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ADVERTENCIA

El presente Informe Final refleja los resultados de la investigacion técnica
adelantada por la Autoridad AlG de Colombia — Direccion Técnica de Investigacion
de Accidentes, DIACC, en relacién con el evento que se investiga, a fin de
determinar las causas probables y los factores contribuyentes que lo produjeron.
Asi mismo, formula recomendaciones de seguridad operacional con el fin de
prevenir la repeticion de eventos similares y mejorar, en general, la seguridad

operacional.

De conformidad con lo establecido en la Parte 114 de los Reglamentos
Aeronauticos de Colombia, RAC 114, y en el Anexo 13 al Convenio de Aviacién
Civil Internacional, OACI, “El dnico objetivo de las investigaciones de accidentes o
incidentes sera la prevencion de futuros accidentes o incidentes. El propdsito de

esta actividad no es determinar culpa o responsabilidad”.

Por lo tanto, ningun contenido de este Informe Final, y en particular las
conclusiones, las causas probables, los factores contribuyentes y las
recomendaciones de seguridad operacional tienen el propdsito de sefalar culpa o

responsabilidad.

Consecuentemente, el uso que se haga de este Informe Final para cualquier
propésito distinto al de la prevencion de futuros accidentes e incidentes aéreos, y
especialmente para fines legales o juridicos, es contrario a los propédsitos de la
seguridad operacional y puede constituir un riesgo para la seguridad de las

operaciones.
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SINOPSIS

Aeronave: Airbus A319-132

Fecha y hora del Incidente Grave: 15 de marzo de 2023, 15:49HL (20:49 UTC)

Lugar del Incidente Grave: TMA Bogota, entre FIX PAPET y punto SURO1,
18’000 pies MSL.

Coordenadas: N05°14'10.93" - W74°21'43.61"

Numero de ocupantes: 137

Tipo de Operacion: Transporte Aéreo No Regular de Pasajeros

Taxonomia OACI: TURB

RESUMEN

En cumplimiento del vuelo ARE4087 de itinerario de transporte regular de pasajeros desde
el aeropuerto de Santa Marta (SKSM), al aeropuerto Eldorado (SKBO), la aeronave tipo
Airbus A319 presentd un encuentro con turbulencia cuando volaba a 18,000 pies
cumpliendo el procedimiento de llegada ILSEV4W, entre los puntos PAPET — SURO1, en el
TMA de Bogota.

Como consecuencia del evento, se produjo una lesién menor a una (1) Tripulante de Cabina
de Pasajeros (TCP) que estaba ubicada en la seccién trasera de la aeronave, puerta 4R.

No se presentaron otros lesionados. La aeronave termind el vuelo y aterrizd sin otra
novedad. A la llegada del vuelo, la tripulante lesionada fue asistida por personal médico y
trasladada a un centro asistencial.

La investigacion determind como causas probables del Incidente Grave:

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

Encuentro turbulento durante la ejecucién de labores de preparacién de cabina para el
aterrizaje por parte del TCP.

Se identific6 como un factor contribuyente al Incidente Grave los incompletos
procedimientos operacionales relacionados con la seleccién y utilizacion de los
anunciadores seat belt ante la posible presencia de la turbulencia y preparacion de la cabina
de pasajeros para el aterrizaje.

La investigacion emitid6 una (1) recomendacion de seguridad operacional al Operador
Aéreo, la cual ya fue cumplida antes de la emisién del presente informe.
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1. INFORMACION FACTUAL

1.1 Reseia del vuelo

El 15 de enero de 2021 fue programada la aeronave de transporte regular de pasajeros tipo
Airbus A319, con numero de vuelo ARE4087 para realizar un vuelo entre el aeropuerto
Simoén Bolivar (OACI: SKSM) de Santa Marta, Colombia, hacia el aeropuerto internacional
Eldorado (OACI: SKBO) de Bogota, Colombia, con dos (2) pilotos, tres (3) tripulantes de
cabina de pasajeros, y 132 pasajeros a bordo.

La tripulacién asignada recibié la informacién de Despacho, incluyendo la informacion
meteoroldgica relacionada con reportes METAR, TAF, y Carta de Tiempo Significativo de
niveles altos. La aeronave fue aprovisionada con 6,636 kg de combustible, para un peso
estimado al despegue de 58,828 kg. El Plan de Vuelo proponia una ruta IFR con nivel de
vuelo de crucero FL370.

