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 اصطلاحات

 روند:در اين گزارش، اصطلاحات زير در معاني تعريف شده به کار مي

 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي سازمان هواپیمايي کشوری دفتر بررسي سوانح

 الملليسازمان هواپیمايي کشوری بین ايکائو

المللي هواپیمايي کشوری با عنوان بررسي سانحه و حادثه کنوانسیون بین 13ضمیمه  13ضمیمه 

 هواپیما

 )ره( تهران، مگر اينکه نام فرودگاه آورده شده باشد.المللي امام خمیني فرودگاه بین فرودگاه
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 مخصوص نسخه فارسي گفتارپیش

 

توسط دفتر بررسي سوانح به زبان انگلیسي نیز ای از اين گزارش است. ترجمهان فارسي تهیه شده باين گزارش به ز

 تهیه شده و در مشورت با کشورهای مشارکت کننده از نسخه انگلیسي استفاده شده است.

تلاش شده است تا هر دو نسخه فارسي و انگلیسي مشابه باشند، در هر صورت، نسخه فارسي، ويرايش رسمي و 

 استناد گزارش به شمار خواهد رفت.قابل 

 کامل در متن آنها رعايت شده باشد.وفاداری اند تا ان انگلیسي تهیه شدهبضمائم اين گزارش تنها به زمتن فني 

در اين گزارش نهايت سعي به عمل آمده است تا از واژگان و خط فارسي استفاده شود، با اين وجود در برخي 

اند و برخي اعداد نیز با هدف پرهیز از اختلاف قرائت به انگلیسي آورده ت انگلیسي به کار رفتهموارد، اصطلاحا

 اند.شده
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 پیش گفتار

 

از  اف ترک کرده بود، اندکي پس از برخاستکه فرودگاه امام خمیني )ره( را به سمت شهر کي PS752پرواز 

نفر از سرنشینان اين هواپیما جان خود را از دست دادند و  176دچار سانحه شد.  گیریفرودگاه و در حال اوج

 .سوگوار شدندها نزديکان آن

توان از وقوع سوانح دوسوال مهم مرتبط با تمام سانحه هوايي مطرح شدند: دلیل سانحه چه بوده است و چگونه مي

 مشابه جلوگیری کرد؟

 13المللي مندرج در ضمیمه مقررات بینمقررات ملي و دفتر بررسي سوانح، بررسي اين سانحه را در انطباق با  

 المللي آغاز کرد.کنوانسیون هواپیمايي کشوری بین

های حاصل از بررسي سانحه است. بر مبنای اين موارد، گیریها و نتیجهاين گزارش، شامل اطلاعات، تحلیل

 به به کار گرفته شوند.توانند برای جلوگیری از سوانح مشااند که ميمختلف ارائه شدهنهادهای هايي به توصیه

نیست، لیکن همواره برای کاهش احتمال چنین میسر هر چند که پیشگیری صد در صدی از سوانح هوايي 

های آموخته شده از اين سانحه به کار درسوجود دارد. پیشرفت های رخدادهايي تا کمترين حد ممکن، زمینه

ها بر گیری در خصوص اجرای توصیههای مختلف ارائه شود، تصمیمهای لازم به طرفاند تا توصیهگرفته شده

 ها خواهد بود.عهده مخاطبان توصیه

بخش  اند.  درتشريح شده 2، اطلاعات به دست آمده در بخش 1در اين گزارش، ضمن بیان مقدمات در بخش 

 به طور خاص آمیز برای هوانوردی غیر نظامي به شکل کلي وهای نظامي بالقوه مخاطره، موضوع مديريت فعالیت3

به تجزيه و تحلیل موارد  5سوانح مشابه مرور شده و بخش  4در مورد اين سانحه تشريح شده است. در بخش 

ها، علت رخداد و ساير عوامل مل يافتهگیری گزارش شاهای قبلي اختصاص دارد. نتیجهمطرح شده در بخش

 ،کشورهای اداره کننده فضای پروازیهای ايمني خطاب به توصیه 7آمده و در بخش  6تاثیرگذار در بخش 

 1سازمان اروپايي برای تجهیزات هوانوردی غیر نظامي و ايکائو ،های هواپیماييکشورهای ناظر بر فعالیت شرکت

 درج گرديده است.

                                                
1 - EUROCAE 
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 هصخلا

 

فرودگاه امام خمیني )ره( را به  18/10/1398کراين اينترنشنال که در روز وشرکت هواپیمايي ا 752PSپرواز 

 دچار سانحه شد. گیریو در حال اوج اِف ترک کرد، اندکي پس از برخاستن از فرودگاهمقصد کي

ررسي تشکیل شد و گروه ، گروه بکنوانسیون شیکاگو 13و ضمیمه  بر مبنای مقررات جمهوری اسلامي ايران

های ايمني برای پیشگیری از رخداد مشابه گیری و تهیه توصیهآوری اطلاعات و تحلیل آنها، نتیجهنسبت به جمع

 اقدام نمود.

سامانه دفاع هوايي مستقر در اطراف تهران به عنوان هدف متخاصم شناسايي و دو کاربر هواپیما در اثر اشتباه 

 عملکرد پرواز نقشي در ايجاد خطا برای سامانه نداشته است. .موشک به سمت آن شلیک شد

 بوده است. در نزديکي هواپیما عامل سقوط آن انفجار موشک

 نفر سرنشین هواپیما در اين سانحه جان خود را از دست دادند. 176تمام 

پروازی دارای صلاحیت شرکت هواپیمايي خدمه که توسط دارای صلاحیت پروازی  737بوئینگ ی هواپیما

شد، در زمان سانحه تحت کنترل ترافیک مراقبت پرواز ايران قرار داشت و هماهنگي اکراين اينترنشنال هدايت مي

 با بخش نظامي برای صدور مجوز پرواز صورت پذيرفته بود.

 قرار گرفته بودند.بالاتر از معمول سطح مراقبت در  نیروهای پدافند هواييدر زمان سانحه، 

انتشار  و آوریی ايمني برای ارتقاء فرايند جمعاههای انجام شده توسط گروه بررسي سانحه، توصیهمطابق تحلیل

طرناک های بالقوه خريسک و اجرای موثر تدابیر پیشگیرانه در هنگامي که امکان دارد فعالیتاطلاعات، ارزيابي 

 یری شود.گنظامي، هوانوردی غیر نظامي را در معرض مخاطره قرار دهد ارائه شده تا از سوانح مشابه پیش
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 مقدمه -1

 بررسی سانحهو هدایت  گیری شکل -1-1

 شرکت هواپیمايي PSR-UR به علامت ثبت 737B-800هواپیمای  18/01/1398 سانحه مورخوقوع به دنبال 

سازمان  رئیسو  راه و شهرسازی جمهوری اسلامي ايران با ابلاغ معاون وزيردر نزديکي تهران،  2اکراين اينترنشنال

 . تشکیل شدو پیرو آن گروه بررسي سانحه هواپیمايي کشوری مسئول بررسي سانحه انتخاب 

دولت جمهوری اسلامي آئین نامه بررسي سوانح و حوادث غیر نظامي مصوب هیئت راستای اجرای اين بررسي در 

 ه است.تصورت پذيرف 30/5/1390ايران مصوب 

های تانداردها و توصیهسدر بررسي اين سانحه، ا قرار دارد.  13مفاد ضمیمه با انطباق همچنین، بررسي اين سانحه در 

 اند.به کار برده شده 13ارائه شده در ضمیمه 

 و حوزه شمول بررسی سانحه هدف -1-2

پیشگیری و  18/10/1398در تاريخ  752PSپرواز سانحه های بررسي اين سانحه با هدف شناسايي دلايل و ريشه

 از رخدادهای مشابه آن صورت پذيرفته است. 

های قانوني و سرزنش بررسي سانحه با هدف شناسايي مقصرين، سهم آنها، مسئولیت  ،13ابق مفاد ضمیمه طم

 وادث هوايي است.حو اين گزارش، پیشگیری از سوانح و  13هدف ضمیمه صورت نپذيرفته و تنها 

پیاده سازی اصلاحات لازم جهت حذف  ارائه پیشنهاد جهت و رويداد جزئیات ساييشنا اين پیشگیری از طريق

 زمینه های تکرار آن است.

 با عملیات هوانوردی غیر نظامي منجر به رويداد شده است. دفاعي در اين سانحه، تداخل يک فعالیت 

در بررسي اين سانحه، به هر سه بخش نظامي، غیر نظامي و روابط و تعاملات آنها پرداخته شده است، لیکن کشف 

ريشه و علل رويدادها و ارائه توصیه به منظور بهبود آنها محدود به بخش غیر نظامي و محدوده همکاری نظامي و 

 .ر نظامي است غی

در اين بررسي، مجموعه اتفاقات عملیاتي در بخش نظامي که منجر به شلیک موشک به هواپیما شده مورد شناسايي 

قرار گرفته است تا گروه بررسي سانحه قادر باشند به صورت مستقل، رخدادی که توسط بخش نظامي اعلام شده 

                                                
2 - Ukraine International Airlines- UIA 
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طابقت داده و اعتبار اطلاعات را به صورت متقابل صحت سنجي های موجود مبود را شناسايي و آن را با ساير داده

 نمايند.

