MEMO

TO: All Pilots
FROM: Chief Pilot
DATE: 5™ September 2012

SUBJECT OMA Issue 3 Revision 8

wa

Ladies & Gentlemen,

New OMA Issue 3 Revision § and FCOM Vol 1, 2, QRH and associated checklists go
live from first wave tomorrow. Almost all FCI Gen and FCI Boeing have been
incorporated into the new manuals, the remainder are incorporated in FCI booklet dated
6" September. All changes in the manuals are highlighted by revision bar. There are
some additional changes not covered by FCI, mostly relating administrative procedures in
OMA, again these are identified by revision bar.

I would like to draw your special attention to the Fuel Policy section in Ch 8. OMA
which is now the master document for all matters relating to fuel policy and cancels all
previous memos relating to fuel management issued by CP, HoT. DCP, CLI , or BC.
Please note 8.1.7.8.6 which changes the policy with regards to recording fuel carried in
excess of flight plan fuel.

8.1.7.8.6 When final fuel is greater than the OFP fuel after rounding up to the
nearest one hundred kg, he shall record on the Voyage Report (Journey Log) the reason
Jor the difference between his final fuel and the original OFP fuel. Such explanations
should include reference to relevant supporting documentation, including but not limited
to weather, notams etc. Hard copy of this documentation shall be retained in the returned
Sflight documents envelope.

In the near future there will be additional changes to the fuel policy as the result of new
systems intended to enhance the accuracy of your flight plans. In advance of the
publication of the revised Fuel Policy the following temporary guidance should be used
applicable to the carriage of EXTRA fuel:

Commanders should anticipate flight disruption and arrival delays when the destination
forecast indicates conditions approaching limiting values. In these circumstances ¢g ,
LVPs in force , cross -winds (steady or gusting) >25kts and thunderstorms at destination
(including PROB 40), commanders should consider taking EXTRA fuel.



EXTRA fuel is defined as fuel that the commander may require in addition to the OFP
fuel which is legal for dispatch. Having assured performance dispatch, the amount of
EXTRA fuel should normally be 15 minutes ie half the Final Reserve Fuel figure on the
OFP, however, when limiting weather conditions are forecast at major international
airports crews should consider the implications of multiple flight disruptions when
assessing the EXTRA fuel or diversion fuel requirement, which may be more than 15
minutes.

The reason for EXTRA fuel carried must be recorded on the Voyage Report i.e. 15 mins
extra fuel due LVPs at destination, crosswinds in excess of 23kis etc.

The reason for EXTRA fuel carried in excess of 15 minutes must also be recorded on the
Voyage Report ie. 30 mins Extra fuel carried due request from DUB Ops to hold at
destination.

In all cases please provide accurate and timely information relating to the reasons for all
EXTRA fuel carried in order that we can process the routine administration of Returned

Flight Documentation without delay.

The final decision on the required fuel rests with the Commander.

Safe flying.

Eﬁi{tqgway - Captain
Chief Pilot



Desvios de vuelos Ryanair con destino Madrid por causas
climatologicas

Resumen

El 26 de julio de 2012 tres aeronaves de Ryanair (B737-800) con destino Madrid fueron
desviadas a Valencia debido a las tormentas eléctricas ocurridas en la zona de Madrid. Los tres
vuelos se declararon en situacion de emergencia (Mayday), cuando el combustible que se
calculaba para aterrizar en Valencia estaba por debajo del nivel de reserva final.

Las tres aeronaves aterrizaron en Valencia sin mayores complicaciones.

Antecedentes

Como parte de la investigacién del suceso, el Director de normativa de seguridad de Ia
Autoridad de Aviacion irlandesa (IAA) envié a dos inspectores de operaciones de vuelo a
Madrid para entrevistar a los pilotos de las tres aeronaves de Ryanair. Ademds, dos
inspectores de AESA también solicitaron reunirse con los inspectores de la IAA en Madrid para
analizar los acontecimientos ocurridos entorno a los desvios de las aeronaves. Se entrevisto
también al comandante jefe de la base de Ryanair en Madrid y al comandante en jefe de
Ryanair.

