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ADVERTENCIA

El presente informe es un documento que refleja los resultados de |
investigacion técnica adelantada por la Autoridad AIG de Colomhia
Grupo de Investigacion de Accidentes e Incidente&GRIAA, en relacion
con las circunstancias en que se produjeron los eventos objeto de |
misma, con probables causas, sus consecuenciaggomendaciones.

De conformidad con los Reglamentos Aeronauticos de Colombia RAC 11
y el Anexo 13 de OACI, o EI Yani c
accidentes o incidentes serd la prevencién de futuros accidentes
incidentes. El propésito deesta actividad no es determinar culpa o
responsabilidad¢d. Ni | as probahbl
seguridad operacional tienen el propdsito de generar presuncién de culp
o responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Fiaia pualquier
propdsito distinto al de la prevencién de futuros accidentes e incidente
aéreos asociados a la causa establecida, puede derivar en conclusiones
interpretaciones erroneas.
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SIGLAS
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FL
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KIAH
METAR
ND

PA
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SATRAD
SIGMET
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SSP
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UAL
uTC
VOR
VMC
WS
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SINOPSIS
Aeronave: Boeing 757224

Fecha y hora del Accidente: 28 de noviembre de 201723:00 HL 04:00 UTQ)

Lugar del Accidente: Cercanias Punto Fijo de Notificacion ISVAT
Antioquia, Colombia

Coordenadas NO5A41tW@a1%5A0736306

Tipo de Operacion: Aviacion Comercial Transporte Regular de Pasajeros
Explotador United Airline

Personas a bordo: 158 ocupantes (7 tripulantes, 151 pasajeros)
Resumen

Durante la ejecucion de un vuelo de transporte regular de pasajerose¢raesopuerto
internacional George Bush Intercontinental (OACI: KIAH) hacia el aeropuerto internacional
Eldorado (OACI: SKB@a aeronave B757 presentd un encuentro con turbulém@ate la

fase de descenso a la altura de la posicion ISVAT.

Comoconsecuencia de la turbulenciaTtdpulante de Cabinde pasajeros resulté lesionad
presentando lesiones graves.

El accidente se configurd a 1a&@0 hrs en vuelo nocturng,.encondiciones meteoroldgicas
visualesyMC.

La investigacién determin6 que el accidente se produjo por:

1 Sobrevuelo de la aeronave en proximidades de una zona de turbulencia asociada a
la actividad convectiva en evolucion de una nubedipouliforme.

1 Falla en la comunicacion entre la cabina de vuelo y la cabina de pasajeros que no
permitid el tiempo suficiendda tripulacion de cabingara preparar la cabina ante
una amenaza de encuentro turbulento esperado en ruta.

Como factor contruyente se determiné laiencia de emisién de informacion meteorolbgica
actualizada sobre el area del accidente.

1 Todas las horas (hrs) expresadas en este informe son UTC. Cinco (5) horas deben ser sustraidas para obtener
la hora local en Colombi&a fecha désucesocon relacién a las hor&bTCtuvo lugar el 29 de noviembre de
2017.
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1. INFORMACION FACTUAL
1.1 Historia delvuelo

El dia 28 de noviembre de 2017, fue programada useronave de transporte regular de
pasajeros tipo B757, uelo UA1007 entre el aeropuerto internacional George Bush
Intercontinental (OACI: KIAH) hacia el aeropuerto internacional Eldorado (OACIc&@KBO)
dos(2) pilotos, cinc@) tripulantes de cabina dpasajeros, y 151 pasajeros a bordo.

El vuelo fueprogramado a un nivel de crucero FL350dyrante el despacho le fue
suministradéa informacion meteoroldgica respectiganalgunas anotaciones relacionadas
con prondsticos de areas tlebulencia sobre la rut@specificamente en el VOR de SPP y
el punto fijo de notificacion MARMAa aeronave despeg6 a las 00:0irsy procedio de
acuerdo a su ruta plan de vuekn condiciones normales.

De acuerdo a las declaraciones de los tripulsydarante la ruta,se solicité informcion

PIREP al Centro de Mérida, pero no hubo informacion disp&oiteriormentesolicitaron
un ascenso nivel FL370 paraobtenerun trayecto masuave yadecuado La solicitud de
ascenso fue aprobada.

A medidaque transcurrié el vuelo, la tripulacién identifioadicion de mal tiempo sobre el
area pronosticada sobre los puntos VOR SPP y el punto fijo de notificacion MARMA.
tripulacion realizo los procedimientos correspondientes para el vuelo sin novedad.

Al aproximarse al punto VOR RNG, se visualizarola gmesentaciomadar del ND ecos
verdes, amarillos y pequefios ecos rojos en la zona posterior al VOR RNG, ingiicaeido
vueloestabaproximo a sobrevolar un area de mal tiempo que no fue pronosticada en la
preparacion del vuelo.

Se inicio el descenso hacia SKBO vy la tripulacién de vuelo dio indicaciorrgsutaleidn de
cabina de pasajeropara queguardaranel equipode servicio @ordo y tomaran posiciones
debido a un probable encuentro turbulento en.ruta

La tripulacién de cabina de pasajeros dio aviso a los pasajeros y realizd el aseguramiento
de los equipos de servicio a bordo.

Para ese momento, la tripulacion realiz@lesvo a la izquierda para evitar las condiciones
meteoroldgicasadversasidentificadas A medida que avanzaba el vuelp cuando la
aeronave alcanzé un nivel d.250, cerca de la interseccidon IS\&#dndolas 04:00 UTC,
se presentd un encuentro de turbudenopderada que no ocasioraiteracion alguna al
vuelo.

Minutos después de haberse producido la turbulehumaeportada la lesién de uno de los
tripulantes de cabina de pasajeros a traves amerphoneNo se presentaron lesiong$os
demas ocupantes
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Imagen No. 1 Posicion ISVAT en la carta de navegacion Nivel yriaiiambia

El tripulantefue asistidoinmediatamente por personal médico que se encontraba a pordo
quieneslo estabilizaron. Después del evenka,tripulacionde vuelono se declar6 en
emergenciakl vuelo continud su descenso y aproximacion a SKBO sin mas novedades

A las 04:24 hrsla aeronave efectud el aterrizaje en SKBOse prestaron los servicios
respectivos al tripulante lesionado gravemgeiteual fue trasladado a un centro asistencial.

No se presentaron dafios en la aeronaikkbaccidente se configued condicionasocturnas
y condiciones meteorologicdgl V.