عملیات و اقدامات بخش غیر نظامي در رويداد نظامي حادث شده، آگاه شدن از تاثیر همچنین، برای بررسي 

ی هانمايشي از حوزه بررسي سانحه و موارد بررسي شده در حوزه اتفاقات رخ داده در بخش نظامي ضروری بود.

 نشان داده شده است. 1شکل نظامي و غیر نظامي در 

 

 محدوده بررسي سانحه موضوع اين گزارش -1شکل 

موشک توسط سامانه  کیشلبا توجه به اينکه پس از اعلام ستاد کل نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران مبني بر 

، رئیس قوه قضائیه ايران دستور رسیدگي قضايي به PS752به سمت پرواز  يانسان یکشور در اثر خطا یپدافند

 . نمودسانحه را به سازمان قضايي نیروهای مسلح صادر 

هستند، لیکن با توجه به ضرورت و رسیدگي قضايي از يکديگر مستقل  13بررسي سانحه در حوزه ضمیمه 

آوری اطلاعات و يا حفظ سوابق و شواهد، همکاری مشترک با رعايت استانداردهای هماهنگي در زمینه جمع

سازی انجام شده توسط دستگاه قضايي که در آن با انجام شد. گروه بررسي سانحه، از نتايج شبیه 13ضمیمه 

های مشابه و انجام پروازهای مشابه، اطلاعات لازم برای تحقیقات قضايي های پدافندی در موقعیتاستقرار سامانه

 يافته را اعتباربخشي نمود.تکمیل گرديد، استفاده نموده و برخي 

 های مشارکت کنندهتحقیقات و طرف روش -1-3

 تحقیقات بررسي سانحه در سه مرحله کلي قابل طبقه بندی است.
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 11  يسوانح هوائ ينامه بررس نیبراساس آئمرحله اول، پس از اطلاع از رخداد سانحه آغاز شد. به محض اطلاع، 

انتشار تصاوير  ،مایلاشه هواپ یبر روو انفجار  یعلت مشاهده  علائم آتش سوزه ب يشد ول لیتشک يگروه تخصص

داد و مشاهدات کارکنان برج مراقبت و خلبان هايي که شلیک و يا برخورد موشک به هواپیما را نشان ميو فیلم

 گرديد. لیتشک زمانبه طور هممواد منفجره  يبررس یبرا زین ژهيگروه و کي يک پرواز عبوری،

ها گروه بررسي سانحه کرد. تحلیلشواهد اولیه، وقوع آتش سوزی در هواپیما قبل از برخورد با زمین را تائید مي

ها، گروه بررسي سانحه تمرکز اتفاق محتمل است. پس از برخي تحلیلرا قانع کرد که آتش سوزی در اثر انفجار، 

 خود را بر بررسي سه احتمال زير قرار داد:

 پیما در اثر مسايل فنيانفجار در هوا -

 انفجار در هواپیما در اثر وجود کالای خطرناک در داخل هواپیما -

 انفجار در اثر مداخله غیر مجاز از داخل هواپیما -

 هدف قرار گرفتن هواپیما با اقدامات تروريستي -

 هدف قرار گرفتن هواپیما در اثر اقدامات نظامي -

روز پس  3، يعني 1398ماه دی 11اطلاعات بود، در تاريخ  آوریدر حالي که گروه بررسي سانحه مشغول جمع

ای اعلام کرد که بخش دفاع هوايي، به علت از سانحه، ستاد کل نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران طي بیانیه

 اشتباه انساني، اقدام به شلیک موشک به سمت هواپیمای سانحه ديده نموده است.

 10روز   18:30انحه، ساعاتي قبل از انتشار بیانیه رسمي و در حدود ساعتو گروه بررسي سدفتر بررسي سانحه 

 از شلیک موشک پدافندی به سمت هواپیما آگاه شده بودند. 1398 ماهدی

از اين مرحله به بعد، رويکرد گروه بررسي سانحه بازنگری شد و با توجه به اينکه حجم قابل توجهي از اطلاعات 

ها و تطبیق آن با ايي در دسترس قرار گرفت، تمرکز خود را بر شناسايي ساير يافتهاز منابع رسمي نظامي و قض

اطلاعات دريافت شده از سمت نظامي جهت اطمینان از اينکه تنها دلیل سقوط هواپیما، شلیک پدافند بوده است 

 قرار داد.

آوری اطلاعات مربوط به آوری اطلاعات مربوط به رويداد و تايید آن، مرحله جمعپس از تکمیل مرحله جمع

 ارزيابي ريسک، تحلیل آنها و تهیه پیشنهادات ايمني صورت پذيرفت.

 در تحقیقات مشارکت داشتند: ذيصلاح کشورهای زير از طريق معرفي نماينده

 هواپیما( یبرداربهرهمحل  اکراين )کشور ثبت کننده و کشور -
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 هواپیما(ايالات متحده امريکا )کشور طراح و کشور سازنده  -

 های سیاه(فرانسه ) کشور طراح و سازنده موتور هواپیما و ارائه دهنده کمک فني برای بازخواني جعبه -

های مختلف و افرادی با تابعیت متفاوت ثبت شده در مراحل خريد همچنین با توجه به حضور افرادی از تابعیت

شده برای خروج از مرز، از کشورهای کانادا، بلیط، پذيرش و سوار شدن به هواپیما و ثبت گذرنامه استفاده 

انگلستان، سوئد، آلمان و افغانستان به عنوان کشورهايي که به دلیل جان باختن اتباع خود در اين سانحه دارای 

 13ضمیمه  27-5های قابل اعطا مطابق بند برخي منافع هستند دعوت شد تا از طريق معرفي کارشناس از فرصت

 خود را معرفي نمودند.  امي اين کشورها به جز افغانستان، کارشناسبرخوردار شوند. تم

نمايندگان کشورهای کانادا و اکراين در محل سانحه حضور يافتند. هیئت کاملي از کشور اکراين در روز اول 

 سانحه مجوز دسترسي به سايت سانحه را دريافت کرد.

المللي دعوت هواپیمايي کشوری بینذينفع، از سازمان  با توجه به ماهیت سانحه و لزوم هماهنگي کامل کشورهای

شد تا نسبت به معرفي نماينده جهت مشاهده اقدامات و مساعدت احتمالي اقدام نمايد. ايکائو نیز از طريق معرفي 

 ، در جريان تحقیقات قرار گرفت.گروهي از مشاوران

ايندگان رسمي کشورهای مشارکت کننده ، پیش نويس گزارش نهايي برای نم13ضمیمه  3-6مطابق استاندارد 

ارسال شد تا نقطه نظرات مهم و قابل اثبات خود را ارائه دهند. همچنین، پیش نويس گزارش به نماينده ايکائو 

های مرتبط جهت دريافت نظرات مشورتي آنها و نماينده کشور انگلستان برای دريافت نظرات در خصوص بخش

 ارسال شد.با اطلاعات ارائه شده توسط وی 

  



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  13صفحه   1399اسفند 

 های منتشر شده قبلیگزارش -1-4

مقدماتي مربوط به سانحه که حاوی اطلاعات  مقدماتي اولیهگزارش  18/10/1398پس از وقوع سانحه، در تاريخ 

 بود منتشر گرديد.

با به دست آمدن و بررسي برخي اطلاعات تکمیلي مانند مکالمات راديويي ضبط شده و  30/10/1398در تاريخ 

 راداری، گزارش مقدماتي دوم منتشر شد.های داده

گزارشي از پیشرفت تحقیقات منتشر کرد که در آن جزئیات رويدادها که  1399گروه بررسي سانحه در تیرماه 

 حاوی اطلاعات مرتبط با شلیک سامانه پدافندی نیز درج شده بود.

ان باختگان جهت آگاهي از محتوای به دست خانواده جانتظار های سیاه هواپیما و با توجه به پس از بازخواني جعبه

 های سیاه نیز منتشر شده است.گزارش بازخواني جعبه 1399آمده در بازخواني، در شهريور ماه 

منتشر نشده بود، گروه بررسي سانحه يک  PS752با توجه به اينکه گزارش بررسي سانحه تا سالگرد سانحه پرواز 

ای از روند تحقیقات را ارائه منتشر نموده و در آن، خلاصه 13ضمیمه  6-6استاندارد در انطباق با بیانیه سالگرد 

 داد.

 سایر تحقیقات -1-5

 يخاص نظام فيمربوط به وظا ميبه جرا يدگیرس یبراقانون اساسي جمهوری اسلامي ايران،  172بر اساس اصل 

 ردد. گنیروهای مسلح، محاکم نظامي مطابق قانون تشکیل مي اعضاء يانتظام اي

پس از اعلام ستاد کل نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران مبني بر شلیک سامانه پدافندی به سمت پرواز 

PS752  ماموريت داد تا رسیدگي قضايي سازمان قضايي نیروهای مسلح  به قضائیهقوه در اثر خطای انساني، رئیس

 به اين سانحه را انجام دهد.