Ryanair puso a disposicion de los inspectores toda la documentacion de los tres vuelos en
cuestion.

Informacién sobre los hechos

El Gltimo parte meteorolégico de Madrid del 26 de julio a las 1700Z indicaba que habia una
probabilidad del 40% de que acontecieran tormentas eléctricas entre las 18002y las 2300Z.
Estos horarios coincidian con los horarios de llegada previstos de los tres vuelos.

Los vuelos salian de LEPA (Palma), EGSS (Stansted) y ESKN (Skavsta).

FR2054, Palma - Madrid

La tripulacion a bordo de este vuelo ya habia operado vuelos anteriores desde Madrid a
Charleroiy de vuelta a LEMD, seguido de un vuelo Madrid-Palma. El desvio tuvo lugar durante
el cuarto trayecto desde Palma a Madrid.

El combustible total necesario segun el plan de vuelo para el trayecto de Palma a Madrid era
de 5.887 kg incluyendo la cantidad necesaria para el desvio al aeropuerto alternativo de
Valencia. La tripulacion decidié llevar 6.500 kg debido a la configuracion sur de la pistay la
probabilidad de formacion de nubes a 20-30 millas al norte del aerédromo de Madrid. Los
aterrizajes sobre pistas de direccion sur pueden sufrir retrasos debido a la necesidad de
realizar multiples reajustes sobre las indicaciones del radar a causa de los terrenos existentes
al norte del aerédromo.



El comandante comentd que, en caso de ser necesario efectuar un desvio, los circuitos de
espera (holding) de vuelos de llegada a Madrid se harian por el este del aerédromo, lo que les
dejaria mas cerca de Valencia. También comento que con vientos de direccién sur las
tormentas eléctricas que pudieran formarse lo harian normalmente al norte de Madrid, mas
cerca de las montafas.

Al vuelo se le asigno una ruta directa para el vuelo hacia Madrid sin circuito de espera para la
llegada. La llegada estaba prevista en la pista 18L. La aeronave recibi¢ la autorizacién a
posicion TAGOM, pero la rechazé debido a una celda de tormenta eléctrica que se hallaba en
este punto. Se realizo un reajuste de direccion de la aeronave hacia 18L. Madrid entonces
pidid a la tripulacién si aceptaria la pista 18R en su lugar, lo cual fue aceptado. Se elaboré un
informe para la pista 18R.

Vista la situacion de temporal, el comandante decidié relevar al copiloto y tomar el control de
la aeronave. La tripulacidn visualizé la pista a aproximadamente 25 Nm del punto de
aterrizaje. Cuando la aeronave se hubo estabilizado por completo, salté un aviso de “cortante
de viento”. Se procedié a dar la vuelta (go-around) siguiendo las normas de procedimientos a
de operaciones establecidas por Ryanair.

Durante esta maniobra un rayo alcanzé a la aeronave y salté un aviso de maxima precaucion
por sobrecalentamiento de ventanilla. La tripulacion procedio segun el manual de referencia
rapida del piloto (QRH) y ascendi6 a 10.000 pies hasta la posicion RESBI (suroeste del
aeropuerto) siguiendo las instrucciones del servicio de control de trafico aéreo (ATC). La
tripulacion se percaté de que en ese momento el combustible restante era de 3.000 kg y de
que habia otras aeronaves en espera en varias posiciones. El comandante declard que habia
decidido desviarse a Valencia cuando el combustible restante era de 2.900 kg.

El servicio de control de trafico aéreo direcciond la aeronave para evitar las adversidades
climatoldgicas, lo cual afiadié aproximadamente entre 40y 50 Nm a la ruta hasta Valencia.
Durante el contacto inicial con Valencia la tripulacién comenté que el controlador parecia estar
sobrecargado y no respondia a las numerosas llamadas.

El perfil de descenso proporcionado a la aeronave la posiciond a gran altura y el controlador
dio autorizacidn para que la aeronave se mantuviera en un punto de espera (holding fix). En
este punto el comandante declard el estado de emergencia (Mayday) y recibié autorizacion
para aproximacion inmediata. Sin embargo, la aeronave se encontraba demasiado alto y hubo
que reajustar el direccionamiento. La aeronave aterrizo a las 210872y fue escoltada desde la
pista a la rampa por los servicios de bomberos. En el momento del aterrizaje el combustible
erade 1.029 kg. El combustible de reserva final era de 1.104 kg.