El accidente fue reportado por el operador a la National Transportation Safety Board (NTSB)
de acuerdo a las disposiciones de la 49 CFR Parte 830. El evento fue clasificado como un
accidente ante la lesion graseifrida en el tripulantg se abri6 investigacion de acuerdo a

las disposiciones del Anexo 13 de la OACI.
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El Estado deugesoa través de la AutoridadhlG de Colombia (Grupo de Investigacion de
Accidentesyealizo la respectiva notificacion a la Auttard AlG de los Estados Unidos de
América (NTSBhtidad que asigng un Representante Acreditado. Asi mismo, fue designado
un Asesor técnico por parte de la compafia explotadora para la investigacion realizada

1.2 Lesiones personales

Mortales - - - -
Graves 1 - 1 -
Leves - - - -
llesos 6 151 157 -
TOTAL 7 151 158 -

1.3 Dairios sufridos por la aeronave
No se produjeron dafios en la aeronave.
1.4 Otros dafos

Ninguno.

1.5 Informacion personal

Piloto

Edad 63 afos

Licencia Piloto de Transporte de LineATP

Certificado médico Vigente

Ultimo chequeo en el equipo Julio de 2017

Total horas de vuelo 7,500 Hrs (2,200 Hrs como Piloto en Comando)
Total horas en el equipo 720 Hrs

Horas de vuelo ultines 90 dias 80 Hrs

ElCapitanse convirtio en piloto en el afio 19%Uu ultimaehequeo de proeficienciae en
julio de 2017.Segun losegistros de vueloabia realizado varias operacionestia SKBO.
No hubo fatiga, factores fisioldgicgeersonales o emocionales asociados con el evento.
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Coploto

Edad: 50 Afos

Licencia: Piloto de Transporte de LineATP
Certificado médico Vigente

Ultimo chequeo en el equipo Julio de 2017

Total horas de vuelo 3,800 Hrs

Totalhoras en el equipo 2,700 Hrs

Horas de vuelo ultimos 90 dias 158 Hrs

ElPrimerOficial se convirtidé en piloto en el a012. Sulicencia de transporte de linda
fue expedida el 06 de septiembre de 20185u ultimochequeo de proeficiencia fue
presentado en julio de 2017. El Primer Oficial manifestoque habia volado erSKBO
aproximadamente cincueni{®0) veces en el transcurso de varios afidass semanas
anteriores al incidenteabia operado desde y hacia SKBO

Ambos miembros de la tripulacién deston que estan fanmrizados con las operaciones

desde y haciaSKBO Se determind que no hubo fatiga, factores fisioldgicos, personales o
emocionales asociados con el evento.

1.6 Informacion sobre la aeronave

Marca Boeing

Modela 757-224

Serie 27557

Matricula N14115

Horas totales de vuelo: 89,876:43 Hrs (18,501 Ciclos)
Certificado aeronavegabilidad Vigente Emitidal4/08/1995
Certificado de matricula: Vigente, Emitido 15/08/1995

La aeronave y sus sistemasereontraban operando adecuadamente y no hubo incidencia
de este factoen la ocurrencia del evento.
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1.7 Informacion Meteoroldgica

Las condiciones meteorolégicas en cercanias al punto fijjo de notificacion ISVAT fueron
evidenciadas mediante la utilizacion de imagenes satelitales en canal IR y WV. Para las
04:00 hrs del dia 29 de noviembre, las condiciones meteoroldgicas en el aresbarot
presencia de una célula convectem evolucidn que se extendia a lo largo de la ruta,
especialmente sobre el punto ISVAT.

AREA A

Imagen No. & Condiciones meteoroldgicas imagen GOES 13 Canal IR, 29/11/18, 04:00 Hrs

La tripulaciommanifestd quelurante la planificacion del vueloie revisada la informacion
meteorolégica que incluialas cartas de tiempo significativaSIGME)] modelos
meteorolégicos de precision a mesoscala para turbuleR&d), (imagenessatelitales,
informes METAR, TAF y tamhaémreferencias de los datos radasatelitales (SATRAD).

1.7.1 Carta de tiempo significativo

Durante el despacho y planificacion del vuelo fue provisto por partendecompafiia de
servicios meteorologicWSP) una carta de tiempo significativo de medio y alto nikeb
areas representadasn las cartas SIGMET mostrabhpronésticale un area de turbulencia
moderadaentre FL320 y FL25€ntre los puntos SPP y MAR$6Are el océano atlantico al

E de Nicaragua, B de Costa Rica y N de ParmanlLa informacion meteoroldgica
proporcionada a la tripulacion contenia un comentario por parte del despachador
relacionado con presendizB aisladosa FL450 en la ruta sobre SPP y MARMA.

2 El proveedor de informacion meteoroldgica (WSI), es una compafiia independiente que suministra pronosticos
meteorolégicoa la compafiia explotadorauranteel planeamientale sus operaciones, con aprobacion de la
Administracién de Aviacion Federal (FAA).
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Sobre el &rea donde se produjo el encwenturbulento, no se pronosticaban areas de
turbulencia. Dichas cartas meteoroldgicas fueron estudiadas por la tripulacion durante la
preparacion del vuelo.
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Imagen No. 3 Carta de tiempo significativo provista a la tripulacion. Fuente: WSI compaiiia.

1.8 Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el accidente.

1.9 Comunicaciones

Ocurrido elaccidente, la aeronave mantenia comunicacionda dependencia de Centro
de Control Bogota (BOG ACC). Las comunicaciones fueron efectuadas de acuerdo a las
regulaciones existentes y no tuvieron incidencia en el evento.
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1.10 Informacion del Aerédromo
No aplica.
1.11 Registradores de Vuelo

La aeronave estaba equipada con DEVR y uiFDRLa informacion contenida en el DCVR
no logro ser obtenida para la investigacion debido @teca comunicacidgrfalta de certeza
de informacidme la compafiia acerca de la lesion del tripulante

La descarga fue asistida por la NT8R.acuerdo a la descga de la informacion contenida
en el Registrador de Datos de Vuelngital (DFDR), las primeras 41 horas fueron
descargadas satisfactoriamente, y las siguientes 207 hegestradasde los datos del FDR
no fueron validos. La fecha registrada en las pra®drl horas del FDR correspondieron del
10 al 13 de noviembre; por lo tanto, el eventiel 28 de noviembre de 201/ho fue
registrado en el FDR.

Tras una investigacion de las causas probables por las cuales se presento la pérdida de
datos se determin6 quaquella se genergor la falla de la Unidad Digital de Gestion de
Datos de Vielo (DFDMUMa cualenvia loslatos de vuelo al QAR y al DFDR.

Dos (2) semanas antes del evesgdabiaprogramado una validacion de dates$ Sistema
por parte de mantenimiento y no se encontraron esn@iacionados con una grabacion
erronea de los datos.

Posteriamenteal eventg el 30 de noviembrela Unidad DFDMU fue reemplazada por la
compaia y el prablema del registro de datos en el DFDR fue corregido.

En el apéndice 1 del presente informe se muestra la grafica de los datos recuperados del
Registrador de Datos de Vuelo.