A las 14:49 HL (19:49 UTC) la aeronave fue remolcada vy la tripulacion inicié los motores.
La aeronave fue autorizada por el ATC para rodar a la pista 01 y posteriormente a las 14:53
HL (19:53 UTC) la aeronave despegd y procedio a la ruta del Plan de Vuelo. El PIC ejercia
las funciones de PF y el F/O ejercia las funciones de PM.

De acuerdo con las declaraciones de la tripulacién, el tiempo meteorolégico en ruta fue
bueno. A las 15:19 HL (20:19 UTC) la aeronave alcanzé FL390 y posteriormente, a las
15:38 HL (20:38 UTC) se inici6 el descenso.

El ATC notificé a la tripulacion que previera la llegada ILSEV4W para aproximar a las pistas
32. La tripulacion efectud el briefing correspondiente, e inicié descenso inicial para FL250;
a lo lejos, visualmente, observé nubosidad cumuliforme.

Cuando la aeronave descendia entre los niveles FL300 y FL250, ante la presencia de
nubosidad y posible turbulencia, el PF activé el uso de cinturones de seguridad, seatbelts.

El ATC autoriz6 al vuelo el descenso a 18,000 pies MSL; la aeronave entré en condiciones
IMC. A las 15:49:12 HL (20:49 UTC) la aeronave alcanzé 18,000 pies MSL, antes del FIX
PAPET. La tripulacion instruyé a la tripulacion de cabina de pasajeros que preparara la
cabina para el aterrizaje.

El PF visualizé en el ND, que antes del punto SUR0O1 se presentaba el eco radar de
actividad convectiva (condicion meteoroldgica deteriorada).

En ese momento, el PF tomé decisidon de desviar el vuelo a la derecha para evitar las malas
condiciones meteorologicas. Fue entonces, durante el desvio, que se presenté turbulencia,
con los siguientes parametros:

e Hora: 15:49:29 HL (20:49:29 UTC).
e |AS: 256.38 kt
e Altitud: 18,007 ft MSL

¢ VRTG: 1,727 g's
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Segundos después, la tripulacién de Cabina de Mando recibié la llamada de la Jefe de
Cabina de Pasajeros quien indicé que una de ellas, ubicada en el galley trasero, se habia
lesionado un pie durante el evento turbulento.

La tripulacion de Cabina de Mando solicité al ATC prioridad para su aterrizaje, ante la
situacién presentada, y que se coordinara la asistencia médica a la llegada de la aeronave.
Adicionalmente, la tripulante lesionada, a pedido de la tripulacion, recibié asistencia médica
a bordo.

Encuentro
turbulento

TOBKI

Imagen No. 1 - Ubicacion del encuentro turbulento en la ruta de la aeronave CC-COY.

La aeronave continué con la aproximacién a SKBO en donde aterrizé a las 16:11 HL (21:11
UTC) por la pista 32R sin otra novedad. La aeronave rodo por las calles eA5, N, F a la
posicion de parqueo No. 11.

Prontamente se prestaron los servicios respectivos a la tripulante lesionada, quien fue
trasladada a un centro asistencial. No se presentaron dafios en la aeronave. El evento
ocurrié luz de dia y en condiciones meteorolégicas IMC.

El encuentro turbulento no presentdé afectacion adicional al vuelo. La Autoridad de
Investigacion de Accidentes fue notificada del evento por parte del Operador a las 17:00 HL
(22:00 UTC) el mismo dia del evento, y se designd un (1) investigador que inicié el proceso
investigativo.

De acuerdo con los protocolos de OACI, se efectud la Notificacion del evento a la
Organizacion de Aviacion Civil Internacional (OACI), a la Bureau d'Enquétes et d'Analyses
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pour la Sécurité de I'Aviation Civile de Francia, como Estado de Disefio y Fabricacién de la
aeronave, y a la Autoridad de Investigacion de Accidentes AIA de la Republica de Chile,
como Estado de su registro. Fue designado un Representante Acreditado por parte de BEA
y un Asesor Técnico por parte de la compafia Airbus.