مجلس  22/2/1364مصوب  رانيا ياسلام یمسلح جمهور یروهاین يدادرسقانون اين رسیدگي در چهارچوب 

پذيرد و بررسي علل خطاها و تخلفات نظامي رخ داده که منجر به شورای اسلامي و مقررات مربوطه صورت مي

 اين سانحه شده است در صلاحیت تحقیقات ياد شده است.

انجام پذيرفته  13ضمیمه  10-5ای بند استانداردههماهنگي بین مسئول بررسي سانحه و مقامات قضايي، مطابق 

 است.
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 نکات قابل توجه در مطالعه این گزارش -1-6

از رخداد  یریو جلوگ داديرو یهاشهيشناختن ر کاگو،یش ونیکنوانس 13 مهیسانحه موضوع ضم يهدف بررس

 ينوع از بررس نيتکرار آن است. ا یهانهیاصلاحات لازم جهت حذف زم یسازادهیو پ ييمجدد آن با شناسا

 نيا ي. البته تمامرديپذيانجام نم فتهاحقاق حقوق از دست ر ايمقصر، سرزنش عوامل و  ييسانحه با هدف شناسا

سانحه با  يدر بررس کنیل شود،يبه آن پرداخته م گريد يمهم هستند که در سطوح و مراجع يموارد موضوعات

 يمنيا شيو سرزنش آنها منحرف شود، افزا نيمقصر ييبه سمت شناسا يبررس انيکه جر يدر صورت ،يمنيهدف ا

 .شوديعمده با خطر مواجه م لیبه دو دل

 نیو به هم شونديبه سمت دفاع از خود سوق داده م يعیدر سانحه به شکل طب ریاست که افراد درگ نياول ا دلیل

 انيدر جر یبه فکر پنهان کار زیافراد ن ريرنگ شده و ساکم داديرو اتیجزئ ييآنها در شناسا یهمکار لیدل

 یمنجر به سانحه از سرزنش و تخطئه به دور بوده و به جا یتا در صورت بروز خطا افتنديخود م هایمسئولیت

 . آورنديم یدر آن موارد رو یکاررفع موارد نگران کننده به پنهان نهیدر زم یو همکار يدهگزارش

مقصران  ييو حذف نشوند، شناسا ييشناسا يبه خوب داديرو عوامل موثر درکه  ياست که در صورت نيدوم ا لیدل

 يکه افراد مقصر کنون يلياز رخداد مشابه نخواهد بود، بلکه همان دلا یریجلوگ يبه معن ندها،يو حذف آنها از فرا

خواهد بود و سوانحي مشابه  نيريسا نیکمکرده است، همچنان در  تيمنجر به سانحه هدا یخطا طيرا به شرا

 تکرار خواهند شد. گريد یتوسط افراد

در برابر ي و هیچ موضعتهیه نشده هايي که نام آنها در گزارش مطرح شده سرزنش بخش با هدفاين گزارش 

گیری و ادبیات ها، نتیجهگروه بررسي سانحه نهايت تلاش خود را به کار برده تا از اطلاعات، تحلیل .آنها ندارد

با اهدافي به غیر از جانبدارانه و يا برداری بهرهنوع  هرطرفانه در انجام تحقیقات و تهیه گزارش استفاده نمايد. بي

  د بود.از اين گزارش غیر معتبر خواهبهبود ايمني 

های درج شده در اين نسخه بر مبنای زمان محلي تاريخ مندرج در گزارش فارسي، تاريخ هجری شمسي و زمان

 که مبنای تاريخ و زمان ديگری برای موارد مشخص شده باشد.باشد، مگر اينميتهران 

های وقايع کلیدی به خصوص در موارد مرتبط با پرتاب و انفجار موشک با توجه به منابع اطلاعاتي متفاوت، زمان

ها اقدام هايي جزئي بودند. گروه بررسي سانحه با استفاده از اطلاعات مختلف نسبت به تنظیم زماندارای تفاوت

را به جهت، فاصله و نرخ به روزرساني اطلاعات  گیری که زمان وقايعنموده است، لیکن وجود خطاهای اندازه

ثانیه قابل اغماض باشد. در هر صورت،  2های اشاره شده تا نمايد، باعث شده است تا دقت برخي زمانوابسته مي
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های به کار ه تکنیک. با توجه بدهدتحت تاثیر قرار نميها را گیریای است که قطعیت نتیجهها به اندازهاين تفاوت

 باشد.درجه مي ±2هوايي به اندازه رفته، دقت اطلاعات ارائه شده در خصوص خطای راستای شمال سامانه دفاع 

روند و  انیب نیبازماندگان دلخراش و ناراحت کننده باشد. همچن یسانحه، ممکن است برا اتیپرداختن به جزئ

 حيتوجه داشت که هر نوع تشر ديشود. با ریجلوه دادن سانحه تعب يعیطب ايو  هیممکن است به توج دادهايرو شهير

از سانحه با جان  يحيو تشر لیتحل چیو ه دهجلوه دادن سانحه نبو ريو ناگز يعیطب يبه معن ليدلا نییو تب

 دگانيدبیسانحه، با بازماندگان و آس ي. گروه بررسستین سهيمقا ستهيو عواطف بازماندگان شا دگانيدبیآس

 .گذارديسانحه احترام م نيافراد مرتبط با ا قیدارد و به عواطف و احساسات عم مانهیصم یسانحه ابراز همدرد
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 آوری شدهجمع اطلاعات -2

 تاریخچه پرواز -2-1

 با علامت ثبت 737-800هواپیمای بوئینگ هواپیمايي اکراين اينترنشنال،شرکت  751شماره  پرواز ورودی

PSR-UR 18/10/1398بامداد روز چهارشنبه  53:00 )ره( تهران در ساعتخمیني به فرودگاه امام  3فاِاز کي 

نفر مسافر و  58آيد. پس از تخلیه  مجوز فرود را دريافت نموده و چهار دقیقه بعد روی باند فرودگاه فرود مي

  ند.سوختگیری هواپیما، خدمه پروازی به هتل فرودگاه مراجعه نمود

لیتر سوخت دريافت نموده و  11800کیلوگرم معادل  9510دقیقه هواپیما به میزان  01:38ا ت 01:16در ساعت 

 رعايتکیلوگرم( به دلیل 6794بسته به وزن  310متعاقباً پس از مشخص شدن مقدار بار دريافت شده از مسافران )

ه مسافران توسط شرکت کیلوگرم متعلق ب 2094از بار مسافران به وزن  بسته 82، برخاست هواپیماوزن مجاز 

دلیل ه بسته از بار مسافران بارگیری نشده ولي ب 78در ابتدا خدمات فرودگاهي جداسازی و  بارگیری نشده است. 

دستي مسافران، مقداری از بارهای دستي توسط مهمانداران به پرسنل خدمات فرودگاهي تحويل  حجم زياد بار

شده و بارهای  خارج درب بار عقباز  انبسته از بار مسافر 4ود. سپس داده شده تا در قسمت بار هواپیما گذاشته ش

 دستي کابین در آن قرار گرفته است. 

پروازی مجدداً وارد هواپیما شدند. پس از چک هواپیما وکابین توسط خدمه پرواز،  در  گروه 04:35ساعت در 

 شوند.صادر شده و مسافران سوار هواپیما مي دستور مسافرگیری 04:45ساعت 

شرکت خدمات فرودگاهي در ترمینال مراجعه کرده  و  پذيرش نفر مسافر به گیشه 167براساس مدارک موجود 

 دريافتاند. يکي از مسافران که به صورت اينترنتي از شب قبل کارت پرواز را تمامي آنها سرنشین هواپیما شده

اعلامي توسط  فهرست مسافرانبه فرودگاه مراجعه نکرده و لذا از به دلیل تاخیر در رسیدن به تهران کرده بوده، 

 شود.کراين حذف ميشرکت هواپیمايي ا

خلبان اولین تماس خود را با واحد زمیني برج مراقبت پرواز فرودگاه برقرار و درخواست مجوز  05:13در ساعت 

 شود. در ميصا مراقبت پرواز توسط کنترلر و اين مجوزاولیه جهت پرواز را نموده 

 میشود. بسته هواپیما ایهدر کلیه 05:49 ساعت در و تکمیل پرواز انجام جهت هواپیما اسناد تمام 05:48  ساعت در

                                                
3 - Kiev 
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ر موقعیت دقیقه از محل پارک خود د 50:05جدا شده و حدود ساعت  1A 4پل اتصال از 752با شماره  پرواز

 شروع به خروج از پارکینگ  نموده است. 5راست با استفاده از خودرو کشنده 116پارک شماره 

براساس فرم گزارش هماهنگ کننده پرواز، اضافه بودن ريزی شده بود و برنامه 05:15پرواز در ابتدا برای ساعت 

وزن هواپیما و اتخاذ تصمیم برای عدم بارگیری بار مسافران برای کاهش وزن هواپیما، علت تاخیر پرواز اعلام 

 شده است.