De acuerdo al sistema de seguimiento de vuelo de la compafié@rcanias a la @icion
ISVAT la aeronaveealizé un desvio hacia la izquierda para evitar el area convectiva

Imagen No. & Traza de desvio al sobrevolar ISVAT. Fuente: Compafia Meteorolégica WSI
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1.12 Informacion sobre los restos de la aeronave y el impacto

No aplica. B el suceso no existio impacto de la aeronave contra la superficie y no produjeron
dafios en la integridad de la aeronave.

1.13 Informacion médica y patologica

La tripulacion contaba con sus certificados médicos vigentes aplicables para el tipo de
operacion. No existieron limitantes fisiologicas que fueran conducentes a la ocurrencia del
accidente. Uiiripulante de Cabinde pasajeros sufrié una lesion grave dueael encuentro
turbulento.

De acuerdo al informe médigmoporcionado en la investigacion,Teipulante de Cabina
preentd fractura del fémur derechdparentemente, de acuerdo a las declaraciones, la
lesion fue producto del cambio abrupto de la acabédn vertical de la aeronave y la caida
del cuerpo de la Tripulante contra el piso darisma

1.14 Incendio

No se present6 incendio.

1.15 Aspectos de supervivencia

A consecuencia del encuentro con turbulencia moderadBiiputante de Cabinade
pasajeros que se encontraba en el galley trassufié una lesién graveonsistente ela
fractura del fémur derecho.

Una vez ocurri@l evento,la tripulacion de cabinaealizé el llamado en los pasajeros
solicitando un médico a bordDos (2) médicogue viajabana bordo como pasajeros,
asistieron al tripulantegrandoestabilizarlopreviamenteal aterrizaje.

Una vez el avién llegé a tierrgpersonal paramédico aeroportuario subio a la aeronave y
evacuo el lesionadsin embargo, declaraciones aportadas por la tripulacion confirmaron
gue,aunquda respuesta del aeropuerto fue oportuna, transcurrigpooximadamente cinco

(5) horas antes dgue se legproporcionara una ambulancia al tripulante lesionado.

La tardanza fue producto de problemas de contratacion y coordinacién de la compafiia con
equipos de asistencia internacional.

1.16 Ensayos e investigaciones

No se realizaron. La presente inigestion no requirié ensayos o investigaciones especiales.
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1.17 Informacion sobre organizacion y gestion

United Airline$nc. es una compariia de servicios aéreos de transporte regular de pasajeros
que tiene su sede en los Estados Unidos de Anienida.las operaciones que realiza a
SKBO, la aerolinea opera en equ§Boeing 757 y 737.

La companiia cuenta dentro de su Manual General de Operaciongselie con una Guia
de Accion para TurbulenciRara el momento del evense encontrabaen vigenciaas
Politicas deAccion deTurbulencia QRG.10.18le fecha 17 de noviembre de 2017 (Anexo
2).

De acuerdo a lo analizadoahtro del proceso investigativo, el encuentro turbulento y el tipo
de turbulencia asociada en el eventorfueclasificasdbscomodurbulencia moderada .

1.18 Informacioén adicional

1.18.1 Declaracion de la tripulacion de vuelo

La tripulacién fue entrevistada después de ocurrido el accideh@apitan comentijue
después de revisar el plan de vueldayinformacion de despachsu punto de vista acerca
de la operacion era normasin generar inquietudes adicionales por alggroblema
significativo en la ruta

ElPrimer Oficiamanifest@ue, cuando obsebdas observacionedel despachador en plan
de vuelo &istiancomentarioselacionadoson un areaen donde habria presencia deB
aislados Adicion6 queds comentarios dBlespachador de Vuekobre el plan de vuelo no
incluyerorel tiempo atmosféricasociadoal area del evento, ya que en el momento no se
pronosticé utiempoconvectivo para esa area.

ElCapitandeclar6 queuerealizado un briefingnformatiw, previoal inicio dela operacioén

antesde la salida con todos losripulantesque operaron el vueldComentd queldPrimer
Oficial no estuvo presente en esta sesion informaEMaapitaniniciéel briefig con la

tripulacion de cabina del galley medioon eljefe de cabina de pasajeroy otrosdos

tripuantes Posteriormentse dirigié d galley traseroy proporciond la misma informacin
la tripulacion faltante

ElCapitaninformo a & tripulacién de cabingue en rutase esperaba encontrar turbulencia
dos(2) o tres(3) horas después dlelespegue Comentd que lgunas de ladripulantesde
cabinacomentaron que la turbulencia es comun en estaAsitanismo, adicioné que
proporciondnformacion relacionada con una anticipaciotie®@popara que b tripulacion
de cabinaocupaga sus asientantesde un encuentro con turbulen&bCapitanindicé que
actualizaria aa tripulacion de cabinaobrelas condiciones meteorolégiyasa turbulencia
asociada a medida que se recibieran actualizacieresuta.

ElCapitantambién informd que el servigidordo podria serinterrumpidacomo resultado
de la presencia deurbulencia en ruta. Indico que la duracion del vuelo proporadrearipo

Grupo de Investigacion de AccidendeSRIAA
GSAN4.5-12-036

Version: 03

Fecha: 16/08/2017



Accidente N141 1 G

suficiente para un servi@dordocompled a pesar de las turbulencigsie estabarprevistas

en la ruta ElCapitandeclaré que no notd ninguna expresion de resistencia o incomodidad
por parte de logripulantes de cabinan relacion con la pde turbulencia o la interrupcion

del servicia bordo.

ElCapitandijo que asumio quia tripulacion de cabingabia que todas las comunicaciones
de la cabina de vuel@ cabina de pasajeros se realizariantravés del intgghoné. Los
pilotos informaroue no empledanunatécnicapara configurar un temporizador como un
recordatorio para comunicar las actualizaciones de turbulencia a los tripulantes de cabina.

El Primer Oficialdeclar6 que habia volado con dos de ltspulantes de cabina
anteriormenteEstas ocasioneddian coincidido emueloshacia y desdeSKBOComenté que
noidentificé ningan caso previo de incumplimipatgarte de algunade estodripulantes
de vuelo

Informé la tripulacion, qudespués del despeguel iadicadorde cinturon de seguridage
mantuvcencendidadurante el ascenso, ya que sgperimentd una leve sacudida durante
estafase de vuelo. Relataron gue los asistentes de vuelo se les perreiidntarse de sus
asientos para comenzar laxtividadesen cabina de pasajeros Posteriamentea este
procedimientoal sefial del cinturén de seguridade apagada, aproximadamente cing®)

a ocho(8) minutos después que el vuaglicanzarala altitud de crucero.

Relataronque, durante la ruta, la tripulacion de vuelo soligittormePIREP al Centro de
Mérida, pero no hubo informacion disponilplesteriormentsoliciaronun ascenso a FL370
para untrayectomas suave. La solicitud de asceadionaronfue aprobada.