1.2 Lesiones personales
Lesiones Tripulacién Pasajeros Total Otros
Mortales - - - -
Graves - - - -
Leves 1 - 1 -
llesos 4 132 136 -
TOTAL 5 132 137 -

1.3 Danos sufridos por la aeronave

NINGUNO. No se produjeron danos en la aeronave durante el encuentro turbulento.

1.4 Otros danos

Ninguno.
1.5 Informacién personal

Piloto

Edad: 46 anos
Licencia: Piloto Transporte de Linea - PTL
Certificado médico: Vigente hasta 30 noviembre 2023

Ultimo chequeo en el equipo: 28 noviembre de 2022

Total horas de vuelo: 10,758:46 h
Total horas en el equipo: 6,235:34 h
Horas de vuelo ultimos 30 dias: 66:13 h
Horas de vuelo ultimos 03 dias: 09:38 h
Horas de vuelo ultimas 24 horas: 02:58 h

El Piloto al mando obtuvo su licencia de Piloto de Trasporte de Linea PTL el 18 de marzo
de 2014, con habilitacion en aeronaves A318, A319, A320, A321.

Presento el ultimo chequeo en linea el 08 de julio de 2022 con resultados satisfactorios. Y
el chequeo de proeficiencia en simulador, el 28 de noviembre de 2022, con resultados
satisfactorios.

Realizo la ultima capacitacion en operacion de radar meteoroldgico el 28 de octubre de
2020.



Copiloto

Edad:

Licencia:
Certificado médico:

Ultimo chequeo en el equipo:
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37 afios

Piloto Comercial de Avion - PCA
Vigente hasta 29 enero de 2025
20 de febrero de 2023

Total horas de vuelo: 4,467:56 h
Total horas en el equipo: 866:36 h
Horas de vuelo ultimos 30 dias: 04:23 h
Horas de vuelo ultimos 03 dias: 02:58 h
Horas de vuelo ultimas 24 horas: 02:58 h

El Copiloto obtuvo su licencia de Piloto de Comercial de Avion PCA el 12 de noviembre de
2013, con habilitacion como Copiloto de aeronaves A318, A319, A320, A321.

Presento el ultimo chequeo en linea el 22 de febrero de 2023 con resultados satisfactorios.
Y el chequeo de proeficiencia en simulador, el 20 de febrero de 2023 con resultados
satisfactorios.

La ultima capacitacion en la operacion del radar meteorologico la realizé el 02 de enero de
2022.

Tripulante de Cabina lesionada

Edad: 23 afos

Licencia: Tripulante de Cabina de Pasajeros
Certificado médico: Vigente hasta 26 enero de 2025

La tripulante contaba con certificado de convalidacién como Auxiliar de Cabina emitida el
05 de septiembre de 2022, vigente. El ultimo chequeo linea de tripulante lo presento el 10
de agosto de 2022; habia terminado el curso de tripulante el 06 de agosto de 2022.

Contaba con un contrato de trabajo prorrogable, vigente hasta el 07 de abril de 2023.
1.6 Informacién sobre la aeronave y el mantenimiento

1.6.1 Aeronave

Marca: Airbus
Modelo: A320-132
Serie: 2295
Ao de fabricacion: 2004
Matricula: CC-COY

No. 20580 de 2020
Vigente, desde 2016

Certificado aeronavegabilidad:

Certificado de matricula:
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Fecha ultimo servicio: 09 de febrero 2023
Total horas de vuelo: 39,532 h
Total ciclos de vuelo: 49,436.02

1.6.4 Radar Meteorolégico

La aeronave estaba equipada con un radar meteorolégico manual Rockwell International
Corp. P/N 622-5132-623 S/N: 1670Y2. El radar se encontraba operativo y no existia algun
reporte reciente de malfuncionamiento, de acuerdo con los registros de mantenimiento.

1.7 Informacion Meteoroldgica

La tripulacion conté con la informacion de Despacho, incluyendo la informacion
meteoroldgica relacionada con los informes de prondstico area de aerddromo (TAF)
aplicables para el vuelo.

De acuerdo con los datos proporcionados y visualizados a través del analisis de datos de
vuelo (FDA), el encuentro turbulento se produjo entre el FIX PAPER y punto SUR01 —
ubicados en el TMA Bogotd, en coordenadas N05°14'10.93" - W74°21'43.61".

