), emitida por
la Autoridad de Aviacién del Reino Unido de Gran Bretafia, con habilitacion de tipo
A320 valida hasta 31/01/2015. Asimismo contaba con certificado médico de clase
1y 2 validos hasta 14/02/2015. Su experiencia era de 14.800 horas de vuelo,
455 de las cuales eran en el tipo.

El copiloto de la aeronave, de nacionalidad britadnica y 24 anos de edad, tenia
licencia JAR-FCL de Piloto Comercial de Avion (CPL(A)), emitida por la Autoridad de
Aviacion del Reino Unido de Gran Bretafia, con habilitacion de tipo A320 valida
hasta 30/04/2015. Asimismo contaba con certificado médico de clase 1y 2 validos
hasta 13/04/2015. Su experiencia era de 3.800 horas de vuelo, 310 de las cuales
eran en el tipo.

Informacion sobre la aeronave

La aeronave de matricula G-EZIX, modelo Airbus A319-111 y con numero de serie
2605, equipaba dos motores CFMI CFM56-5B5/3. La aeronave tenia un certificado
de aeronavegabilidad vélido y en vigor (fecha de expiracion 24/09/2014) emitido
por la Autoridad de Aviacién del Reino Unido de Gran Bretafa, y habia sido
mantenida de acuerdo a su programa de mantenimiento. La Ultima revisién diaria
no revel6 incidencias que impidieran el vuelo.

Informacion meteorolégica

1.7.1. Preparacion del vuelo

La tripulaciéon dispuso para la preparacion del vuelo de la prevision meteorolégica y
de la existente en el aeropuerto de destino que se indica a continuacion:
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MAPAS:

Mapas significativos del World Area Forecast Centre (WAFC) a cotas superiores a
FL100.

Mapas de prognosis de viento en ruta.

En la Figura 1 se presenta el mapa de la prognosis de las 12:00 UTC, entre los
niveles FL 100-450, que se cita. Su contenido muestra en el area de la aproximacion
a LEMD de la existencia de turbulencia moderada ente FL 290-410.

PGDE14 EGRR 201200 E V| T A
, 4

ISSUED BY WAFC LONDON
PROVIDED BY WAFC LONDON
FIXED TIME PROGNOSTIC CHART
ICAQ AREA EURQ SIGWX
FL100-450
VALID 12 UTC 21 SEP 2014

CB IMPLIES TS, GR
MOD OR SEV TURB AND ICE

UNITS USED: HEIGHTS IN FLIGHT LEVELS
CHECK SIGMET, ADVISORIES FOR
TC AND VA, AND ASHTAM AND
NOTAM FOR VA

CAT AREAS
~3%
500
~3%

o 410

A 260

Figura 1. Mapa del tiempo significativo entre FL100-450

METAR de las 10:00 UTC:

Viento de direccion 10°, velocidad 3 kt,
Visibilidad 10 km o maés,

Temperatura 24° C y punto de rocio 11°,
QNH 1020 hPa,

Sin cambios significativos.

TAFOR de las 06:00 UTC
Viento de direcciéon variable, velocidad 5 kt,
Visibilidad 10 km o maés,
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Nubes dispersas a 7000 ft,
Temperatura maxima 28°C a las 15:00 UTC y minima de 15°C a las 06:00 UTC,
Fendmenos meteoroldgicos esperados:

Entre las 10:00 UTC y 12:00 UTC de viento de direccion 10°, velocidad 10 kt,

40% de probabilidad de chubascos entre las 12:00 UTC y 06:00 UTC del dia
siguiente. Nubes dispersas a 3500 ft con torre-cimulos,

30% de probabilidad, en la misma hora, de tormentas con chubascos fuertes.
Nubes dispersas a 2000 ft con cimulo-nimbos

Fendmenos meteorolédgicos esperados:
Entre las 19:00 UTC y 20:00 UTC de viento variable de direccion 5 kt.