FR5998, Stansted — Madrid

La tripulacién a bordo de este vuelo habia operado un vuelo anterior de Madrid a Santiago de
Compostela (LEST), regreso a Madrid, seguida de un vuelo Madrid-Stansted y vuelta a Madrid.
El desvio tuvo lugar durante el cuarto trayecto, de Stansted a Madrid.



El combustible total necesario segun el plan de vuelo para el trayecto de Stansted a Madrid era
de 8.917 kg incluyendo la cantidad necesaria para el desvio al aeropuerto alternativo de
Valencia. La tripulacién decidié llevar 9.200 kg. El comandante declaré que habia calculado
esta carga de combustible para tener aproximadamente de 400 a 500 kg de combustible
adicional, porque el plan incluia combustible para las llegadas direccién norte a Madrid
mientras las pistas direccién sur estaban en uso. El comandante indicaba que cuando se
introdujo la carga de combustible en el sistema de gestién del combustible (FMS), éste
indicaba que el combustible sobrante a la llegada seria de 400 kg. Elagente de handling de
Stansted no entregé el informe meteoroldgico actualizado a la tripulacién como requiere la
politica y procedimientos de Ryanair.

Se instruyd que el vuelo comenzara antes su descenso sobre Santandery con llegada prevista
en la pista 18R. En el radar meteoroldgico se mostraban algunos cumulonimbos. La
tripulacion recibié informacién acerca del temporal en la zona de Madrid, pero no recibieron
informacidn al solicitarla durante la aproximacién a Madrid. Durante la aproximacion se les
indicd que las salidas se habian suspendido, pero las llegadas no.

A aproximadamente 18 Nm de aproximacion el radar meteorolégico indicaba condiciones
meteoroldgicas adversas de aproximacion a la pista desde el sur. El comandante decidio no
continuar la aproximacion tras percatarse de que dos aeronaves ya habian realizado un intento
frustrado, dado la vuelta anteriormente (go-around).

El vuelo fue redirigido hacia el oeste en un momento en que el servicio de control de trafico
aéreo se encontraba extremadamente ocupado con otras aeronaves. La aeronave recibio
autorizacion para la posicién RESBI en espera, pero no pudo realizar la maniobra debido al
temporal. El comandante declaré haber solicitado el desvio cuando el combustible se
encontraba a un nivel de 2.900 kg aproximadamente. La cantidad minima de combustible
necesaria para un desvio era de 2.664 kg. El nuevo enrutamiento a Valencia resulté en 40-50
Nm adicionales por encima de la ruta de desvio planificada.

El radar de Valencia confundid a las aeronaves de Ryanair y Lan-Chile, lo que derivo en una
mayor carga de trabajo. El comandante declaré que los controladores de Valencia parecian
agobiados a causa del trafico.

La aeronave recibié comunicacion de que era la nimero 6 en aproximacién y que tenia un
retraso de 10 minutos. Esta mostraba una carga de combustible para el aterrizaje de 1.200 kg
y por este motivo, la tripulacion declaré el estado de emergencia (Mayday). La aeronave fue
colocada en el puesto 3 para aproximacion, detras de un vuelo de Easyjet y otro de Lan-Chile
A340, que también se habia declarado en estado de emergencia.

La aeronave aterrizé a las 2120Z en Valencia y fue escoltada hasta la rampa por los servicios de
bomberos. El combustible en el momento del aterrizaje era de 1.160 kg, con la reserva final
obligatoria de 1.119 kg.



FR 5389, Skavska — Madrid

La tripulaciéon ya habia operado un trayecto anterior de Madrid a Skavsta y el desvio se
produjo durante el trayecto de vuelta a Madrid.

La carga de combustible segun el plan de vuelo para el trayecto de Skavsta a Madrid era de
11.828 kg, teniendo el aeropuerto de Valencia como alternativa de desvio. La tripulacion
decidi6 cargar 20 minutos extra de tiempo de vuelo adicionales y finalmente se repostaron
12.720 kg.