Latripuacioncomenté que, medida que transcurrié el vugldentificd etiempo atmosférico
convectivo en cercanias del VOR de San Andrés ¢SiPEi)dente coel prondsticgenerado
durante la planeacion del vuelba tripulacion informedtravés del interpbnea los asistentes
de vuelo la necesidad de ocupar sus asientos.

Después de abandonar el area de turbulenda,tripulacion comenté que se dio la
informacion a través del interphone para quesstinuaa con el servicio a bordo. Relataron

gue bs asitentes de vuelo habian estado sentados durante aproximadamente 20 ,minutos
que este procedimientcurrio en las cercanias de MARMAueen ese tramo de vuelta
sefaldel cinturén de seguridad permanecio encemdid

Al encontrarse @roximadamenteentre cinco(5) a ocho(8) minutos al norte deidhegrq
(RNG), la tripulacion de vuelo indic6 que experimentar@nleve turbulenci®ara este
momento,al sefial del cinturon de segurida® encontraba encendida habia estado
encendidadurante varios minutos.

La tripulacion indicé quee encontraba sobrevolandouna altitud nivelada ddé-L370.El
Capitanindicé que estaba usando los rangos de 40 y 80 millas en el radar meteoroldgico.

3 Interphone:Sistema de comunicacion interna de llamada de servicio que permite la comunicacién entre la
cabina de vuelo y las estaciones de la tripulacion de cabina de pasajeros.

Grupo de Investigacion de AccidendeSRIAA
GSAN4.5-12-036

Version: 03

Fecha: 16/08/2017



Accidente N1411 G

ElPrimer Oficiadeclard quesu presentacion variakentre los rangos de 20 y 80 millesin
embargo, anbos tripulantes operaroh Radar en mod@UTO.

El Capitan recordd haber observado en la visualizacidon de radar, condiciones
meteoroldgicas significativan el area,con ecoserdes, amaridis y pequefds ecosojos. El
Primer Oficialindicé quela presentaciémadar mostraba ecoserdes, pero que también
habia ecoamarillos y rojos que regresaban a la derecha de la trayectoria de védesste
puntg comentarongue fue confirmao que se encontraba activado el sistemaditeccion
de turbulencia del radar meteorologico

La tripulacién indico que hablaz de luna parcial que proporcionabaina guiavisual
marginalen cabina Relataron queals luces de la cabina se apagaron en un esfuerzo por
ayudarlos aobservar las condiciones meteorolégafasra. EPrimer Oficialecordd que la

luz del techo se habia apagadogue la cabina de vuelo estaba a oscuras cuando regresé
de su descanso en el bafio.

Ambos tripulantes informaron que observactividad eléctricaen el areay que estaban
en condiciones VMC, pero indicaron que estabameemdades deun area detiempo
convectivogue mostrabarapido desarrollp en ese moment@dsi mismo, los tripulantes
declararon que ntabia precipitaciéren el momento.

ElPrimer Oficiamencioné quabandond brevementa cabina de vuelae vuelo parair al

bafg jusamenteantes deiniciar el descenso. Antes de abandorarcabina de vuelo,
recorddque alcanz6 aobsenar una actividad convéga en el radar que nchabia sido
pronosticadadurante el despachdndicé queal regresr a la cabina de vuelpel Capitan
ya habia niciadoel descenso.

Ante esta situacionl, €apitancomento6 que dio aviso a la tripulacién de cabina de pasajeros
a través del interphongue guardaran su equipo y regresaran a sus asientos "tan pronto
como pudieran”, ya quante la informacion radaseesperaba una turbulencia moderada.

La tripulacién relaté queo usaron la palabra "inmediatament&&i mismo se indicé que e
Capitanno proporcion6 una referencia de tiemptadripulacion de cabinpara ayudarlos
a planificar cuando smiciaria el enuentraurbuleto.

El Capitan informé quedurante el vuelchabia al menos dogfipulantes de cabinale
pasajeros que se comunicaban por el interphone regularngenteél yque sentia su
comodidad al ver guentendansus O0rdenes gue estas seumpilan

La tripulacion de vuelo informé que los asistentes de vuelo hicietamanio PA a los
pasajeros en inglés y espafol papadenarque era necesario abrocharse el cinturon de
seguridad.

Se indicique, en ese momentéye necesan la desviaciora la izquierda para evitarlas
condiciones meteorolégicas adverdad<apitan solicitéla desviaciéral ATC la cual fue
aprobada. EIPrimer Oficiainformé que inicialmente se desviaron 20 grados a la izquierda
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de su rumbo de vuelpero quela desviacion fue mas pronunciada pangtar un area de
prominenteelevacion orografica.

La tripulacion de vuelo declaré que rexibi6 mensajeSAPS o PIREP de otras aeronaves.
Asi mismajeclararon que estabantilizando el radar y las referencias visuales para su
desviacion.

A medida quese acercaba la finalizacién dglelo,y mientrasse alcanzabaL25Q cerca
de la interseccidén ISVAR, tripulaciéninformd que hubo un descenso brudeatres(3) a
cuatro(4) segunds.Relataron que el comando de Auto aceleradol) § piloto automatico
(AP permanecieroenganchadas

Manifestaron que,reel evento turbulentoprexistié una condicién de sobre velocidad o
activacion de stick shaker y que la velocidad se red62 nudosLa tripulacion declaré
gue no ingresaroen nubosidady que al momento de la turbulencia se encontraban en
condicione¥MC.

Las condiciones meteorologiadsersas se observabamnla derecha a 20 millas nauticas.

El Primer Oficialno reporté ningun problema deérdida de control de la aeronavey
describié el encuentro turbulem como una serie de "sacudidas rapidas" o "golpes
moderados" sin cambios aparentes en la actitud de la aeronave

La tripulacion de vuelo informé que, minutos después de habedseido laturbulenciase
reporto la lesion de uno de los tripulantes de cabina de pasagen@vés de intgshore.

La tripulaciorcoment&ue, dado que el encuentro de turbulencia fpeoaimadamentea
20 minutos antes del aterrizaje, resolvieron enviar via ACARS la novedad de la leEion.
Primer Oficiadeclaré quepara ese momento se encontratendiendoas comunicaciones
ATCy la preparacion dela llegada a SKBO

El aterrizajefue normal y en tierra fue solicitada asistencia de paramédicos quienes
acudierora asistir atripulantelesionad.

1.18.2 Declaracion de la tripulacion de cabina

La tripulacion de cabina fue entrevistada postenienteal evento.En la declaracionoto
una azafata recordda sesion informativée briefing que se realizpreviamente la salida,
en la que se discutieron las areas de turbulencia a lo largo de la ruta de vuelo.