1.7.2. Informacion meteoroldgica sobre la peninsula Ibérica

El servicio meteorolégico aerondutico de Espafa publicd el siguiente mapa con la
prevision en el periodo del suceso:

MAPAS:
Mapa significativo entre superficie y FL150 de las 12:00 UTC indicaba: Figura 2
Chubascos y tormentas aislados,

Cumulos y torre-cimulos aislados con base entre FL 060-080 y tope por encima de
FL150.

oo 2 LEVR

viupomas HHame: 12
DoaBEAA: 24/09M14

| i ey smn
TR AN FELEIFL FTE M 5 M)
(/\ﬂ‘]— Conmailn GAMET, AFSET y SUAET o viga:
: [ A2 /45 150L Tt | Co e
¥ azlis V)%
an oo
0 e
N xxx
@ & 1s0e Tl prors
Isoe 7z

Ll
T e

— .
W w1 RE - Ja e
S @ et

I CB rroicen torbuimmc
g s iz e | s T

O ARMAET Prohbeds s recrockiccde ot 0 DeTa DOr CLIoUN IO BN JUEDFSECGS SEDIeas oor oncris de e Aosnoe Eatatal de Mefsorcioo's

Figura 2. Mapa significativo
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METAR publicados para el aeropuerto LEMD:
LEMD 211330Z 15008KT 110V180 CAVOK 27/10 Q1018 NOSIG=
LEMD 211400Z 16008KT 110V190 CAVOK 27/09 Q1018 NOSIG=

RADAR METEOROLOGICO

En la Figura 3 se representa la imagen del radar meteorolégico de reflectividad
correspondientes a las precipitaciones de las horas previas a las 13:30 UTC.
Enmarcado en verde el area que sobrevolaba la aeronave cuando se produjo la
turbulencia.

Figura 3. Imagen radar meteoroldgico

1.8. Ayudas para la navegacion

No aplicable.

1.9. Comunicaciones

Examinadas las comunicaciones radio, en la franja horaria cercana al suceso, entre
control de transito aéreo (ATC) y las aeronaves que transitaron por el mismo espacio
aéreo se observa que no hubo referencias a la presencia de turbulencias en la zona,
incluida la aeronave del suceso.
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No obstante, en frecuencia 128.700 de aproximacion, mientras descendia a FL140
via LALPI del punto de aproximacion final (IAF), la aeronave solicitd desviarse 10°
hacia la izquierda debido a meteorologia. La desviacion fue aprobada. La hora
registrada por ATC fue las 13:30:51 UTC.

Alas 13:32:01 UTC, la aeronave fue instruida a reducir la velocidad a 220 kt, como
indica la carta de llegadas normalizada por instrumentos.

Asimismo, se ha podido constatar que, entre las comunicaciones posteriores al
suceso, la tripulaciéon no informé a ATC de la presencia de turbulencias durante el
descenso.

1.10. Informacion de aerédromo

No aplicable.

1.11. Registradores de vuelo

Se dispuso de los parametros disponibles en el Digital Access Recorder (DAR) para
realizar un estudio de los rangos de la turbulencia y actuaciones de la aeronave.

Con el apoyo de Airbus se ha comprobado que en ambas pantallas de navegacion
(Navigation Display, ND) el comandante y copiloto se seleccionaron similar escala o
rango. Este valor era de 20 NM antes de entrar en el area de turbulencias?, habiendo
seleccionado previamente un rango de 80 a 40 NM.