Se informd a la aeronave de la prevision de aproximacion a pista 18R y que habria circuito de
espera para vuelos de llegada. La tripulacién se percatd de las condiciones meteoroldgicas al
sur del aerédromo gracias al radar meteoroldgico. La tripulacidn rechazé la autorizaciony
quiso abortar la aproximacién debido a las severas condiciones meteorol6gicas en todo el
aerédromo. La tripulacién solicitd dar la vuelta hacia el este del aerédromo, zona en la que las
condiciones meteoroldgicas eran buenas en ese momento, pero el servicio de control de
trafico aéreo pidid a la tripulacién que se quedara a la espera. La opcién de la ruta hacia el
este ya no era posible cuando control de trafico aéreo dio su autorizacién. La aeronave fue
enrutada hacia el oeste del aerédromo y ascendid a 14.000 pies.

La tripulacion solicité el desvio a Valencia cuando el nivel de combustible estaba en 2.600 kg.
El nivel minimo de combustible para desvio era de 2.588 kg. Esta aeronave recibio la
autorizacion para mantenerse en espera en posicion MADUX. La tripulacion se percatd de que
otra aeronave en la frecuencia recibia un retraso previsto de 35 minutos. El comandante
declaré el estado de emergencia (Mayday) en este momento y recibié autorizacion para
dirigirse directamente hacia el localizador desde el norte. Habia varias aeronaves en la
frecuencia. La aeronave fue redirigida para aproximacion y aterrizé a las 2129Z con una carga
de combustible de 1.228 kg. La reserva final necesaria era de 1.090 kg.

General

Durante el debate con los inspectores de la AESA, éstos sefialaron que debido a las pistas de
direccidn sur que se usan en Madrid, se suelen dar retrasos que implican muchos reajustes en
el direccionamiento de las aeronaves y circuitos de espera. Los inspectores también indicaron
que valorarian si deberfa de valorarse la posibilidad de establecer un requerimiento a los
operadores de llevar combustible adicional en estas circunstancias. Se ha establecido una
solicitud similar para las llegadas al aeropuerto de Heathrow en Londres.

Los inspectores de AESA también tomaron nota de los comentarios de la tripulacion con
respecto al servicio del control del tréfico aéreo en Valencia (ATC).

La politica vigente de Ryanair en el momento en que se produjeron los desvios relacionados
con la carga de combustible adicional dice: “Consideraciones de caracter operativo pueden

establecer el repostaje de combustible por encima del nivel establecido en el plan de vuelo,
incluso cuando no se lleva a cabo “tankering”. Esto es un asunto a la discrecion del



comandante. El comandante puede llevar hasta 300kg extra de combustible sobre el tiempo
del plan de vuelo (FPL)/ combustible entre calzos (Block fuel) sin dar explicacion, “actual plog
fuel + 300kg”, redondeado hacia arriba hasta los 10kg mads cercanos. Cuando el combustible de
salida supere los 300kg por encima del establecido en el plan de vuelo, una explicacion por
esta decision se ha de registrar en el libro de registro de la aeronave” (8.1.7.8.6 — OMA edicion
3 Revision 7 de fecha 01/04/2011).

Conclusiones

Las aeronaves en los tres casos despegaron hacia Madrid con un nivel de combustible
por encima del establecido en los requisitos del plan de vuelo.

La tripulacidn decidio el desvio a Valencia con un nivel de combustible superior al
minimo establecido para desvios en el plan de vuelo.

El desvio con niveles de combustible cercanos al minimo exigido para el desvio, en las
circunstancias que se produjeron aquella tarde-noche en particular, era probable que
se causase dificultades a la tripulacion. El circuito de espera inicial fue hacia el suroeste
de Madrid, lo que increment6 el tiempo de desvio al aeropuerto alternativo.

La tripulacién declaré el estado de emergencia correctamente y de acuerdo con las
normas EU-OPS cuando el combustible calculado para usar en el aterrizaje en Valencia
estaba por debajo de la reserva final.