کامل آماده خروج از  دارد که بطورخلبان ضمن اعلام موقعیت خود در پارکینگ اعلام مي 05:51در ساعت 

نیز به منظور هماهنگي با ساير  مراقبت پرواز  واحد کنترل زمیني پارکینگ و روشن نمودن موتورها بوده و کنترلر

 خواهد که منتظر دريافت مجوزها باشد.از خلبان مي واحدهای مرتبط

سپس  های لازم را بعمل آورده وکنترلر فرودگاه با کنترلر رادار فرودگاه مهرآباد هماهنگي 05:52در ساعت 

کند. کنترلر مرکز کنترلر رادار مهرآباد با کنترلر مرکز کنترل فضای کشور تماس گرفته و درخواست مجوز مي

مجوز پرواز اوکرايني را  کنترل فضای کشور با نماينده پدافند حاضر در مرکز کنترل فضای کشور موضوع

 .نمايدبلامانع بودن صدور مجوز را به کنترلر مرکز کنترل فضای کشور اعلام ميهماهنگ کرده  و نماينده پدافند 

ارتفاع مهرآباد، ضمن تماس با کنترلر مرکز کنترل مجوز  تقرب به وقت محلي کنترلر رادار 05:54در ساعت 

خمیني )ره( به فرودگاه امام ارتباطي نموده و از طريق سامانه  دريافت  AUI752برای پرواز   هزار پا 26پروازی 

 .دهدانتقال مي

مجوز خروج از پارکینگ و روشن نمودن موتور را برای  05:55در ساعت کنترلر واحد کنترل زمیني پس از آن 

 صادر کرده و خلبان نیز آن را بازخواني مي نمايد. AUI752پرواز 

راست فرودگاه امام خمیني )ره( به پرواز درآمده و تحويل واحد رادار  29از باند پروازی  06:12درساعت هواپیما 

گردد. پس از آن خلبان پرواز با واحد رادار تقرب تماس گرفته و ضمن معرفي خود، تقرب فرودگاه مهرآباد مي

خلبان ، ادار مهرآباد ضمن شناسايي راداریدر ادامه کنترلر ر .نمايدرا نیز اعلام مي IKA 1A راداری خروجطرح 

پايي به  6000ارتفاع  عبور از پس از کندميو اعلام  نموده هزار پا 26پروازی  ارتفاعبه را مجاز به اوجگیری  

 .دهدمسیر  ادامه   PAROTبه سمت نقطه و نموده گردشراست 

                                                
4 - Air Bridge, Jetway 

5 - Pushback truck 
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به سمت نقطه  پايي ، 6000از ارتفاع  عبوراز خلبان مي خواهد پس از  کنترلربعد از بازخواني مجدد خلبان، 

PAROT ( 70  مايلي شمال غرب فرودگاه مهرآباد ).ادامه مسیر داده و خلبان نیز آن را بازخواني نموده است 

به بعد کنترلر رادار با توجه به از دست رفتن اطلاعات پرواز اوکرايني به دفعات خلبان را صدا  06:17ساعت  از

 نمايد. افت نميکرده که پاسخي دري

های های نظارتي مراقبت پرواز و اطلاعات ثبت شده در ضبط کننده دادهرطبق اطلاعات استخراج شده از رادا

پس از آن معرف پروازی و ارتفاع هواپیما از صفحه رادار  کند.ميپايي صعود  8100، هواپیما تا ارتفاع 6پروازی

های پروازی ضبط دادهحذف و هیچ پیام راديويي از خلبان در خصوص شرايط غیر معمول دريافت نشده است. 

 شود. زمان قطع شدن اطلاعات رادار نظارتي ثانويه نیز با اين زمان منطبق است.متوقف مي 06:14:56نیز در زمان 

براساس اطلاعات رادار اولیه نظارتي  شود.نظارتي اولیه شناسايي مي ين زمان، هواپیما همچنان توسط رادارپس از ا

از رادار اولیه 06:18هواپیما به سمت راست منحرف و پس از حدود سه دقیقه پرواز، در ساعت ، فرودگاه مهرآباد

  محو شده است.نیز 

ساعت نیم بوده و زمان وقوع سانحه حدوداً  (IFR)ت پرواز با دستگاه هواپیما در حال انجام پرواز براساس مقررا

 بوده است. )مطابق تعاريف هوانوردی( قبل از طلوع آفتاب

آمده  2شکل رادارهای نظارتي مراقبت پرواز ثانويه و اولیه ثبت شده در  توسطمسیر طي شده توسط هواپیما که 

 است.

                                                
6 - Flight Data Recorder- FDR 
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 رادارهای نظارتي مراقبت پرواز ثانويه و اولیه ثبت شده است. توسطمسیر طي شده توسط هواپیما که  -2شکل 

 صدمات به افراد -2-2

 اند.جان باخته 7نفر 176به تعداد  1جدول مطابق  سانحه کلیه سرنشینان هواپیما نيدر ا

 تعداد آسیب ديدگان و نوع آسیب وارد شده -1جدول 

 مجموع سایرین مسافران گروه پروازی نوع آسیب

 176 0 167 9 مرگ

 0 0 0 0 جراحت جدی

 0 0 0 0 جراحت مختصر

 176 0 167 9 مجموع

 

 جان باختگانشناسائی  -2-3

 یری  در دستور کار قرار گرفت: گبا درخواست رسمي دفتر بررسي سوانح، موارد زير  جهت پی 

                                                
شده است. مطابق قوانین حاکم در ايران، جنین فوت شده نیز ماه گزارش  7يکي از مسافران هواپیما، باردار بوده است. سن جنین فوت شده در اين سانحه  - 7

 نفر در نظر گرفته شده است. 177های قضايي، تعداد افراد فوت شده شود و بنابراين در رسیدگييک انسان کامل محسوب مي

 اند.اين هواپیما نبوده دو نفر از مسافراني که بلیط تهیه کرده بودند به فرودگاه مراجعه نکرده و در نتیجه در بین سرنشینان
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  جان باختگانشناخت  -

 آزمايشات پزشکي لازم برای خلبانان -

 جان باختگانعلت مرگ  -

 سرنشینان  پیکرتحلیل سوختگي و کشف قطعات فلزی در  -

عمل آمده با مبادی ههای بهماهنگيهمکاری نهادهای داخلي و همچنین انجام  در ابتدا سازمان پزشکي قانوني با

سرنشینان هواپیما اقدام نمود. براساس تصمیم مسئولین  DNAنسبت تهیه بانک اطلاعاتي نمونه  ذيربط بین المللي ،

ها، به بازماندگان تحويل داده شدند. با درخواست بعضي از کشورها و خانواده DNAبا تايید نمونه  پیکرهاقضايي 

ها  و تدفین در مکان مورد نظر منتقل سرنشینان  به کشورهای خارجي جهت تحويل به خانواده پیکرهایبعضي از 

 گرديد.

 خسارات وارده به هواپیما  -2-4

 .موانع زمیني کاملا از بین رفته است به برخورد وقوع سانحه و هواپیما در اثر 

 سایر خسارات وارده -2-5

 هایدر اين سانحه علاوه بر هواپیما، خساراتي به اموال عمومي از قبیل پارک، زمین بازی عمومي و املاک و باغ

 شخصي نیز وارد گرديده است.

آلاچیق در سقف يک آن با  رد شده و اولین برخورد «خلج آباد»هواپیما پس از کاهش ارتفاع از منطقه مسکوني 

بوده است. سپس بدنه هواپیما با زمین برخورد کرده و پس از عبور از يک زمین  «لاله»به نام يک پارک تفريحي 

صدمه زده  پخش شده و به آنها مزارع و باغات کشاورزی اطراف درطور کامل از هم گسیخته و هبازی فوتبال، ب

مشاهده شده و بدنه هواپیما  عوارض زمینياست. پس از برخورد اولیه، در طول خط سیر آن برخوردهای ديگری با 

 .(.3Error! Reference source not foundشکل ) متلاشي گرديده و در طول خط سیر پخش شده است
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 نمای کلي سايت سانحه -3شکل 

 اطلاعات سازمانی و مدیریتی -2-6

 بردار هواپیما بوده است.بهره 8هواپیمايي اکراين اينترنشنال شرکت

پايگاه کراين مي باشد. ا ف کشوراِتاسیس شده و دفتر اصلي اين شرکت در شهر کي 1992اين شرکت در سال 

 باشد.مي 9بوريسپیلالمللي بینآن در فرودگاه پرواز اصلي 

اين  در زمان سانحه، باشد.مي PS «الملليحمل و نقل هوايي بینانجمن »در  و AUIاين شرکت در ايکائو شناسه 

 .داشته استشهر پرواز  88فروند هواپیما در اختیار داشته و حدوداً به  45شرکت 

ای بوده که توسط مسافراني که به مقصد يا از مبداء تهران قیمت بلیط و همچنین شبکه پروازی اين شرکت به گونه

. بطور مثال پرواز سانحه شده استسفر به کشورهای ثالث يک انتخاب اقتصادی شمرده مياند برای پرواز داشته

 اند.قصد مسافرت به کشورهای ديگر داشتهنیز مسافر با ملیت اوکرايني داشته و اکثر مسافران  2ديده فقط 

اعتبار تاريخ با )  021UKکراين  به شماره معتبر از سازمان هواپیمايي کشوری ا 10برداریدارای مجوز بهره شرکت