Comentaron que fueron dadas las instrucciones porgmtéetripulacion de cabina de vuelo

a través del PA para asegurar la cabina de pasajeros y tomar posiciones, y faltando
aproximadament@5 minutopara el aterrizaje se produjo el encuentro turbulento y la lesién
del tripulante que se encontralagegurandolos elementos en el galley trasero. Después del
eventoel tripulantese quejo de un dolor intenso, confirmandodeturado ungpierna.

4 PA = Public Address SysteBs un sistema de comundaqiue permite quda tripulacién de vuelo y la
tripulacion de cabinaealice un llamada los pasajeros en toda la cabina y en los bafios.

Grupo de Investigacion de AccidendeSRIAA
GSAN4.5-12-036

Version: 03

Fecha: 16/08/2017



Accidente N14115E G

Relataron qugdue solicitadain médico a bordo guedos (2) médicos asistieron al tripulante.
Durante este tiempaigunos tripulantes aseguraron la cabina para el aterrizaje. Después del
aterrizaje adicionaron quexastieron problemas de coordinacion para la atencion meédica
del tripulanteentre la compafiig los servicios asistenciales.

1.18.3 Declaracion deDespachador de Vuelo

ElDespachador de Vuefae entrevistado posterimenteal evento. Dentro de su declaracion,
manifesté que al momento del evento ersponsable de monitoregrhacer seguimiento a
diez (10) vuelos y liberar och(8) vuelos.

Manifestégque su prioridad edarle segumientoal vuelo y luego realizar las liberaciones en
correspondientes de acuerdo al orden de los vuSlaosregion de responsabilidata la
regionsudamericanay, los aerodomosKEWR y KBNA.

ElDespachador de Vuelaformo que su carga de trabajo era manejable y no excegiga.
mismo comenté queldo un despachador anterior qd&® atencion a la saliddel vuelo.

Relatd que o existié ninguna discusionuinte la transferencia de cambio de turno
relacionada con esteventq aparte de los comentarios que estalimtenidogn el plan
de vueloy que toda la informacion meteorolégica era provista por parte del WSI.

Dentro de su declaram, manifestd quéuranteel desarrollo de sus laboréss programas

y herramientasecnoldgicasitilizadaspor parte de la organizacion presentan deficiencias
gueafectanla confiabilidad de los productos entregados y a su vez afdetaroductividad
enel desarrollo de las funciones

Declaré queentre sus funciones se encuentracglitoreo déosvuels y elavio oportunca
las tripulaciones de vuelo sobre los cambios adversos en ruta, las alterndtgaigtes de
vueloy condicioneadversas en vueldAgreg6é queno contacté a la tripulacion deuelo
UAL1007porque sintié que no habia condiciones peligrosas relacsrtaah el clima.

Dio a conocer queo estaba al tanto de la actividad devolucion déormentas eléctricas en
el area deleventodebido a la falta de informacién disponible sobre esa at€amenté que
de haberse identificado a tiempo algun sistema cdiveeen el arease habria comunicado
con la tripulacién de vuelo.

1.18.4 Turbulencia convectiva

La turbulencia convectiva es la perturbacion del flujo laminar del aire debido a las corrientes
ascendentes y descendentes generadas por el transporte del calaraémosfera por
conveccion. Esta energia de conveccién produce la saturacion del aire hideedugrdo

al comportamiento de la temperatyrprovoca la evolucion de humedad visible en la
atmaosfera al formar nubosidad tipo cimulo y cumulonimbo.
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La ciralar de la FAA 024C de 19 de febrero de 2013describe los peligros relacionados
con las tormentas y actividad convectiva en la aviacion.

De acuerdo a la informacion relacionada con el vugie se ejecutzerca de actividad
convectiva de tormental documento citaexiste turbulencia potencialmente peligrosa en
todas las tormentas,inclusive una tormentvsrapodriadestruir un aviédesintegrandolo
La turbulencia més fuerteurredentro de la nubelebido a lascorrientes ascendentes y
descendemss.

Fuera de la nube, se producen turbulenctevectivade cizaladura a varios miles dpies
por encima y hasta 20 millas lateralmentelddormacion deuna tormentaAsi mismda
turbulencia del aire clarpuede encontrarse a 20 millasmasdegle el borde de la nube.

1.19 Técnicas de investigacion utiles o eficaces

No se requirieron técnicas de investigacion especiales para la investigacion. La investigacion
sigui6 lagécnicas y métodos recomendados por el Documento 9756, Parte 11l de OACI.
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2. ANALISIS

2.1 Procedimientos operacionales

El vueldue despachadaon una rutgprogramada en la queexistianareas de turbulencia
pronosticadaDicha planificacion de vuelo también incluyé el &eade se produjo el
encuentro turbulentsin embargo, no habtctividad convectiva o turbulencia previstdaen
zona del evento.

El Primer Oficialse encontraba como piloto volando (PF) para el vuelo programado. Se
observo una recurrencia en la opeéacde la tripulacién desde y hacia SKBOinygano de

los miembros de la tripulaciébn expresé preocupacion con respecto a la ruta presentada.
Ningun miembro de la tripulacién identificreportd problemas de CRM / TEM y la
interaccion fue buenaon buenaomunioczion

A la tripulaciéntal como fueevidenciadole fue suministrada la informacion meteoroldgica
para este tipo de operacion gntes del vueldue revisada la informacion priey teniendo
en cuentads procedimiensmperacionales.

La operacionfue programadateniendo en cuentada la informacionla cual fuerevisada

por la tripulaciony el vuelo se desarrollaba gimoblemas. Las anotaciones provistas por el
despachador @aban incluidasen la informacion que recibid la tripulacignno existio
informacion faltante que nabierasido conocida pogllos

Para este vuelo en particularel Unico comentaribechopor el despachadoduranteel
planeamientpestuvaelacionado con la presencia da tiempo atmosférico asociadda
presencia de nubes tipBumulonimbdd&CB) que ocurririgposteriomente al cruce poia
peninsula de Yucatasinembargo,tal como fue conociden la investigacigmo existia
prondésticm indicaciorsobrelas condiciones de turbulenciaedrrea en donde ocurricel
eventg que se pudiese dar a la tripulaci@émtes deluelo.

De la misma forma, durante el briefing con las tripulaciones de cabina de pasajeros, el
Capitandiscuti6 las areas de turbulencia pronosticadbslargo de la ruta indicando que
aquellas se presentariatie dos o tres horas después de la salitn existd ninguna
observacién por parte de la tripulacion de cabina ante la informacion suministrada por el
Capitan.

En vuelo, durante el ascenso, el aviso de cinturon de seguridehte/cencendidpsin
embargo, se permitié que la tripulacion de cabina meah las tareas correspondientes,
hasta que dicha indicacion se apagds tardedurante el crucero.

En cuanto a la informacion meteorologiosadte la rutatal como fue evidenciado en las
declaraciones déa tripulacion de vuelal solicitaimensaje PIREP al Centro de Ménma
hubo informacion disponible.