Para evidenciar las condiciones atmosféricas del momento del evento, se obtuvo la imagen
satelital GOES 16 en canal infrarrojo (IR) canal 13, de las 15:40 HL del 15 de marzo de
2023.

Se observo asi la prolongacion de vaguada banda norte de la ZCIT hacia el Norte del pais
con abundante humedad y evolucion de nucleos convectivos en la zona de la turbulencia.

N

""’t -,
i .

Encuentro
turbulento

e

Imagen No. 2 - Condiciones meteorolégicas — 15 marzo de 2023 — 15:40 HL.
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1.8 Ayudas para la Navegacion

No tuvieron incidencia en el Incidente Grave.

1.9 Comunicaciones y Transito Aéreo

Las comunicaciones durante el evento turbulento se realizaron de manera normal en
frecuencia Bogota Control NW 123.7 MHz, de acuerdo con la normatividad de radiofonia
establecida. La tripulacién comunicé la novedad al ATC y coordind la asistencia en tierra al
ocupante lesionado una vez se efectuara el aterrizaje en SKBO.

1.10 Informacién del Aerédromo

Como la ocurrencia tuvo lugar durante la fase de vuelo crucero a 18,000 pies, la informacion
de aerédromo no se considera relevante para la investigacion.

1.11 Registradores de Vuelo (ver imagenes en paginas siguientes)

La aeronave estaba equipada con un (1) registrador de vuelo de voces de cabina (CVR) y
un (1) registrador de datos de vuelo (FDR). Para los fines de la investigacion, se efectud su
descarga a través del programa de Analisis de Datos de Vuelo — FDA, del Operador.

Segun los datos descargados, se encontré que la turbulencia ocurrié en coordenadas
N05°14’10.72” - W074°21’43.55”, cuando la aeronave mantenia 235 kt IAS (339 kt GS),
285°y 18,000 ft.

Se registré un pico de 1.73G de aceleracion vertical, 1.6 de aceleracion lateral y 0.14G de
aceleracién longitudinal. El viento registrado correspondia a 036 grados con una intensidad
de 12 kt.

112 Informacidén sobre los restos de la aeronave y el impacto

No aplicable.

1.13 Informacién médica y patolégica

Segun reporte médico obtenido por la tripulacion, la evaluacidén médica de la tripulante
afectada encontrd una lesion de tipo “luxofractura del tobillo derecho”.

La Autoridad de Investigacion de Accidentes, a la luz del diagnéstico de la lesién, del
dictamen médico, y de las condiciones de la recuperacion, considerd la lesién como no
grave.

1.14 Incendio

No aplicable.
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1.15 Aspectos de supervivencia

Cuando, ante la visualizacién de condiciones meteorolégicas adversas, la tripulacién de
mando activo las sefiales visuales de cinturones de seguridad en cabina de pasajeros, los
tripulantes de cabina efectuaban la supervisién a la preparacion de cabina de pasajeros.

Al presentarse los cambios en la aceleracién vertical de la aeronave, la tripulante de cabina
de la posicion 4R se encontraba asegurando un frolley; fue entonces cuando las fuerzas
positivas y negativas actuaron entre el cuerpo de la tripulante y el piso de la aeronave,
produciéndole asi la lesion descrita en el tobillo derecho.

La tripulante fue asistida inmediatamente en vuelo, y la tripulacién de mando hizo la
coordinacién necesaria, a través de las comunicaciones ATC, para prever el servicio médico
asistencial a la llegada de la aeronave, el cual fue prestado oportuna y apropiadamente.

1.16 Ensayos e investigaciones

No se realizaron. La presente investigacion no requirié ensayos o investigaciones
especiales.

1.17 Informacién organica y de direccion

La compania del Operador Aéreo es una organizacion aeronautica dedicada al transporte
publico aerocomercial troncal de pasajeros y carga. La organizacion cuenta con un
Certificado de Operacion valido y vigente para el desarrollo del vuelo, con vigencia
indefinida.

En su estructura organizacional, cuenta con un Gerente de Seguridad operacional
dependiente de la alta direccién de la compafia y desarrolla procesos proactivos y
predictivos de altos estandares de calidad. El Sistema de Gestion de Seguridad
Operacional, se encontraba aceptado por parte de la Autoridad de Aviacién Civil de
Colombia.