Se han identificado las principales condiciones:
e A las 13:28:59, se enciende la sehal para abrocharse los cinturones en la
cabina de pasajeros.

e Entre 13:29:30 y 13:30:00 UTC, se inicia el descenso desde FL200 a FL140,
al tiempo que se produce un cambio del rumbo seleccionado (SHDG) desde
180° a 140°.

e Entre 13:32:00 UTC y 13:32:15 UTC, la aeronave, a 14 084 ft de altitud y
CAS 271 kt, entrd en un area de turbulencias durante el cual:

~ la aceleracion vertical VRTG varié entre +1,63G y +0,68G

2

La escala a seleccionar en el ND debe ser adecuada para obtener una efectiva detecciéon del tiempo meteoroldgico
adverso. La escala del 40 NM es la que corresponde al maximo alcance de turbulencias. No obstante, los radares
meteoroldgicos de a bordo actuales sélo pueden detectar precipitacién (gotas de agua, lluvia, granizo, nieve, etc.) en
el interior de las nubes. La turbulencia en aire claro o en el interior de tormentas sin precipitacién no es detectada
por este equipo.
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~ La aceleracién lateral LATG varié entre -0,07G y +0,1G
~ En este periodo el rumbo SHDG se incrementd de +140° a +150°, junto

a un giro a la derecha comandado que alcanzé un angulo de alabeo de
+15°.

e A las 13:32:06 UTC, la velocidad seleccionada (SCAS) disminuy6 hasta
220 kt’. El angulo de cabeceo empezd a aumentar y la velocidad CAS a
disminuir.

A las 13:32:08 UTC, el modo de velocidad vertical V/S seleccionado fue de
V/S= -500 ft/min y el auto-empuje A/THR se revertié al modo velocidad.

Entre 13:34:28 UTC y 13:34:51 UTC, sobrevinieron de nuevo condiciones de
turbulencia a 11.300 ft de altitud:

~ La aceleracion vertical VRTG vario entre +1,29G y +0,06G

~ La aceleracion lateral LALG varié entre -0,09 y +0,06G

~ La velocidad CAS vari6 entre 209 kt y 228 kt, manteniendo la velocidad
seleccionada SCAS en 220 kt.

El periodo de tiempo en que la aeronave entré en el area de turbulencia, las
variaciones de la aceleracion lateral y longitudinal no fueron significativas.

En la Figura 4 se representan entre los puntos Ay B los valores de aceleracion
vertical, longitudinal y alabeo registrados durante la turbulencia. En dicho tramo,
desde 14.084 ft, la aeronave descendié unos 2700 ft y su régimen, que era de
alrededor de 2000 ft/min, se ralentizé hasta los 480 ft/min rapidamente, con valores
instantaneos oscilando entre 0 y 24 ft/s. Seguidamente, ya por debajo de los
12000 ft (FL120), volvié a elevarse el régimen hasta valores normales, aunque
todavia mantenia puntuales alteraciones en la aceleraciéon vertical de hasta el
48 ft/s en los segundos posteriores.

3 Segun el Quick Reference Handbook de Easylet OPS.01A “Severe Turbulence” recomienda para un nivel de vuelo
FL150 seleccionar la velocidad de 250 kt.
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Figura 4. Gréfica de valores alcanzados

1.12. Informacion sobre los restos de la aeronave siniestrada y el impacto

No aplicable.

1.13. Informacion médica y patolégica

Las cuatro tripulantes de cabina de pasajeros sufrieron caidas y/o golpes. Las lesiones
mas importantes afectaron a una, identificada como CC4 4, que resultd con rotura
del escafoides de la mufieca derecha y contusiones a nivel general. Tras una revision
médica a la llegada al aeropuerto de destino regresé al aeropuerto de origen en el
vuelo siguiente. Una evaluacion médica posterior cifr6 en ocho semanas el tiempo
minimo de recuperacion de la tripulante de cabina.

El resto de tripulantes de cabina sufrieron igualmente contusiones a nivel general
(cuello, tronco y extremidades), con vomito en algin caso, que requirié un descanso
minimo de un dia posterior al suceso.

1.14. Incendio

No hubo incendio.

4 Referencia de identificacion del TCP indicado en el punto 1.15.
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1.15. Aspectos relativos a la supervivencia

La tripulacién de vuelo habia comunicado a los tripulantes de cabina que asegurara
la cabina. La luz de cinturones abrochados se encontraba encendida. En esta
situacion se iniciaron movimientos con diferente intensidad debido a la entrada en
una zona de turbulencias.