Las condiciones meteoroldgicas de Madrid eran mas adversas de lo esperado por la
tripulacion en el momento de consultar las predicciones meteoroldgicas. Por
consiguiente, el combustible adicional que llevaban las aeronaves respondia a estas
predicciones.

Las operaciones en un aeropuerto tan concurrido como el de Madrid bajo condiciones
meteoroldgicas de tormentas eléctricas y los niveles de trafico aéreo asociados
pueden afiadir retrasos significativos a todos los vuelos.

El servicio de control de tréfico aéreo de Valencia se encontraba bajo un importante
nivel de presion debido a la cantidad de desvios llegando a su espacio aéreo.

Recomendaciones

FIN

AESA analizard los retrasos en las llegadas @ Madrid para valorar si se debera
recomendar u obligar a la carga de cantidades adicionales de combustible en
operaciones normales, especialmente cuando las pistas direccién sur estan en uso.
Ryanair revisara su politica de combustible y valorard la emisién de una guia
orientativa para las tripulaciones en lo que respecta al combustible a cargar en
operaciones hacia aeropuertos concurridos con operacion de variedad de tipos de
aeronaves y operadores aéreos, especialmente en condiciones climéaticas adversas
cuando es probable que se requiera un desvio.

Ryanair valorara incluir como parte de su programa de formacion la incorporacion de
circunstancias similares a las ocurridas con los vuelos referidos anteriormente,
prestando una atencion especial a la gestion de los desvios.



Tuesday 18" September 2012

Statement by the Department of Transport,
Tourism & Sport and the Spanish Ministry of
Development

A delegation from the Spanish Ministry of Development led by the Secretary General
for Transport met representatives of the Irish Department of Transport, Tourism &
Sport, led by the Secretary General, with the Irish Aviation Authority in Dublin today
(Tuesday) to discuss oversight of Ryanair’s operation in Spain.

The Irish authorities gave an assurance of the IAA’s rigorous oversight of Ryanair’s
operations and on their satisfaction with Ryanair’s safety standards which are on a par
with the safest airlines in Europe.

The Irish authorities extended an invitation to the Spanish authorities to send an
expert delegation to visit the JAA and to be briefed in detail on the oversight of
Ryanair’s operations.

It was recognised that there is already good cooperation between the IAA and its
Spanish counterpart AESA and it was agreed that the two organisations will develop a

Memorandum of Understanding on increased cooperation.

The Dircctors General of Civil Aviation in the two jurisdictions will also meet
regularly.

As an example of this increased cooperation it was agreed that the circumstances of a
specific incident in Madrid airport on 16" September would be jointly examined by
IAA and AESA.

Ends

Department of Transport, Tourism and Sport



THE SUNDAY TIMES

Sunday, 6™ January 2013

Ryanair — an apology

n article (headlined “Ryanair accused
of 1,201 safety violations”, Travel,
September 23, 2012) stated that, -
according to a leaked report from the
Spanish air safety agency (AESA), Ryanair
planes broke safety rules 1,201 times in
Spanish airspace in the first six months of
2012. We now acgcept that this was incorrect;
there was no such report and Ryanair did not
commit 1,201 breaches of safety rules.
In the same article we also reported
three emergencylandings which arose due to
bad weather diversions from Madrid to
Valencia on July 26, 2012, The article described
these flights ag having insufficient fuel to
remain in holding patterns and reported
claims that Ryanair was routinely abusing the
mayday protocol to jump landing queues, We
accept that all these allegations were untrue

and apologise to Ryanair for the damage
caused by this article. We have agreed to pay
Ryanair substantial damages, which at the
company’s request will be paid to the charity
The Jack & Jill Children's Foundation.

Finally, we reported in our article “Most
Ryanair pilots are freelance” (News,
September 30, 2012) union claims that pilots
feel under pressure to fly when ill and pilots’
claims that they are rostered for fewer flights
if they fall into the bottom 20% of Ryanair’s
monthly fuel league tables. We now accept
Ryanair’s statements that pilots are not put
underany such. and that the fuel-bumn
league tables are designed to improve fuel
performance, which makes flights safer,

We also accept the Irish Aviation
Authority’s assurance that Ryanair’s safety is
“on a par with the safest airlines in Europe”.