El operador cuenta con un Manual de Normas y Procedimientos (MN&P) en donde se
encuentra establecidas las recomendaciones para el aseguramiento de la cabina de
pasajeros cuando se alcancen los 10,000 pies AGL.

1.17.1 Informacion adicional
1.17.1 Declaracion del Piloto al mando - PF

El Piloto al mando manifesté que, en la fase descenso, habian sido autorizados por el ATC
volar la llegada normalizada ISVAT4W, con descenso inicial a FL250; y luego para una
altitud de 18.000 ft. Informo que entre los FL300 y FL250, decidié seleccionar la sefial de
Seatbelts en ON, debido a que tenia nubosidad adelante, y que podria haber turbulencia.

Un minuto después de seleccionar Seatbelts ON la Jefe de Cabina de Pasajeros le informd
que todos los pasajeros y tripulantes estaban sentados y asegurados. Antes de llegar a la
posicion PAPED se presentd turbulencia leve, ante lo cual selecciond la velocidad en 265
nudos, y posterior en 250 nudos, para asi cumplir con la restriccién de velocidad exigida
por el procedimiento de llegada normalizada, y mantener la “velocidad de turbulencia2 de
la aeronave.
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Al alcanzar los 18.000ft la turbulencia era leve, y en ese momento dio el callout de
"Tripulacion asegurar cabina para aterrizar", y ejecuto el flujo de cabina (procedimientos),
correspondiente. Mientras esto sucedia observé en el radar la configuracion filt +1.5, y
visualizé en el ND ecos de mal tiempo entre los puntos PAPED y SURO1, en forma circular
en colores rojo y amairillo.

Tomod entonces la decisidon de efectuar un desvio hacia el lado derecho, para “rodear” el
eco de mal tiempo, y posteriormente dirigirse al punto SUR01 o SURO02.

Informdé que en ese momento, mientras se efectuaba el desvio, de manera imprevista se
presentd turbulencia fuerte, que “sacudié” el avién por pocos segundos e hizo a su vez que
el avidn perdiera 300 ft de altitud.

Agregd6 que en ese momento ciclé (OFF — ON) el interruptor de anuncios Seatbelts y dio el
anuncio "Tripulacién tomar asiento y hacer uso del Cinturén"; a los pocos segundos, recibié
una llamada de la Jefe de Cabina de Pasajeros, quien le informd que una de las TCP habia
sufrido una lesion; entonces hizo los anuncios correspondientes al ATC, sobre la situacion
fisica de la tripulante y solicitando prioridad para el aterrizaje.

1.17.2 Declaracién del Primer oficial - PM

El Primer oficial manifest6 que durante el procedimiento de llegada ISVAT4W,
aproximadamente a 18.000ft, con 250 nudos, y Seatbealts encendido, en condiciones
meteoroldgicas IMC, con nubosidad en los diferentes cuadrantes del procedimiento, el
Piloto al mando efectud un desvio por la derecha de la trayectoria, y de manera subita se
produjo un movimiento vertical de la aeronave que la hizo subir y bajar con variaciones
cercanas a los 300ft.

informd que de inmediato se “ciclaron” los Seatbelts y se dio el callout de "Tripulacién tomar
asientos y abrochar cinturones"; sin embargo, no se presento turbulencia posterior a dicho
encuentro.

Se recibié el llamado por parte de la Jefe de Cabina de Pasajeros informando la lesion de
una de las tripulantes, ante lo cual se solicité al ATC prioridad para aterrizar por la condicion
de la tripulante lesionada.

1.17.3 Declaracion de la tripulante lesionada

Informa la tripulante lesionada que tenia una asignacion para realizar los vuelos Bogota —
Santa Marta — Bogotd, y 3 vuelos mas. El primer vuelo (a Santa Marta), lo realizé en la
posicién No. 3, sin novedad; no hubo turbulencia

El segundo vuelo lo realizé en posicion No. 3 (seccién posterior derecha 4R). Informé que,
previamente al encuentro turbulento, ya se habia dado el servicio a bordo. La tripulacién de
mando encendi6 la luz de cinturones.

Durante la preparacion de cabina, se encontraba asegurando los galleys en la parte
posterior, especificamente abriendo un trolley con el fin de guardar un elemento; en ese
momento se produjo la turbulencia, que la desestabilizé haciéndola caer.