Las cuatro tripulantes de cabina que se encontraban realizando la instruccion
indicada fueron proyectadas contra el mobiliario, el techo y el suelo.

Su distribucion en el momento de iniciarse la turbulencia era la siguiente, Figura 5:

CM: Aseo trasero
CC2: A la altura de la fila 20
CC3: Hacia la mitad de la aeronave.

CC4: Zona de servicio trasera (galley)

e ——

mmmmmmmmmm =
mmmmmmmmmm umszwM -

) ®
%/

SN A W N = O ¢ @

Figura 5. Posicion TCP

1.16. Ensayos e investigaciones

1.16.1. Localizacion del suceso

En la zona sombreada en color amarillo de la Figura 6 se sitUa la parte final del area
de turbulencias, cuando procedia al punto LALPI, IAF de la aproximacién por
instrumentos a la pista RWY 18R del aeropuerto LEMD.

Se muestra también una cadena montanosa que transcurre transversalmente al
rumbo seguido por la aeronave donde se superan ligeramente los 2.000 m
(6561 ft) de elevacion.
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Figura 6. Localizacion del area de turbulencias

1.16.2. Manifestaciones de la tripulacion de vuelo

“La cabina fue asegurada pronto, aproximadamente en nivel de vuelo FL200
y 18 minutos para el aterrizaje, en prevision de una aproximacion “laboriosa”
para la tripulacion de vuelo.

No hubo ningun evento anticipado significativo de turbulencia y tampoco
por parte del ATC.

Sin turbulencia de cualquier significacion se anticipa ni manifestado por el
ATC. En el descenso, atravesando aproximadamente el nivel FL150, el avion
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paso a través de una capa delgada de nubes de cumulo de alrededor
2.000 ft de espesor.

Mientras se pasa a través de esta capa se experimentaron ligeros golpes y
una fuerte sacudida. Esta causé que uno de los tripulantes de cabina cayera
en la zona de servicio (galley) de atras. Mas tarde se descubrié que se habia
roto la muhfeca. El resto de la tripulacion asequra la cabina para el aterrizaje.

Un médico asistié al miembro de la tripulacion al llegar el avion al aeropuerto.
La oficina de operaciones fue advertida y el piloto al mando autorizd para
operar en el sector de regreso a Liverpool con el resto de los tres tripulantes

de cabina de pasajeros”>.

Asimismo, en el formulario de notificacién del operador se indicé que en el momento
del suceso las condiciones meteorolégicas que prevalecian fueron instrumentales
(IMQ).

1.17. Informacién sobre la organizacién y gestion

1.17.1. Procedimientos operacionales

El Manual de Operaciones —Operation Manual- (OM), Parte A, apartado 8.3.8, del
operador recoge dentro del apartado de condiciones atmosféricas adversas y
peligrosas —Adverse and Potentially Hazardous Atmospheric Conditions— informacion
sobre prevencién, observaciéon y asesoramiento sobre el vuelo.

Respecto a las tormentas, apartado 8.3.8.1, y la posible presencia de turbulencias
recoge el siguiente apartado:

“Potentially hazardous turbulence is present in all thunderstorms. Strongest
turbulence within the cloud occurs with shear between updrafts and
downdrafts. Outside the cloud, shear turbulence has been encountered
several thousand feet above and 20 NM laterally from a severe storm. A
low-level turbulent area is the shear zone associated with the gust front.
Often, a “roll cloud” on the leading edge of a storm marks the top of the

5

Texto original: The cabin was secured early, approx. FL200 and 18 mins to landing, in anticipation of a busy approach
for the flight crew. No turbulence of any significance was anticipated nor indicated by ATC. On descent passing
approx. FL150 the aircraft passed through a thin layer, about 2000ft thick, of cumulus cloud. While passing through
this layer we experienced light chop and one sharp jolt. This jolt caused one of the cabin crew to fall in the back
galley. It was later discovered that she had broken her wrist.