A medida que avanzaba el vuelo, la tripulacion identifedétiempo convectivo en las
cercanias del VOR de San Andrés (S&R)un el prondstiadado en la preparacion del
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vuelo y fuerorrealizados los procedimientos de aviso a la tripulacion de cabina gpaga
alistaran la cabina ycuparan sugosiciones.

Después de abandonar el area de turbulencia, se contacto a los auxiliares de vuelo a través
del intephoney se les informdé que gdian continuar con sus tareas siguiendo los
procedimientos operacionales.

Todo el vuelo hasta este punto se desarrollé en condiciones normales siguiendo los
procedimientos operacionales y postenentese realid el descenso hacia SKBO. Fue en
este segmea del vueloendonde ocurrid el encuentro turbulento.

La sefial de cinturdn estaba encendigael Capitdny el Primer Oficialmantenian una
vigilancia permanente y adecuada de acuerdo al procedimiento en el radar dghdi®
observar las condiciones te@rolégicastanto asi, que fueron visualizados ecos de retorno
convectivo con antelacjdos cualese encontrabamas alla deNOR de RNG.

Eneste puntpla tripulacion mantenia encendidointerruptor de deteccién de turbulencia
del radar meteoroldgicpy fueron cumplidos los procedimientos operacionales en el vuelo
para dar la instruccion a la tripulacion de cabina piesajeros con antelaciérpara que
aseguraran el equipo y regresaran aiss posiciones tan pronto como fuposible. Sin
embargo, durante esta instruccion, la comunicacion se realizé via interggiordary un
tiempo especificque transurririahasta el momento de alcanzar el area turbulenta.

Después delar esta instruccigta tripulacion de cabina realizan llamadaoa los pasajeros
a través delPA enidiomasinglés y espafippara ordenarque seabrochararny ajustaan el
cinturén de seguridad.

Transcurrido este tiempo, de awspreparacion de cabina, la tripulacién deid efectuar

el desvio hacia la derecha para evitar el encuentro con la actividad conygetiaaeste
momento, aun algunos tripulantes de cabina continuaban preparando la, cabioaasi
gue, al momento del encuentro turbulergolouno de los cinco tripulantes de cabina de
pasajerodogro sentarse y asegurarse

Esta situacion, existio tiempo insuficiente para la tripulacion de cabina en lograr asegurar la
cabina y ocupar sus estaciones para sobrevolar el area turbulenta.

Lainvestigacién estimd que la tripulacion de cabina de pasajawosaproximadamente
entre cincg5)y ocho(8) mintios desde elmomento en que Elapitandio aviso deasegurar
cabinay tomarposicionedastael inicio de la turbulencia que causé la lBsio

La lestn sufrida por urtripulante,como consecuencia dahcuentro turbulentocurrio,
probablementecomoresultado de undeficientecomunicacién entre la cabina de vuelo y la
cabinade pasajerospara que la tripulacion de cabina ocupara sus posicidab&lo a una
amenazapor encuentro turbulento

El uso dehterphone como primera medjdpie era un procedimiento correcto en el momento
del eventode acuerdo a la guia de accién por turbulencia garantiza quetodos los
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tripulantes de cabina de pasajeroscban la orden de estar sentadoBor el contrariosi
dicho procedimientse efectlaa través del PA, la instruccion a la tripulacién de cabiaa y
lospasajeros se haage maneramas efectia y rapida.

Ante la luz de las evidencias y hallazgas,nias probable es quéa aeronave hga
sobrevoladaen proximidades de una zona de turbulencia asociada a la actividad convectiva
en evoludin de una nube tipo cumuliformgee al momento no se encontraba en etapa de
maduracion.

2.2 Uso del radar meteorologico de la tripulacion de vuelo

Ambos tripulantes demostraron comprender el funcionamiento del radar meteoroldgico y sus
herramientas asociadaDe acuerdo a su declaracida,tripulaciéon sencontraba'comoa

y confiadd en relaciorconla informaciérue recibiardel radar meteorolégicoEl equipo
reflejaba las condiciones meteorolégigag la tripulacion podiabserva visualmente.

Ambos miembros de la tripulacién distadn que ademas de mantener rangos de-80

NM y 40-40 NM cambiaron regularmentel alcance debarrido y la inclinacion (tiltjlel

sistema deladar meteoroldgico. Elapitandeclaré que usana inclinaciode 0 y 1 grados.

ElPrimer Oficiatleclaré quepreferia usamura inclinacionle -1 y queal momento se estaba
utilizando esa configuracion. Este mecanismo de configuracion permitid una identificacion
esperada y a tiempo de las condiciones meteorologaiaantes mas alla d&OR RNG.

2.3 Informacion proporcionada por elespacho de vuelo

Duranteel despacho del vuel@® la tripulacion lefue dada la documentacion pertinente
relacionada con la ruta e informacion meteorologica.

Aunqued tripulacion de vuelo informé queniauna expectativa, segun las operaciones
anteriores de BOQque el despakoproporcionariaun monitoreo constart@ctualizaciones
sobrela meteorologia la ruta, esta asistencia no fue dada a la tripulaciéon durante el vuelo,
aparte de la informacion provista en el planeamiento del vuelo.

Tal ®mo fue evidenciado| amomerd deleventogl despachador asignadaa& responsable
de monitorear @ vuelos y liberar ocho vueloSn embargo la carga de trabajo fué
manejable y no excesiva.

Aunque las operaciones de seguimiento al vuelo pueden tener debilidadesrmientas
oon las que dispone Blespachador de Vueknla organizacion para allegar la informacion
meteoroldgica presentan deficiencias que no permiten dar confiabilidadcatidad de la
informacion proporcionada a las tripulaciones durante la operacion.

Dentro de logleberesdel despachadqrse encuentravisar a las tripulaciones dai@io
sobre los cambios adverstas alternativas en ruta y las condiciones peligrosbdespacho
no contacto a la tripulacién de vuelo porquercibio que no habia condiciones peligrosas
relacionadas coma meteorologia sobre esa zong mas aun, no estuvo al tanto te
actividad de evolucion detormentas eléctricas debido a la falta de informacion
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meteoroldgicalisponible sobre esa areaas limitaciones de la tecnologia-Wdurante el
vuelo también afeétla capacidad de la tripulacién de vuelo para mantener informacion en
tiempo real sobréas condiciones metorolégicas

2.4 Procedimientos post accidente

Aunqueesta area de analisis no se encuentra dedértas esferas causales del accidente, si
constituy@in elemento que debe ser mejorado dentro de los procesos organizacionales de la
compafiia que permite generar defensas con el fin de disminuir la severidad de las
consecuencias de un evento dado.