 .بوده است( 13/10/2021الي  14/10/2019از 

                                                
8 - Ukraine International Airlines 

9 - Boryspil 

10 - Air Operator Certificate- AOC. 
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کراين صلاحیت پروازی از هواپیمايي کشوری اتداوم اين شرکت دارای مجوزهای معتبر درخصوص مديريت 

 .استبوده 

سازمان مديريت تداوم صلاحیت پروازی شرکت اکراين اينترنشنال ايرلاينز بوده و صلاحیت پروازی هواپیما با 

 .صورت پذيرفته بود MAUtechnicآخرين سرويس نگهداری هواپیما توسط پیمانکار 

 کارکناناطلاعات  -2-7

 اطلاعات خلبانان پرواز 

اندار بوده است. براساس گزارش مهم 6عنوان )معلم خلبان، خلبان و کمک خلبان( و هسه خلبان ب یپرواز دارا ينا

 :زير بوده است کرايني اطلاعات خلبانان به شرحوشرکت ا

ساعت از اين  4462ساعت تجربه پرواز تا قبل از سانحه بوده است که  11590ساله دارای مجموع  50آقای خلبان، 

کلاسیک بوده  737گ نساعت بر روی هواپیمای بوئی 3966نسل جديد و  737تجربه بر روی هواپیمای بوئینگ 

 ست.داشته االمللي امام خمیني )ره( را فرودگاه بیندر بار فرود  5بار برخاست و  4است. خلبان تجربه 

ساعت تجربه پرواز تا قبل از سانحه بوده است. او در شرکت  7633ساله دارای مجموع  48 ، آقایکمک خلبان

ساعت تجربه پرواز با  2002کلاسیک و  737ساعت تجربه پرواز بوئینگ  266هواپیمايي اکراين اينترنشنال دارای 

ساعت تجربه پرواز با بوئینگ  1374پیمايي نیز نسل جديد داشته و قبل از پیوستن به اين شرکت هوا 737بوئینگ 

 )ره( را داشته است. ينیامام خم يالمللنیبار فرود در فرودگاه ب 7بار برخاست و  6تجربه داشته است. وی  737

ساعت تجربه بر روی  6580ساعت تجربه پرواز تا قبل از سانحه، شامل  12052ساله، مجموع  42 ، آقایمعلم خلبان

ساعت پرواز با  1075و  نسل جديد 737ساعت تجربه پرواز با بوئینگ  3240کلاسیک و  737هواپیمای بوئینگ 

میني )ره( را داشته المللي امام خبار فرود در فرودگاه بین 14بار برخاست و  13تجربه و  190هواپیمای امبرائر 

 است.

های پزشکي مربوطه خلباني متناسب با نوع عملیات و گواهینامهنفر گروه پروازی دارای گواهینامه معتبر  3هر 

 اند.بوده

 سوابق کنترلر رادار تقرب فرودگاه  مهرآباد 

تحت کنترل واحد رادار تقرب فرودگاه مهرآباد بوده است. کنترلر واحد رادار  یماهنگام وقوع سانحه، هواپ به

، 1073 ینامهمعتبر برج کنترل، تقرب و رادار مهرآباد به شماره گواهگواهینامه  یساله و دارا 41 آقایمهرآباد، 

 بوده است. 2020ه ژوئی 20 يختا تار برمعت يپزشک یتو صلاح 4سطح  یسيزبان انگل یتصلاح ینهمچن
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 مهمانداران  پرواز                                              

 ياطلاعات یماييشرکت هواپ اند.حضور داشته خانم ینخدمه کاب 4و  آقا ینخدمه کاب 2پرواز مذکور  در

 ینامهو اعتبار گواه  یليتکم یآموزشها یزو ن یهاول ینجات و کمک ها يندفرآ یهاول یهادرخصوص آموزش

 را به گروه بررسي سانحه پرواز های مرتبط بامسئولیت ینهآنان در زم یفهوظ ياآنان  يسلامت یدو تائ ييهوا يپزشک

 است. تاثیری در وقوع سانحه نداشتهمشخص شده است که چنین موضوعاتي  ، اگر چهنکردارائه 

 اطلاعات هواپیما -2-8

 یماهواپ يمعرف 

توسط شرکت  21/6/2016ساخت  تاريخو با  38124 يالبه شماره سر B737-8KV(WL)ینگبوئ هواپیمای

 قرار گرفته است. یبردارهمورد بهر  ينترنشنالا ينکراا یماييهواپ

 سازمان هوانوردی فدرالصادره  12نوع ینامهتحت گواه 11مقررات هوانوردی فدرالبراساس الزامات  یماهواپاين 

 .شده است یدهرس یدو به تائ WE16Aبه شماره   13يکاآمر

نفر  189مسافر آن  يرشپذ یتپوند( و حداکثر ظرف 159835) یلوگرمک 72500 برخاست  یحداکثر وزن مجاز برا

 .باشديم

 و  E000056EN به شماره يکاصادره آمر ینامهگواه که توسط  CFM56 7B24Eموتور  بر روی اين هواپیما

 تايید شده، نصب شده بود. 0041Eبه شماره  14«گواهینامه آژانس ايمني اتحاديه اروپا»

و موتور آن دارای گواهینامه نوع  TL 0001دارای گواهینامه نوع به شماره  800-737اين هواپیمای بوئینگ 

 ده است.صادره از سازمان هواپیمايي کشوری اکراين نیز بو TD 0038شماره 

                                                
11 - Federal Aviation Regulations- FAR 

12 - Type Certificate- TC 

13 - U.S. Federal Aviation Administration- FAA 

14 - European Union Aviation Safety Agency- EASA 
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 یماهواپ يفن اطلاعات 

دهد که هواپیما نشان مي ثبت کنندهکشور  ارائه شده توسطشرح مدارک فهرست و اطلاعات فني هواپیما بر اساس 

صادر شده بوده و مرور صلاحیت پروازی هواپیما نیز  تائیديهدارای گواهینامه صلاحیت پروازی معتبر بوده است. 

 است. معتبر بوده 7/2/2020تا تاريخ 

شرکت هواپیمايي دارای مجوز سازمان مديريت تداوم صلاحیت پروازی بوده و هواپیمای سانحه ديده نیز در 

 حوزه مجوز قرار داشته است.

 هواپیما فاقد تغییراتي بوده که مشمول دريافت تائیديه تکمیلي نوع هواپیما باشد.  
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درساعت  هواپیما 068845به شماره  ،4شکل ، ازهواپیمادرپرواز قبل از سانحه، براساس تصوير برگه فني پرو

نقص  ،پرواز نموده و پس از فرود و آماده سازیم خمیني )ره( کراين به سمت فرودگاه اماف ااِاز شهر کي 21:41

  .که نیازمند اقدام فني باشد شدهنگزارش توسط خلبان فني 

 

 تصوير آخرين برگه فني هواپیما -4شکل 

، حداکثر باقیمانده شامل مقدار سوخت 15، مشخصات اطلاعات پروازیبر اساس اطلاعات دريافتي از خلبان پرواز

مقدار سوخت مورد نیاز برای پرواز، زمان پرواز همچنین  ،موقع برخاستن، حداکثر وزن موقع نشستنمجاز وزن 

و بخش شرکت خدمات فرودگاهي  تعريف شده  16برگه توزينمابقي اطلاعات اين هواپیما در سیستم صدور 

   گیری و بارگیری هواپیما مي نمايد.اقدام به آماده نمودن پرواز، مسافر مربوطه

                                                
15 - Trip Info. 

16 - Load Sheet 
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درنظر توسط خلبان کیلوگرم  72500مجاز برای پرواز هواپیما به مقدار براساس برگه توزين هواپیما، بیشترين وزن 

به وزن مجاز برای برخاستن هواپیما نسبت  دلیل محدوديت حداکثرهگرفته شده و شرکت خدمات فرودگاهي ب

به  نهايت مقدار وزن هواپیما برای پرواز از بار مسافرين نموده و درکیلوگرم  2094برابر بسته  82عدم بارگیری 

کمتر از حداکثر وزن مجاز برای برخاستن هواپیما  کیلوگرم 32 تعیین مي گردد که به میزان کیلوگرم 72468مقدار

 رسد.به تايید خلبان پرواز مي ، برگه توزينو پس از پايان مسافرگیری و بارگیری شده

دستي  با احتساب بارِ کیلوگرم 70و مؤنث  88هرمسافر مذکر ، وزن خدمات فرودگاهيتوجه به گزارش شرکت  با

نظر گرفته شده و مقداری بار و لوازم دستي مسافر در داخل کابین اضافه آمده، لذا به قسمت بار عقب  مسافر در

بسته بارگیری نشده  82 نهايت، عقب پیاده شده است که در بارهواپیما انتقال داده شده و مقداری بار از قسمت 

 است. 

مشخص شد که با مراجعه خدمه پروازی به هواپیما،  خدمات فرودگاهيل آمده از شرکت عمه براساس تحقیقات ب

برای خدمات زمیني  کارکنانداده و  خدمات فرودگاهيمقداری بار و چمدان را از کابین تحويل شرکت  آنها

جای آن بارگیری  رعايت سقف مجاز وزن هواپیما، بار غیر همراه را از بخش بار تخلیه و بار همراه مسافران را به

 . کنندمي

را به عنوان فرودگاه جايگزين انتخاب نموده و محاسبات سوخت را براساس آن انجام  17اودِسافرودگاه  ،خلبان

 داده است. 