The remaining crew secured the cabin for landing. A doctor attended the crew member once the aircraft was on the
gate.

Ops were advised, duty pilot also advised and he gave the clearance to operate the sector back to Liverpool with the
3 remaining crew.

11
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eddies in this shear and it signifies an extremely turbulent zone. Gust fronts
often move far ahead (up to 15 NM) of associated precipitation. The gust
front causes a rapid and sometimes drastic change in surface wind ahead of
an approaching storm.

It is almost impossible to hold a constant altitude in a thunderstorm, and
maneuvering in an attempt to do so produces greatly increased stress on the
aircraft. It is understandable that the speed of the aircraft determines the
rate of turbulence encounters. Stresses are least if the aircraft is held in a
constant attitude and allowed to “ride the waves” (Refer to FCOM for
guidance on flight in severe turbulence).”

Contintia el OM describiendo los fenédmenos asociados a las tormentas, entre los
gue se encuentra las turbulencias, y sus efectos, e instruyendo sobre la forma de
actuar para evitar las tormentas se suministra asesoramiento y métodos de operar.

Seguidamente, en el apartado 8.3.8.3, referido directamente a las turbulencias
como condicién adversa para el vuelo, figura la siguiente informacion:

“Turbulence is defined as a disturbed, irregular flow of air with embedded
irregular whirls or eddies and waves. An aircraft in turbulent flow is subjected
to irregular and random motions while, more or less, maintaining the
intended flight path.

Procedures for “Flight in severe turbulence” are developed in FCOM
—“Procedures and Techniques Supplementary Techniques”.

If the weather conditions and route forecast indicate that turbulence is
likely, the Cabin Crew should be pre-warned, and passenger advised to
return to, and or remain seated and to ensure that their seat belts are
securely fastened. Catering and other loose equipment should be stowed
and secured until it is evident that the risk of further turbulence has passed.

When encountering turbulence, pilots are urgently requested to report such
conditions to ATC as soon as practicable.”

1.17.2. Técnicas suplementarias

El Manual de referencia rapida —Quick Reference Handbook— (QRH) de la aeronave
A319, Seccion 05-OPS DATA, contempla un procedimiento para el vuelo en
turbulencia severa del cual se recoge el siguiente apartado:

* SIGNS ON

12
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e AUTO PILOT KEEP ON
e A/THR (When thrust changes become excessive)  DISCONNECT
e FOR APPROACH

~ A/THR in managed speed USE

1.17.3. Entrenamiento de la tripulacion de cabina

Dentro de las tareas formativas y de entrenamiento del operador existe un
procedimiento de actuaciéon entre la tripulacion de vuelo y cabina de pasajeros, en
concreto, en el caso de que sea activada la luz de cinturones abrochados.

1.18. Informacién adicional

No aplicable.

1.19. Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No aplicable.
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2. ANALISIS

2.1.

2.2.

Desarrollo del vuelo

De los hechos disponibles para la investigacion se identifica que el vuelo de la
aeronave transcurria sin incidencias hasta el descenso para realizar la aproximacion
final a la pista 18R de LEMD. Durante la misma, la tripulacion activo el aviso de
abrochar los cinturones y dispuso que los tripulantes de cabina de pasajeros
aseguraran la cabina en prevision de una aproximacion con cierta carga de trabajo.

Como la tripulacién habia declarado, el vuelo se desarrollaba en condiciones
meteorolédgicas instrumentales. Cuando apenas habian transcurrido dos minutos
desde el aviso, la tripulacion solicitdé a control de transito desviarse a la izquierda
10° por condiciones de meteorologia, lo que ATC autorizé. Transcurrido un minuto
mas, la aeronave sufria los efectos iniciales de una turbulencia de origen convectivo
cuando volaba a una altitud de 14084 ft y atravesaba una capa de nubes en
cumulos. Tras unos tres minutos, y después de haber descendido hasta 11300 ft, la
turbulencia dejé de afectar significativamente a la aeronave.