Escuchd que, inmediatamente, la tripulaciéon de Cabina de Mando dio el aviso de ftriple
senal, con el fin de sentarse y asegurarse. Ocurrido el evento, la tripulante sintié dolor en



Informe Final Incidente Grave CC-COY

su pie derecho, ante la imposibilidad de levantarse y caminar, se arrastré por sus propios
medios hasta la en donde se senté y se asegurd.

Llamo entonces a la Jefe de Cabina de Pasajeros, informando su situacion. En el vuelo fue
asistida por un pasajero; y una vez que la aeronave aterrizé en Eldorado, fue atendida por
Sanidad Aeroportuaria y posteriormente trasladada a un centro asistencial.

1.17.4 Incidente Grave COL-21-03-GIA

La investigacion encontrd, en los registros de la Direccion Técnica de Investigacion de
Accidentes, que el 15 de enero de 2021, en cumplimiento del vuelo LA4011 de itinerario de
transporte regular de pasajeros desde el aeropuerto José Maria Cérdoba de Rionegro, al
aeropuerto Internacional Eldorado, una aeronave tipo Airbus A319 presentdé un encuentro
con turbulencia fuerte! en ruta a FL210, a 4.17NM del punto ISVAT en el TMA de Bogota.

Como consecuencia del evento, se presentd la lesién de una (1) Tripulante de Cabina de
Pasajeros (TCP) que se encontraba ubicada en la seccion posterior de la aeronave, puerta
4R.

La investigacion determind que el Incidente Grave se produjo principalmente por la
desatencién de la informacion visualizada del radar meteoroldgico.
1.18 Técnicas utiles o eficaces de investigacion

No se utilizaron técnicas especiales para la investigacion.

' La Turbulencia Fuerte se describe segiin OACI PANS-ATM Doc. 4444 como: “...las condiciones en las cuales
ocurren cambios en las indicaciones del acelerometro, de 1,0 g o mayores, en el centro de gravedad. Los objetos
sueltos son lanzados...”.
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2. ANALISIS

2.1 Procedimientos operacionales

El vuelo se realizé con un personal de tripulantes que se encontraban aptos y cumplian los
requisitos técnicos para efectuar la operacion segura de la aeronave. No existian registros
de condiciones comportamentales o médicas que pudieran haber afectado el rendimiento
de la tripulacion durante el vuelo

Se presentd una condicion en la que, durante una operacién regular, la aeronave entro en
un entorno turbulento que provocod, en este caso en particular, cambios en la aceleracién
vertical y la desafortunada lesion de una de sus tripulantes de cabina de pasajeros

Los procedimientos operacionales establecidos durante las diferentes fases de vuelo
permiten optimizar y configurar la aeronave para desempefarse apropiadamente de
acuerdo con las exigencias propias del vuelo, incluido el sobrevuelo por atmdsferas
inestables en donde se puedan generar cambios en el vuelo de la aeronave.

La utilizacion del radar meteoroldgico es una herramienta operacional utilizada en todas las
fases de vuelo, y que a través de los afios ha venido presentando mejoras en los
mecanismos de identificacion de peligros al vuelo, como lo son, por ejemplo, zonas
turbulentas, hielo, precipitaciones intensas y cortantes de viento.

De acuerdo con los procedimientos estandar de operacién delimitados por el Operador, se
debe mantener una configuracion del radar en determinadas fases de vuelo. Esta
configuracién depende del tipo de radar con el que esté equipada la aeronave. En este
caso, la aeronave estaba equipada con un radar meteoroldégico manual, que exige que el
tripulante ajuste manualmente el angulo de la antena (tilt), y la ganancia. Se comprobd en
la investigacion que la tripulacion mantenia la configuracion del radar de acuerdo con los
estandares establecidos, lo cual, en efecto, permitié identificar un area de condiciones
meteoroldgicas desfavorables para el vuelo en el procedimiento de llegada, y ejecutar un
desvio para evitarlas

De otra parte, la evolucidon convectiva que se genera en las masas de aire es gradual vy,
dependiendo las condiciones de inestabilidad atmosférica, presentara un crecimiento mas
0 menos acelerado, que tienen impacto aun en inmediaciones de la humedad visible de la
nubosidad, tal como ocurrié en este evento.