Si bien ¢ accidentepermitio lasupervivencigara su unico lesionagdse conocié en la
investigacion qudespués dedterrizaje el personal paramédico aeroportuario subié a la
aeronave y evacudl lesionadosin embargolasdeclaraciones aportadas por la tripulacién
confirmaron que aunque la respuesta del aeropuerto fue oportuna, transcurrieron
aproximadamente cinc®)(horaspara que fuera proporcionadauna ambulancigara el
trasladodel tripulante lesionada uncentro hospitalario.

De acuerdo a lo evidenciado, la coordinacidén entre la corapafiis servicios médicos de
asistencia internacional presenté debilidades organizacionales que no se habian identificado
previamente durante el desarrollo de las operaciones.

Para pioveer acciones de mejora en la organizachacialas futuras operacies deben
establecerse politicas y acuerdos internacionales para la atencién de lesionados durante la
operaciény un programa de atencion a tripulantes lesionados en la organizacion
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3. CONCLUSION

Las conclusiones, las causas probables y los factores contribuyentes establecidas en el
presente informe, fueron determinadas de acuerdo a las evidencias factuales y al andlisis
contenido en el proceso investigativo.

Las conclusiones, caysadbables y factores contribuyentes, no se deben interpretar con el
animo de sefialar culpabilidad o responsabilidad alguna de organizaciones ni de individuos.

El orden en que estan expuestas las conclusiones, las causas probables y los factores
contribuyetes no representan jerarquia o nivel de importancia.

La presente investigacion es de caracter netamente técnico con el tnico fin de prevenir futuros
incidentes y accidentes.

Conclusiones

La tripulacibn de vuelo y cabina de pasajeros se encontraban agéosca Yy
operacionalmente para el desarrollo de sus funciones durante el vuelo programado.

La aeronave se encontraba aeronavegable y cumplia con la documentacion técnica y
operacional vigente para el vuelo.

No se presentd malfuncionamiento de la aererasus sistemas que fueran contribuyentes a
la ocurrencia del accidente.

La aeronave se encontraba efectuando el viledd 1007 entre el aeropuerto internacional
George Bush Intercontinental (OACI: KIAH) hacia el aeropuerto internacional Eldorado (OACI:
SKBO) con dos (2) pilotos, cinco (5) tripulantes de cabina de pasajeros, y 151 pasajeros a
bordo.

Las condiciones meteoroldgicas en el &rea mostraban la presencia de una célula convectiva
en evolucién que se extendia a lo largo de la respecialmente sobre el punto ISVAT.

Al iniciar el descenseoyando el vuelo se encontrapdximoal punto VOR RNG, se visualiz6
en el radar del ND presencia de mal tiempue nohabia sidopronosticado durante la
preparacion del vuelo.

La tripulacién d vuelo dio indicaciones a lagulacion de cabina de pasajeroda interpone,
para que guardaran el equipo de servicio a bordo y tomaran posiciones debido a un
probable encuentro turbulento en ruta

La tripulacién de cabinaontuvotiempo suficienfedespués del aviso de la tripulacion de
vuelo,para asegurar la cabina y ocupar sus estacipaeses que el avion atravesael
area turbulenta
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Es probable que la aeronave haya sobrevolaaoproximidades de una zona de turbulencia
asociada a la actividad convectiva en evdlanaie una nube tipo cumuliforme que al momento
no se encontraba en etapa de maduracion.

Al alcanzarFL250, cerca de la interseccion IS\gMdndo las 04:00 UTC, se presentd un
encuentro de turbulencia moderada que no ocasiono la pérdida de control de puadojp
unalesioéngrave, fractura de fémur, anTripulante de Cabina

Una vez ocurrio el evento, la tripulacion de cabina realizthaglado en los pasajeros
solicitando un médico a bordo. Dos (2) médijcesviajaban como pasajeraasistieron al
tripulantey lograron estabilizarl@ntes delterrizaje.

Sobre el area donde se produjo el encuentro turbulento, no fueron pronosticeamsié
turbulencia durante la preparacion del vuelo.

No se produjeron dafios en la aeronave.

A las 04:24 hrs la aeronavaterriz6 en SKBO y se prestaron los servicios respectivos al
tripulante lesionado gravementd cual fue trasladado a un centro asixial.

No se contd con informacién del Registrador de Voces de Cabina.

De acuerdo a la descarga de la informacién contenida en el Registrador de Datos de Vuelo
Digital (DFDR), las primeras 41 horas fueron descargadas satisfactoriamente, y lagsiguient
207 horas registradas de los datos del FDR no fueron validos. La fecha registrada en las
primeras 41 horas del FDR correspondieron del 10 al 13 de noviembre; por lo tanto, el evento
no fue registrado en el FDR.

Tras una investigacion de las causas giotds por las cuales se presento la pérdida de
datos se determiné quaquellaestuvo generada por la falla de la Unidad Digital de Gestién
de Datos de elo (DFDMUMa cualenvia lodatos de vuelo al QAR y al DFDR.

Dentro de los procedimientos pastidente, aunquéa respuesta del aeropuerto fue
oportuna, transcurrier@proximadamente cincé)horas antes de que se peoporcionara
una ambulancia al tripulante lesionado.

La tardanza fue producto de problemas dentratacion y coordinacion de la compafiia con
susequipos de asistencia internacional.

Las lesionegadas por el encuentro turbulerge dierorprobablementeor el resultado de
unadeficientecomunicacion entre la cabina de vuelo y la cabi@gasajeps para que la
tripulacion de cabina ocupara sus posicioledsdo a una amenazpor encuentro turbulento
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3.1 Causa(s) probable(s)

Lainvestigacion determind que el accidente se produjo por las siguientes causas probables

Sobrevuelo de laaeronave en proximidades de una zona de turbulencia asociada a la
actividad convectiva en evolucion de una nube tipo cumuliforme.

Falla en la comunicacién entrettgulaciérde vuelo y latripulacion decabina de pasajergs
que no permitid el tiempo #ei€ntea la tripulacion de cabinde pasajerogara prepararse
antela amenaza desncuentraurbulemo egerado en ruta.

Factores Contribuyentes

Carenciade emisiéon dénformacion meteoroldgica actualizada sobre el area del accidente

Taxonomia OACI

TURB Encuentro con Turbulencia
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

Acciones inmediatas

La compafia emitié el boletin operacional No26®, del 14 de diciembre de 2017 en el

cual se modifico la politica dpiia de accion de turbulendi@urbulence Action Guidegra

pilotos y auxiliares de vuelo. Los nuevos procedimientos dirigen a las tripulaciones de vuelo
a utilizar el PA para comandggiia de accion de turbulencia.