En el momento en que sobrevino la turbulencia las cuatro tripulantes de cabina de
pasaje se encontraban distribuidas entre la zona central y trasera de la cabina,
ocupadas en su aseguramiento. La violencia de las sacudidas hizo que fueran
arrojadas contra el mobiliario e incluso alguna de ellas contra el techo. El suceso
ocasiono lesiones a una tripulante de cabina situada en la zona trasera de la cabina
que fue diagnosticada de rotura de la mufeca derecha.

Aspectos operativos del vuelo

2.2.1. Condiciones meteoroldgicas

La informaciéon meteorolégica necesaria estaba contenida en la documentacién
para el despacho del vuelo. En ella se pronosticaba la presencia de turbulencias a
niveles superiores a FL290.

Las evidencias indican que, durante el descenso a FL140, la tripulacién de vuelo
activé la luz de cinturones abrochados y sequidamente solicité a ATC una variacion
de 10° en el rumbo por condiciones meteorolégicas. Como indicé la tripulacion de
vuelo la turbulencia sobrevino cuando atravesaban una capa de nubes en cimulos
de unos 2000 ft de espesor. Se considera que en este escenario era evidente que
existia la posibilidad de encontrar turbulencias y en ningun caso se podria anticipar
su severidad.
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La informacién meteorolégica obtenida en la investigacion identifica un nucleo
tormentoso en el drea donde sobrevino la turbulencia, Figura 3. Asimismo, el
servicio de meteorologia aeronautica habia publicado el mapa significativo de baja
cota donde ya se preveia la presencia de cumulos y torre cimulos. Este mapa
significativo no formaba parte de la informacién preparatoria del vuelo, aunque
esta disponible para todos los operadores en general.

2.2.2. Actuacion durante el descenso

En respuesta a la activacion de la luz de cinturones abrochados, hubo comunicacion
entre las tripulaciones de vuelo y de cabina de pasaje para asegurar la cabina.
Durante esta labor, la aeronave sufrié la turbulencia con los resultados sefalados.

El operador dispone de procedimientos de actuacion en el caso de activacion de la
luz de cinturones abrochados y de las prevenciones respecto a los peligros asociados
a las tormentas, asi como los margenes orientativos para evitar su presencia. De la
declaracion de la tripulacion de vuelo se apunta que la razén de la activacion de la
sefial luminosa no fue la presencia de nubes si no por considerar que la aproximacion
iba a ser “laboriosa”, de acuerdo a sus propias palabras.

En cuanto al contenido de las comunicaciones entre la aeronave y ATC, se observa
gue no hubo referencias a solicitud de informacién sobre las condiciones de
turbulencia en el area y, tras el suceso, no se considerd transmitir la informacion de
la situacion encontrada a ATC, tal como las buenas practicas del operador indican.

2.2.3. Procedimiento de vuelo

2.3.

En el momento de percibirse la turbulencia en la aeronave, ésta se encontraba a
una altitud de 14.084 ft y CAS 271 kt. A la vista de los datos, su velocidad era
superior a la de penetracién recomendada, siendo a continuacién reducida al
seleccionar una SCAS de 220 kt, comunicada por ATC para la aproximacion.

Justo después de la reduccién de la velocidad, el piloto seleccioné V/S a 500 ft/ min
y, en consecuencia, el A/ATH revertié al modo SPEED.

Riesgo afrontado por los tripulantes de cabina

Los efectos producidos por las turbulencias sobre los tripulantes de cabina
representan en la aviacion comercial un nimero notable. A modo indicativo entre
los aflos 2005 y 2014, la CIAIAC fue notificada sobre seis sucesos en los que se
han producido lesiones de caracter leve y grave a 13 tripulantes de cabina,
1 tripulante de vuelo y 9 pasajeros.