Los cambios en la aceleracion vertical de la aeronave no fueron significativos, sin embargo
fueron atribuibles, de acuerdo con la informacién meteorolégica proporcionada por las
imagenes satelitales, a una turbulencia de tipo convectivo en la que existian corrientes de
aire mayoritariamente ascendentes y en menor proporcién descendentes, causando asi el
cambio en la aceleracion vertical de la aeronave y la seguida lesion del tripulante de cabina
abordo.

El acertado procedimiento de la tripulacion de desviarse de la ruta, le generé en que
probablemente no se encontrara turbulencia, desestimandose otras posibles condiciones
por las caracteristicas de las condiciones especificas.

El Operador tenia establecido en sus manuales de operacion, la preparacién de la cabina
de pasajeros para el aterrizaje, cuando se alcancen los 10,000 pies AGL. Precisamente en
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la llegada ILSEV4W, se prevé alcanzar el punto PAPET con 18,000 pies, punto en el cual
se alcanzan aproximadamente, los 10,000 pies AGL.

En efecto, en este punto, la tripulacion de mando ordend preparar la cabina para el
aterrizaje; y fue en este segmento en donde se produjo la turbulencia. La costumbre definida
en todas las operaciones regulares para realizar estos procedimientos quiza contribuyé a
desestimar las consecuencias de prever una turbulencia a esa altitud, y no antes.

Normalmente, la tripulacién de cabina de pasajeros se toma un tiempo promedio de 5 a 7
min en alistar la cabina para el aterrizaje. Con el fin de fortalecer la seguridad operacional
y evitar mayores encuentros turbulentos, el Operador podria evaluar que se establezca otra
referencia para iniciar la preparacién de la cabina de pasajeros, de tal manera que se
efectie en un nivel de vuelo o altitud diferente (superior o inferior) a discrecién de la
tripulaciéon de mando con base en criterios que establezca el mismo Operador.

Es asi como, cuando exista una condicion de potencial turbulencia previsible en ruta, la
tripulacion de mando deberia ordenar anticipadamente la preparacién de la cabina de
pasajeros, independiente de la altura de vuelo, para mejorar la seguridad operacional y
prevenir lesiones a los tripulantes de cabina de pasajeros y a los pasajeros.

El operador deberia revisar sus procedimientos internos de operacion
relacionados con la preparacion de cabina, evaluando la posibilidad cambiar el
nivel AGL previsto, cuando se prevean condiciones meteorologicas adversas de
potencial turbulencia REC.01-202318-2
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3. CONCLUSION

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

Las conclusiones, causas probables 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 contribuyentes no representan jerarquia o nivel de importancia.

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

3.1 Conclusiones

La aeronave Airbus A319 CC-COY fue programada para efectuar el vuelo ARE4087 desde
el aeropuerto SKSM hacia el aeropuerto SKBO con dos (2) pilotos, tres (3) tripulantes de
cabina de pasajeros, y 132 pasajeros a bordo.

La tripulacién recibié y evalué toda la informacién meteoroldgica requerida para la ejecucion
del vuelo.

El Manual de Operaciones del Operador Aéreo, prevé el aseguramiento de la cabina para
el aterrizaje a 10,000 pies AGL, independientemente de las condiciones meteoroldgicas
prevalentes en el descenso y aproximacion.

La aeronave despeg6 a las 19:53 UTC de Santa Marta y procedié de acuerdo con la ruta
propuesta en el Plan de Vuelo IFR. El PIC ejercio las funciones de PF y el FO ejercié6 las
funciones de PM. El vuelo en ruta se desarrollé6 de manera normal.

Cuando se acercaba a Bogota, el ATC notificé a la tripulacion que previera la llegada
ILSEV4W para aproximar a las pistas 32. La tripulacion efectud el briefing correspondiente
€ inicid el descenso inicial para FL250; a lo lejos, visualmente, observo la presencia de
nubosidad cumuliforme.

Cuando la aeronave descendia entre los niveles FL300 y FL250, ante la presencia de
nubosidad y posible turbulencia, el PF activo el uso de cinturones de seguridad, seatbelts.

El ATC autorizé al vuelo el descenso a 18,000 pies MSL; la aeronave entré en condiciones
IMC.

Alas 15:49:12 HL (20:49 UTC) la aeronave alcanzo 18,000 pies MSL, antes del FIX PAPET.
La tripulacion instruyo a la tripulacién de cabina de pasajeros que preparara la cabina para
el aterrizaje.