 های هواپیماسیستم 

سیستمهای بسیاری بر روی هواپیما نصب شده است و جهت تحلیل و آنالیز هر سیستم احتیاج به اطلاعات و 

 پارامترهای ثبت شده آن سیستم مي باشد. 

های هواپیما تا زمان های پروازی، عملکرد سیستمضبط کننده دادهمطابق اطلاعات به دست آمده از بازخواني 

پذير ها امکانها قضاوتي در خصوص عملکرد سامانهآن به علت توقف ضبط دادهعادی بوده و پس از  06:14:56

 نبوده است.

 های ناوبریسامانه

 :باشدميسیستمهای ناوبری هواپیمای سانحه ديده شامل موارد ذيل 

                                                
17 - Odessa Airport, ICAO CODE: UKOO 
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1. The Flight Management System (FMS) which includes:  

- Flight Management Computer System (FMCS) 

- Autopilot/Flight Director System (AFDS) 

- Auto throttle (A/T) 

- Inertial Reference System (IRS); 2 independent systems 

- Global Positioning System (GPS); 2 receivers 

2. Two VOR- Receivers  

3. Two ILS Receivers 

4. Two Marker Beacon Indications 

5. Two ADF Receivers 

6. Two DME Transceivers 

اشد که در هر زمان فقط  يک دستگاه بمي 18ترانسپاندر مراقبت پروازدستگاه  2علاوه بر موارد بالا هواپیما دارای 

 تواند مورد استفاده قرار گیرد. مي پشتیبانو دستگاه ديگر به عنوان  باشدتواند فعال ميآن 

 ، از شروع پرواز هواپیما تاثانويه مراقبت پروازهای پیاده شده از رادار در پرواز منجر به سانحه، بر اساس داده

مشاهده نگرديده اما از زمان ترانسپاندر هواپیما پايي، اشکالي در دريافت سیگنال از  8100رسیدن هواپیما به ارتفاع 

 برابر با 19رعت هواپیماپايي در حال اوج گیری بوده و س 8100که هواپیما در ارتفاع پروازی در حالي 56:14:06

ريافت نگرديده و اين وضعیت تا ي از ترانسپاندر هواپیما د( بوده است سیگنالFDRاطلاعات  اساس)برنات  276

 ادامه داشته است.  06:18:23در ساعت زمان برخورد هواپیما به زمین 

 های ارتباطيسامانه

 Honeywellکارخانه  ساخت VHFارتباطي باند دستگاه  3هواپیما دارای  20گواهینامه ايستگاه راديوييبراساس 

 کند.کار مي kHz 8.33برابر  21تفکیک کانالبا مگاهرتز  118-136.992 بوده که در باند فرکانسي

بررسي صداهای . اندانجام داده 06:13:23مهرآباد را در ساعت  تقربپرواز آخرين مکالمه خود با واحد  خلبانان

ادامه دارد،  صداها ضبطکه  06:15:15 دهد که تا زماننشان ميخلبان صداهای کابین ضبط شده در ضبط کننده 

                                                
18 - ATC transponder   

 Ground Speed، در اينجا - 19

20 - Radio station license 

21 - Frequency Spacing 
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اند و بنابراين قضاوت درباره وضعیت گروه پروازی پس از آخرين مکالمه فوق، سعي در برقراری ارتباط ننموده

 ط ممکن نیست. عملکرد سامانه ارتباطي پس از اين ارتبا

 هاساير سامانه

ها که ضبط داده 06:14:56های پروازی مشخص شد که تا زمان با بازخواني و تحلیل اطلاعات ضبط کننده داده

ها عادی بوده است. پس از اين زمان، با توجه به قطع ارتباط ترانسپاندر هواپیما، ادامه دارد، عملکرد تمامي سیستم

به احتمال بسیار ، خلبانشدن صدای هشدار در کابین و وقوع شرايط غیر عادی در کابین ها، شنیده قطع ضبط داده

ها و گسترش اين آسیب، با توجه به مشاهدات آسیب به ساير سامانه اند.بالا چندين خط الکتريکي هواپیما قطع شده

 .مراجعه شود( -2-15و -2-13)به بخش  دهد محتمل استعیني که شروع و گسترش آتش در هواپیما را نشان مي

 اطلاعات هواشناسی -2-9

شرح ه وضعیت کلي هوای منطقه فرودگاه از سازمان هواشناسي کشور استعلام و ب هپس از اطلاع از وقوع سانح

 ذيل مورد بررسي قرار گرفت:

 فرودگاه موجودهوای  

OIIE 080330Z 28006KT CAVOK M01/ M04 Q1021 

OIIE 080300Z 27006KT CAVOK M01/ M04 Q1021 

OIIE 080230Z 28008KT CAVOK M02/ M04 Q1021 

 محدوديت عملیاتي برای انجام پرواز وجود نداشته است. هیچگونهاه مناسب برای پرواز بوده و هوای فرودگ

 های کمك ناوبریدستگاه -2-10

سالم و عملیاتي بوده مرتبط با پرواز  و فرودگاهي زمینيناوبری  کمک نشان مي دهد که دستگاههایا هبررسي 

 است. 

 ارتباطات -2-11

 مکالمات پرواز 

شده بررسي  در ايران شرکت ارائه دهنده خدمات ناوبری هواييمکالمات پرواز براساس اطلاعات دريافتي از 

 . است
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 آسمان درحین تقربشرکت هواپیمايي مکالمات پرواز  

تقرب به فرودگاه  الدر حکه شرکت هواپیمايي آسمان از مبداء فرودگاه شیراز  3768دو دقیقه قبل از سانحه، پرواز 

از واحد تقرب مهرآباد درخصوص وجود هرگونه فعالیت غیرمتعارف در منطقه استعلام اد جهت فرود بوده مهرآب

گرفت و گزارش ايشان به عنوان تماس با سازمان هواپیمايي کشوری  ، متعاقباًپس از فروداست. خلبان پرواز کرده 

 شاهد عیني مورد بررسي تیم بررسي سانحه قرار گرفت.

 آمده است. 2جدول  پرواز شرکت هواپیمايي آسمان درمتن مکالمات 

ها منتشر گرديده است. ترتیب و محتوای صوت منتشر : صوت اين مکالمه در رسانهنکته

 ها با ترتیب و محتوای اصلي متفاوت است. شده در رسانه

 در زمان مشاهدات خلبان هواپیمايي آسمان PS752هواپیمايي آسمان و پرواز  3768ا پرواز متن مکالمات واحد تقرب ب -2جدول 

 متن مکالمه زمان گوینده

 Radar good morning AUI752….on course IKIA 1 A 06:12:75 اکراینی 752پرواز 

 Good morning AUI752, radar identified on departure  واحد تقرب مهرآباد
climb FL260, crossing 6000 feet turn right PAROT 

  Next PAROT climbing 260 AUI752 information all  اکراینی 752پرواز 
received, thank you 

 Welcome after 6000 to PAROT  واحد تقرب مهرآباد

 After 6000 to PAROT AUI752  اکراینی 752پرواز 

 3768اپروچ از آسمان  06:16:25 آسمان 3768پرواز 

 هستین؟ GPS failure  واحد تقرب مهرآباد

 منطقه اکتیوه؟ heading 320خیر قربان منطقه تقریباً  رو   آسمان 3768پرواز 

 منطقه ای نه چند مایلی ؟  کجا؟  320  واحد تقرب مهرآباد

 یه سری نورایی مثل حالا موشک چیزی هست؟  آسمان 3768پرواز 

 چند مایلی ؟  کجا؟  مهرآبادواحد تقرب 

والله مایلش را من نمی تونم تشخیص بدم ولی فکر کنم طرف پیام کرج   آسمان 3768پرواز 

 اینا باشه

 آآآآآآ چیزی به ما گزارش نشده نمیدونم  واحد تقرب مهرآباد

 الان ما نورش را می بینیم از اینجا  آسمان 3768پرواز 

 جوریه؟ نورش به چه صورتیه؟چه   واحد تقرب مهرآباد

 شاید  ،نور موشک دیگه   آسمان 3768پرواز 
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 به سمت شرق که احیانا حرکت نمی کنه؟ نه؟  واحد تقرب مهرآباد

 نه نه از اونجا بلند شد یعنی همچنین چیزی بود.  آسمان 3768پرواز 

 داشته باشین cautionبه ما چیزی گزارش نشده ولی شما   واحد تقرب مهرآباد

 بله متشکرم  آسمان 3768پرواز 

 AUI752 radar, AUI752 radar 06:17:50 واحد تقرب مهرآباد

 AUI752 radar 06:18:08 واحد تقرب مهرآباد

 AUI752 radar, AUI752  Mehrabad radar 06:18:26 واحد تقرب مهرآباد

 AUI752  Mehrabad radar do you read 06:19:00 واحد تقرب مهرآباد

 AUI752  radar 06:19:34 واحد تقرب مهرآباد

 AUI752  Mehrabad radar, AUI752 Mehrabad radar do 06:19:48 واحد تقرب مهرآباد
you read 