La compafi@aecopildéinformacion ddos eventos postccidente relacionados con la lesion y
atencion del tripulante para la mejora de los protocolos denajo y coordinacion
internacional de asistencia

A LA COMPANIA UNITED AIRLINERS

REC. 01201750-1

Incirenlospr ocedi mi ent os e st 8 n daaxompafi@la mogicaciédre i - n
a las politicasncluidas en el boletin operacional No-260 relacionadas con lasutss de
Acddn de TrbulencigTurbulence Action Guidegra pilotos yauxiliares de vuelo

RECOMENDACION DE SEGURIDAD CUMPEIR2R de marzo de 2018 fue incorporado
y mejorado el procedimiento en el Manual de Operaciones de Vuelo, Manual de Despacho
y el Manual de politicas y procedimientos de auxiliares de vuelo deripaiia.

REC. 02017501

Revisalas politicas y los procesos ceordinacion entre la compafia y los servicios médicos
de asistencia internacional tripulantes y pasajeros que resultégsionadosdurante
encuentros turbulentogor cualquier otro motivdurante la operacion.

A LA AERONAUTICA CIVIL DE COLOMBIA

REC03-201750-1

Por intermedio de la Secretaria de Seguridad Operacional y de la Aviacion Civil, dar a
conocer el presente Informe de Investigacion a los Operadores de ARagolay para

qgue apliquen las recomendaciones, segun sea pertinente, y se tenga en cudotmel |
para mejorar los Sistemas de Gestion de Seguridad Operacional.
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APENDICES

Accidente N1411 X G

1. Gréficas del RegistraddDigital de Datos de VueloIFDR)

United Airlines, Boeing 757-200, N14115, Entire FDR Recording
b Location, Date: Bogota, FN, 11/29/17 NTSB No. DCA18WAD27
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2. Politica de Guia de Accidén por Turbulencia

UNITED

QRG.10.13

17 NOW 17 Quick Ref Guide

TURBULENCE ACTION GUIDE (see FOM 7.10)

Intensity Conditions During Turbulence Pilot Actions Flight Attendant Actions
[STight bumpiness andfor momentary « Ensure Seat Belt sign is on_ + Conditions permitting-
erratic changes in altitude/attitude: + Viainterphone advise Lead F/A of turbulence using| — Verify passenger seat belts fastened and bassinets unoccupied.
* Drinks occasionally splash out of cup. | the term “Light Turbulence " Include estimated — Continue service with caution.
+ Little or no difficulty in walking. duration. — Secure any loose items or carts
Light | Occupants may feel slight strain + Make PA announcement reinforcing the need - .
g against ssat blts for customers to be seated with their seat belts * Monitor compliance to Seat Belt sign. Make PA announcements, as necessary,
. . y fastened. » If pilots instruct F/As to be seated, take jumpseat. Securely fasten seat belts
Light Chop is turbulence that causes and shoulder hamess. If possible, call Lead F/A to confirm when seated.
slight, rapid and somewhat rhythmic Remain seated until the pilot advises it is safe to resume duties.
bumpiness without appreciable changes . . -
in altitude or atiitude. + Lead F/A updates pilots on cabin conditions, as required.
er ride than Tight turbulence with [+ Ensure Seat Belt sign is on. + “Flight attendants, be seated Ji diately, be seated i diately.”
g:]:';?:fa'g ;%?é?gmgegﬂi&m * Via interphone advise Lead F/A of turbulence using| - Stop service (i.e., angle cart into a seat and set cart brake.)
typically causes variations in indicated | 12 \eM Moderate Turbulence.” Include estmatec) Immediaely secure yourself at the nearest avalabe jumpseat. emply
airspeed: N . . -
+ Make PA announcement reinforcing need for FlAs
» Drinks splash out of cup with — Remain in jumpseats, with seat belts and shoulder hamesses securely
mnsistzﬁcy i :L‘g p:?jr;edngers to be seated and service to be fastened at all times, or other secure location until notified by the pilots that
. Standing or walking is - Pel - it is safe to move about the cabin.
difficult or impossible without holding | Special PA Announcements to Flight * “Flight attendants, take your jumpseats.”
on to a part of the aircraft. Attendants: — Discontinue service and move the carts to a safe locafion outside of the
* Occupants feel definite strain against || If unexpected moderate or greater intensity: aisle.
Moderate seat belts. “Flight attendants, be seated immediately, be — Proceed to a jumpseat and ensure seat belts and shoulder hamesses are
Moderate Chop is turbulence that seated immediately.” securely fastened at all times.
causes rapid bumps or jolts without Note: Interphone communication may nof be — Remain in the jumpseats until notified by the pilots that it is safe to move
appreciable changes in aircraft altitude available as the F/As may be sitting in about the cabin.
or attitude passenger seats or on the floor. + “Flight attendants, check in.”
It impending moderate or greater intensity: — Itis safe to stow equipment and retum to jumpseats. The Lead Flight
Flight attendants, take your jumpseats Attendant will assess conditions and report the status of the cabin, F/A
When turbulence threat has passed: “Flight crew, and passengers to the pilots.
aftendants, check in.”
» Advise the F/As when it is safe to resume duties.
* Provide PIREP to Dispatch and ATC.
Turbulence with Targe, abrupt changes |+ Ensure Seat Belt sign s on. » Stop service; leave carts with brakes set
m:;tﬂblédﬁ'lzﬁr{:{aﬁlg'ﬁ:)ﬁ g;'gl?;?ré?';mﬂ * Make PA announcement reinforcing need for F/As |+ Immediately secure yourself (stop, drop, and hold on).
) P - and passengers to be seated and service to be .
;yg!callydcauses large variations in suspended WARNING: Do not attempt to walk through the cabin.
indicated airs ) . ; z
LU edFTEd . s Use the special F/A PAs (above) if turbulence is \-’eﬂmll‘y advise passengers to sit down and fasten seat belts.
Severe tof:;z‘éu;m:nems are tipped over or unexpected or impending. » If possible, make PA announcements as necessary.
- . B - +  Advise the F/As when it is safe to resume duties.  |After the Captain advises it is safe to resume duties:
* Standing or walking is impessible .
without holding on to part of the + Make PA announcement when turbulence » Check for injuries and damage.
aircraft. conditions have subsided. + Conduct all-call with F/A crew to check for injuries and damage.
[+ Occupants are forced violently against|* Provide PIREP to Dispatch and ATC. + Lead F/A communicates with pilots on cabin conditions.
seat A * Submit a Maintenance write-up. N
Turbulence in which the aircraft is v Stow all carts and galley equipment.
viclently tossed about and is practically
Extreme impossible to control; it may cause
structural damage.
1706 FLIGHT OPERATIONS MANUAL

Grupo de Investigacion de AccidendeSRIAA

GSAN4.5-12-036
Version: 03
Fecha: 16/08/2017



Accidente N141 1 EEGN

GRUPO DE INVESTIGACIONATECIDENTES
Av. Eldorado No. 103 15, Piso 5°.
investigacion.accide@aerocivil.gov.co
Tel. +57 1 2963186
Bogota D.G Colombia

Grupo de Investigacion de AccidendeSRIAA
GSAN4.5-12-036

Version: 03

Fecha: 16/08/2017