1
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A modo de constatacién la FAA ha contabilizado en una de sus publicaciones
denominada “Fact Sheet”, de marzo de 2014, los siguientes datos del periodo
2002 a 2013, procedentes de los operadores de aviacion comercial sobre personas
afectadas por turbulencias: 214 pasajeros y 216 tripulantes de cabina, lesionados
leves y graves.

Organizaciones como la Asociacion de Transporte Aéreo Internacional (IATA)
reconocen que, el rango de lesiones producidas en la tripulacién de cabina y por
extensiéon en los pasajeros debido a las turbulencias, requiere de una adecuada
gestion de cabina y por ello public6 una guia especifica sobre la gestion de
turbulencias®.

Sin embargo, el presente suceso, como los anteriores investigados, pone de nuevo
de manifiesto el riesgo debido a turbulencia que afrontan los tripulantes de cabina
gue estan de pie en muchas fases del vuelo tanto para realizar un imprescindible
servicio de seguridad a bordo, como para llevar a cabo otros servicios de caracter
comercial que también son de gran importancia para las compafias.

Las circunstancias observadas requieren tener en cuenta seguir los procedimientos
de cabina, asi como la observancia por las tripulaciones de vuelo de anticipar este
tipo de suceso, y comunicar y coordinar con el resto de la tripulacién a bordo.

6

Guidance on Turbulence Management. ISBN 978-92-9252-700-6.

1
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3. CONCLUSIONES

3.1.

Constataciones

A. General:

I. La tripulaciéon estaba cualificada para el vuelo que realizaba.
ii. Disponia de un certificado de aeronavegabilidad valido.

ii. Durante el descenso, la aeronave fue afectada por las turbulencias de las
corrientes convectivas presentes al atravesar una capa de nubes.

iv. A consecuencia del movimiento de la aeronave por las turbulencias, una
tripulante de cabina sufrié la rotura del escafoides de la mufeca derecha.

v. Las aceleraciones verticales soportadas por la aeronave alcanzaron valores de
entre +1,68G y -0,68G.

vi.Los esfuerzos soportados por la aeronave no requirieron labores de
mantenimiento.

En relacién con las condiciones meteoroldgicas:

I. La tripulacién dispuso de la informacién meteorolégica suficiente para el
vuelo.

ii. Las previsiones publicadas por el servicio meteorolégico aeronautico de
Espafia indicaban la probable presencia de cimulos y torre-cimulos aislados
a la altitud en que se encontraba la aeronave. Si bien esta prediccién no
forma parte de la informacién de preparacion del vuelo.

iii. Las condiciones meteorologicas en el momento del suceso eran instrumentales
(IMCQ).

iv. Previo a entrar en la turbulencia, la tripulacion solicité a ATC variar el rumbo
en 10° por condiciones meteoroldgicas.

v. En el momento del suceso la aeronave atravesaba una capa de nubes.

vi. Entre el ATC y la tripulacién de vuelo no hubo referencias a la presencia de
turbulencias en el espacio aéreo proximo.

vii. A la vista de todos los datos obtenidos, se considera probable la presencia
de turbulencias.

En relacién con la gestion del vuelo:

I. La tripulacién de vuelo dispuso asegurar la cabina de pasajeros en prevision
de una aproximacién con cierta carga de trabajo.

17
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li. Las evidencias no muestran que la tripulacién de vuelo y de cabina hubieran
tomado algun tipo de precaucion por la presencia de turbulencias.

iii. El procedimiento de vuelo aplicado tras entrar en el area de turbulencias fue
adecuado al procedimiento indicado en el manual de vuelo.

3.2. Causas/factores contribuyentes

La causa del incidente fue el encuentro con una fuerte turbulencia no detectada
por la tripulacion de vuelo.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

No se considera.
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5. APENDICES

Ninguno.