 IRC3768 9000 QNH1020 cleared approach 06:20:35 واحد تقرب مهرآباد

 OK 9000 feet cleared approach  آسمان 3768پرواز 

 شما دیگه چیزی مشاهده نمی کنید؟ 3768  واحد تقرب مهرآباد

مهندس جان انفجار بود، یه نور بسیار بزرگی اونجا ما دیدیم، نمیدوم چی   آسمان 3768پرواز 

 بود واقعا

 ممنون  واحد تقرب مهرآباد

 برای ما نرماله همه چی Confirm  آسمان 3768پرواز 

 آره فکر نمی کنم مشکلی برای شما باشه  تقرب مهرآبادواحد 

 ان  شا الله مرسی  آسمان 3768پرواز 

 شده انجام بالاتر رديف مکالمه از پس وقفه بدون سطر، آن در شده نوشته مکالمه که دهدمي نشان بالا جدول در زمان ستون در خالي جای: نکته

 .است

 اطلاعات فرودگاهی  -2-12

 فرودگاهاطلاعات عمومي  

 باشد.مي ايران اصلي الملليتهران واقع شده و فرودگاه بین شهر فرودگاه بین المللي امام خمیني )ره(  در جنوب

بهره برداری شده و از اواخر سال  و ناوبری هوايي ايران اين فرودگاه توسط شرکت فرودگاهها 1394تا سال  

اين  شده است. واگذارشهر فرودگاهي امام خمیني )ره(  ي مستقل با عنوان شرکتبا مصوبه دولت به شرکت 1394

لي عهده داشته ور برداری فرودگاه را ببهرهاز شرکت فرودگاهها و ناوبری هوايي کشور،  طور مستقلهشرکت ب

  شود.خدمات ناوبری هوايي در آن توسط شرکت فرودگاهها و ناوبری هوايي ايران ارائه مي
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با توجه به  انجام شده و مراقبت در برج برجو  واحد زمینيدو قالب فرودگاه در  در خدمات کنترل ترافیک هوائي

فرودگاه از طريق واحد مربوطه در   تقربسرويس  د قرار دارد،ااينکه اين فرودگاه در محدوده ترمینال هوايي مهرآب

فرودگاه، هواپیما در اختیار کنترلر في مابین پس از پرواز هواپیما از باند  براساس قراردادگردد. مهرآباد ارائه مي

  گیرد.واحد تقرب مهرآباد قرار مي

در اين فرودگاه سه شرکت هما، سامان و همراه کوشاکیش ارائه دهنده خدمات فرودگاهي به هواپیماها هستند و 

 کرايني، خدمات فرودگاهي ارائه داده است.شرکت خدمات هوائي سامان  به پرواز سانحه ديده ا

 ت دوربین های مدار بسته فرودگاهاطلاعا 

های ذخیره شده از هواپیما هواپیمای سانحه ديده، کلیه فیلممرتبط با باتوجه به حساسیت اطلاعات امنیتي و حراستي 

در پارکینگ فرودگاه و نحوه انجام خدمات فرودگاهي برای پرواز از لحظه ورود هواپیما به پارکینگ از پرواز 

 دسترسي.  گرفت قرار بررسي مورد ديده سانحه پرواز خروج برای پارکینگ از هواپیماورودی تا لحظه خروج  

 پارک محل مداربسته دوربین فیلم در هواپیما به شده ارائه خدمات وضعیت همچنین و هواپیما به مختلف افراد

جدول  شرح به هواپیما به شده ارائه خدمات انواع و گرفت قرار بازبیني مورد فرودگاه اتصال پل کنار در هواپیما

 .شد مشاهده 3

 رويدادهای مهم در زمان پارک هواپیما در فرودگاه -3جدول 

 رویداد زمان

 پل اتصالدرکنار  محل پارکپارک در  01:02:50

 خودروی سوخت رسان رسیدن 01:07:22

 برای تخلیه مسافرانپل اتصال  01:10:00

 آغاز سوخت گیری 01:16:35

 پايان تخلیه بار و جداشدن نقاله 01:20:35

 پايان سوخت گیری 01:38:23

 و قفل کردن درب کابین گروه پروازیپس از رفتن   پل اتصالجداکردن  01:45:32

  پل اتصالوصل مجدد  03:58:00

 حمل بار به نزديکي هواپیما 04:01:03

 اتصال نقاله به هواپیما 04:20:20

 شروع حمل بار به هواپیما 04:24:30

 به ارابه فرود جلو میله کشندهوصل کردن  04:41:30

 جلو بخش بارپايان بارگیری  04:49:35

 بردن پالت های بار 05:27:26
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 عقب بخش بارتخلیه بار از  05:38:07

 عقب بخش باربه انتقال باردستي  05:39:28

 عقب بخش بارجداشدن تسمه نقاله از  05:41:35

 از هواپیما پل اتصالجداشدن  05:50:25

 خودرو کشندهاتصال  05:50:50

 کشیدن هواپیماشروع  05:55:00

 شروع تاکسي هواپیما و حرکت به سمت باند 06:06:40

 

دهد که  شخصي غیرمرتبط به هواپیما و موتور دسترسي نداشته و مشاهدات دوربین حفاظتي فرودگاه نشان مي

 هیچگونه اقدام فني روی هواپیما صورت نپذيرفته است.

 محل برخورد و لاشه هواپیما، مسیراطلاعات مربوط به  -2-13

 اطلاعات مسیر پرواز 

 اِف به شرح زير بوده است.ه شده برای پرواز از تهران به کيمطابق طرح پروازی ارائه شده، مسیر در نظر گرفت

OIIE → PAROT → ASPOK → BUDED → TBZ → 

DASIS → ERZ → KUGOS → DIGAM → ETNIL → MIMKO→ KONIP   

 آمده است. 5شکل مطابق طرح پروازی در  PS752بیني شده برای پرواز یشپمسیر 
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 مطابق طرح پروازی PS752بیني شده برای پرواز مسیر پیش -5شکل 

دهد، لیکن در موقعیت بیني شده ادامه مسیر ميهواپیما پس از بلند شدن از باند فرودگاه در مسیر پیش

35°29'29.79"N 50°57'13.43"E  پس از مدت  .شودهای پرواز قطع ميارتباط ترانسپاندر و ضبط داده

و در  22کندشود و هواپیما شروع به از دست دادن ارتفاع ميکوتاهي گردش هواپیما به سمت راست شروع مي

در موقعیت  ضبط شده()بر مبنای مشاهدات شاهدان عیني و ويدئوهای  حالي که از قبل آتش گرفته بود

35°33’45.63”N 51°06’11.21”E نمايشي از مسیر حرکت هواپیما  شود.با زمین برخورد کرده و منفجر مي

 نشان داده شده است. 6 شکلدر 

                                                
 کاهش ارتفاع هواپیماها توسط شاهدان عیني مشاهده شده است. - 22
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 PS752مسیر حرکت پرواز  -6 شکل

 محل برخورد هواپیما به موانع زمینياطلاعات مربوط به  

طي يک مسیر پرواز هواپیما به سمت راست تغییر و سپس  های ترانسپاندر،قطع شدن سیگنال پس ازاندکي 

ادامه پیدا کرده است. هواپیما به تدريج ارتفاع خود را ازدست داده و پس از عبور فرودگاه  به سمت گردش، 

با مختصات محیط يک پارک تفريحي در به سقف يک آلاچیق  در ابتدا ،خلج آبادمنطقه مسکوني 

35°33'45.4"N51°06'11.3"E (7شکل )به زمین برخورد کرده است.از آن و پس نموده رخورد ب  

، از زمین فاصله گرفته نه هواپیماپارک شده و سپس بد زمینباعث ايجاد يک حفره در هواپیما با زمین برخورد 

مه داده و با عبور ازمین فوتبال ادامه مسیر داده  و با برخورد با فنس های محافظتي آن مسیر را ادسمت يک ه و ب

شکل  و قطعات آن به ترتیبي که دراز يک کانال آب به ديوارهای محافظتي باغهای شخصي برخورد و متلاشي 

آوری شده از هواپیما در سايت اصلي سانحه نشان . شواهد و قطعات جمعاندمشخص است پراکنده شده  8

عیني در  شاهدانبرخوردار بوده و مصاحبه با نسبي دهد که هواپیما قبل از برخورد به زمین هنوز از انسجام مي

 .استاين موضوع  مويدمسیر پرواز نیز 



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  35صفحه   1399اسفند 

نیروی انتظامي دسترسي افراد محلي در دقايق اولیه پس از سانحه تا زمان حضور سايت سانحه وسعت باتوجه به 

يت ، هماهنگي لازم با فرماندهي منطقه برای حفاظت از سارسیدن تیم بررسي سانحه به منطقه با باشد.متصور مي

 .پذيرفتبرداری انجام و  نمونه، تحلیل عمومي سانحه برای موقعیت يابي قطعات

 

 محل اولین برخورد هواپیما با زمین -7شکل 

 

 جانمايي کلي پراکنش قطعات هواپیما -8شکل 
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ها آمبولانسپیکرها توسط حمل ي لازم برای ، هماهنگجستجوی پیکر جان باختگاناتمام عملیات  پس از اعلام

عدم امکان حفاظت بلند  دلیل وسعت منطقه حاوی قطعات لاشه و همچنینهگرفت. ببه پزشکي قانوني انجام 

، قطعات از سايت سانحه جمع آوری شده و به ش قطعات لاشه هواپیما و تحلیل آنچین منظوره، بمدت منطقه

ارزيابي ب  و هدفمند چیده شده تا مورد قطعات به ترتیحضور متخصصین  تا با منتقل شدمحل امني در فرودگاه 

 قرار گیرد.