El PF visualizé en el ND que, antes del punto SURO1, se presentaba el eco radar de una
actividad convectiva (condicion meteoroldgica deteriorada), y tomé la decision de desviar el
vuelo a la derecha para evitarla.

La aeronave entré en un area cercana a aquella en donde se desarrollaba una actividad
convectiva, con corrientes de aire mayoritariamente ascendentes y en menor proporcion
descendentes.

Mientras tanto, la tripulante de Cabina de Pasajeros asignada a la posicion No. 3, en
cumplimiento de sus tareas de preparacion de la cabina para el aterrizaje. se encontraba
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asegurando los galleys en la parte posterior de la aeronave, y abriendo un trolley para
guardar un elemento,

En ese momento, se presentd una turbulencia fuerte que afecté a la aeronave, con los
siguientes parametros:

e Hora: 15:49:29 HL (20:49:29 UTC).
e I|AS: 256.38 kt

e Altitud: 18,007 ft MSL

e VRTG: 1,727 g’s.

La tripulante de la posicion No. 3 perdio el equilibrio por efecto de la turbulencia, cayé y
sintié dolor en su pie derecho; ante la imposibilidad de levantarse y caminar, se arrastro por
sus propios medios hasta la posicion 4R, en donde se sentd y se aseguro.

La tripulante llamo entonces a la Jefe de Cabina de Pasajeros, informando su situacion.

Simultaneamente, la tripulacion de Cabina de Mando dio el aviso de triple sefial de seat
belts (timbre y luz), con el fin de que todos los ocupantes se sentaran y se aseguraran.

La tripulacién recibio la llamada de la Jefe de Cabina de Pasajeros quien indicd que la
tripulante ubicada en el galley trasero, se habia lesionado un pie durante el evento
turbulento.

Como resultado de turbulencia, la tripulante de Cabina de Pasajeros sufrié una lesion menor
luxofractura, en el tobillo del pie derecho; y, a pedido de la tripulacion, recibié asistencia
meédica a bordo.

No se produjeron dafos en la aeronave.

La tripulacion de Cabina de Mando solicité al ATC prioridad para su aterrizaje y pidié que
se coordinara asistencia médica para la TCP lesionada a la llegada de la aeronave.

La aeronave aterrizé en el aeropuerto Eldorado a las 21:11 UTC, sin novedad adicional.
Alallegada de la aeronave, la tripulante lesionada fue atendida por los servicios de Sanidad

Aeroportuaria y prontamente remitida a un centro asistencial.
3.2 Causas probables

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

Encuentro turbulento durante la ejecucién de labores de preparacién de cabina para el
aterrizaje por parte de la tripulante de cabina de pasajeros asignada a la posicién No. 3
3.3 Factor Contribuyente

Incompletos procedimientos operacionales relacionados con la seleccién y utilizacién de los
anunciadores seat belt ante la posible presencia de la turbulencia y preparacion de la cabina
de pasajeros para el aterrizaje.

3.4 Taxonomia OACI

TURB: Encuentro con Turbulencia
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4, RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
A LA COMPANIA LATAM AIRLINES

REC. 01- 202318 - 2

Revisar los procedimientos existentes en el MGO y MTC relacionados con potenciales
encuentros con turbulencia en altitudes cercanas a 10,000 pies AGL, con el fin de prever el
aseguramiento de cabina anticipado ante condiciones previsibles de mal tiempo en el
descenso y en la aproximacion.

Recomendacién cumplida por compania - febrero 2024:

La compafiia implemento y actualizé en MGO MCT, en el sentido de no limitar a 10,000
AGL la preparacion de cabina. Se contempla a discrecion del PIC realizar la preparacion de
la cabina por encima de esa referencia si se prevé mal tiempo en llegada.

A LA SECRETARIA DE AUTORIDAD AERONAUTICA DE AERONAUTICA CIVIL DE
COLOMBIA

REC. 02 —-202318 -2

Dar a conocer el presente Informe de Investigacion a las compafiias de transporte regular
de pasajeros, para que apliquen las recomendaciones, segun sea pertinente, y se tenga en
cuenta el Informe para mejorar los Sistemas de Gestién de Seguridad Operacional.
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