های متعلق به سطوح پوششي انتهای عقب قطعاتي از پانل شهريار،از توابع  «بکه»در خلال عبور پرواز از روستای 

بر روی زمین افتاده  N50°59'43"E"55'35°35يي در مشخصات جغرافیا ( و9شکل ) جدا شده بال هواپیما

حدود  N50°59'43"E"53'35°35در موقعیت  (10شکل تهويه )و برخي قطعات ريز و يک قطعه از سیستم 

و توسط اهالي مناطق مسکوني جمع آوری و  بر روی زمین افتاده بوداز هواپیما کیلومتر قبل از سايت سانحه  10

 شده است. مقامات محليتحويل 

 

 قسمتي از بال هواپیما که قبل از محل برخورد بر روی زمین افتاده بود -9شکل 
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 بخشي از سامانه تهويه که قبل از محل برخورد بر روی زمین افتاده بود -10شکل 

 گزارشات ديگری از کشف قطعات هواپیما دريافت نشده و مابقي خط سیر هواپیما ی زمیني درپس از جستجو

ويل تیم حدر قبل از سايت سانحه ت پیدا شدهقطعات  قطعات در سايت سانحه هواپیما جمع آوری شده است.

 منتقل گرديد. دفتر بررسي سوانحو به  بررسي سانحه قرار گرفت

 محل برخورد هواپیما به زمینبه دست آمده از های يافته 

عدم وجود آثار  حريق در محل پیدا شدن قطعه  است،پوسته بیروني بال سمت چپ هواپیما دارای آثار سوختگي 

قبل از برخورد هواپیما به زمین بوده بال  ن است که سوختگياياز و سالم بودن پوشش گیاهي اطراف آن حاکي 

 (11شکل ) دارد.سوخت هواپیما  مخزنداخل نشان از عدم سرايت آتش به بال است. ديواره های داخلي 

 

 بال چپ هواپیما در محل سانحه -11شکل 
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نشان از عدم سرايت آتش سوزی به سمت ، آن 23بالَکقسمت هايي از بال سمت راست هواپیما بهمراه ظاهر 

 .(12شکل ) راست هواپیما است

  

 بالک راست هواپیما -12شکل 

 .(13شکل ) مشاهده شده استبر روی زمین آثار دود و سوختگي  24در کنار محفظه موتور مولد کمکي

 

 موتور مولد کمکي -13شکل 

                                                
23 - Wing Let 

24 - Auxiliary Power Unit- APU 
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 هواپیما اطلاعات لاشه جمع آوری شده 

قرائن نشانگر خسارت جدی هواپیما در بخش  زيرين دماغه هواپیما علي الخصوص نیمه پائیني کابین خلبان 

حالیکه نیمه فوقاني کابین خلبان )بدنه فوقاني( در محل جمع آوری شده که حتي شیشه های کابین باشد در مي

تعداد کل( در محل خود قرار داشته ولي حرارت زيادی از داخل به آنها  6فقره از  5خلبان در قاب مربوطه )

 سرايت نموده است.

و به محل استقرار چینش قطعات لاشه  فته شديادرب کابین در محل سايت   3درب خروج اصلي هواپیما  4از  

 گرديد.منتقل 

 .بخش فوقاني هواپیما نسبت به بخش زيرين خسارت کمتری ديده است

دو بال هواپیما در  تجهیزات سالن کابین مسافران کاملا خرد شده و کمتر قابل شناسايي مي باشد ولي مشخصاً

بدون خسارت و بدون آثار تخريب  بالک دو انتهای بالحتي لحظه برخورد به زمین بر روی هواپیما نصب بوده و 

 باشد.موجود ميو در سايت چینش قطعات جدا شده بال از در محل 

قرار دارد که با  25مجموعه دُم متصل به بخش انتهايي موتور مولد کمکي  ر قسمت انتهای هواپیما يک دستگاهد

که حاکي از اتصال بدنه انتهايي  ما با زمین بدست آمده برخورد هواپیمتصل به آن در محل  26سکان سازه افقي و

 در لحظه برخورد به زمین است.

 قرار داشت. سايت اصلي سانحهاز بخش تحتاني جدا شده و در  انتهای هواپیما يکپارچه 27سکان عمودی

تگي در مانده البسه همراه مسافرين بدون آثار سوخروکش ها و صفحات و پوشاک و باقی جلیقه های نجات و 

محل قرار داشتند و کپسول های اطفائ حريق فاقد علائم آتش سوزی بوده و نشانگر عدم آتش سوزی کامل 

 باشد.داخلي هواپیما مي

بال ها و نیمه فوقاني بدنه که دارای دو درب اضطراری و خروج مسافرين مي باشد در محل وجود  ريشهبخش 

 باشد.بال در لحظه برخورد به زمین ميبدنه و نسبي ید کننده انسجام تايدارد که 

                                                
25 - Empennage 

26 - Horizontal Stabilizer 

27 - Vertical Fin 
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، در شودمي ديدهچپ با بدنه هواپیما بال اتصال جلوی هواپیما سمت چپ  و در بخش  عمده آثار سوختگي در 

 است.بوده سطوح فوقاني بال نسبت به بخش زيرين بال آثار سوختگي بیشتر 

 شده است.کمتری بخش انتهای هواپیما قبل از برخورد به زمین دچار خسارت 

  است. آثار آتش سوزی در چمدان های بار مسافران هواپیما يافت نشده

که ظاهراً عمده  دچار حريق شده ييجلو بارو  کابین پروازجلوی هواپیما حد فاصل درب مسافر سقف کابین 

 اندکيوجود آمده و تجهیزات اويونیک بجز تعداد ه ب بالاسمت ه بخش محفظه الکترونیک ب آتش در خسارت از

 . از بین رفته است

 . (14شکل )شود سوزی شديد مشاهده ميکابین خلبان اثر آتشروی  در

برخورد به زمین بوده که نشان  به دو حالت قبل و پس ازروی پوسته خارجي کابین خلبان و دود آثار آتش سوزی 

 سوزی بوده است. قبل از برخورد به موانع زمیني دارای آتش هواپیما بدنهدهد که مي

 

 خلبانری از کابین تنمای نزديک -14شکل 
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در محل سانحه يافته  ،(15شکل )شود ده نميهمعلم خلبان که آثار سوختگي بر روی آن مشا شناساييکارت يک 

  شده است.

 

 کارت يکي از خلبانان پرواز -15شکل 

شود که از نظر اندازه و شکل و همچنین جهت باز تعداد زيادی سوراخ و پارگي در روی بدنه هواپیما ديده مي

ها که تعداد کمتری هستند، آثار متنوع هستند، لیکن دو دسته مجزا قابل رويت است. در يک دسته از سوراخشدن 

و در دسته ديگر  (19شکل و  18شکل ، 17شکل ، 16شکل شود )جريان دود غلیظ به سمت بیرون بدنه ديده مي

 شود.ه مي(، تنها سوراخ و پارگي مشاهد21شکل و 20شکل که تعداد بیشتری هستند )

در سقف کابین در امتداد محفظه الکترونیکي تعداد معدود و اندکي سوراخ و اثرات برخورد شئ کوچک از 

ها قبل از برخورد دهد که اين سوراخميداخل به خارج مشاهده میشود. خط سیر دود غلیظ خارج شده از آنها نشان 

 شده است. ها خارج ميبا زمین وجود داشته و در زماني که هواپیما در حال پرواز بوده ، دود از حفره

دهد که پايه شیمیايي دودها کربني بوده و ها نشان مينتايج آزمايشگاهي از نمونه لايه های دود در اطراف سوراخ

 يافت نشده است.داخل کابین  درآثاری از موارد منفجره 
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 از دود زيمتما ياز رنگ یبا رد مایسوراخ بدنه هواپ -16شکل 

 

 سوراخ روی بدنه هواپیما نزديک کابین با ردی از رنگي متمايز از دود -17شکل 
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 کابین خلبان هواپیما و دود خروجيسوراخ روی بدنه نزديک  -18شکل 

 

 

 نمای نزديکتر از سوراخ روی بدنه نزديک کابین خلبان و آثار سوختگي در ناحیه سوراخ -19شکل 
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 به کابین هواپیما بیرون در پوسته سازه نزديکشکستگي به همراه سوراخ رو به  -20شکل 

 

 های روی سکان عمودی هواپیماسوراخ و پارگي -21شکل 
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ی در بخش مرکزی هواپیما زير و سمت چپ بین بدنه و بال آثار سوختگي در مجاورت بخش سیستم تهويه هوا

در روستای قبل از محل سايت  يافتهتهويه مشاهده میشود که اين قسمت محل نصب پیش خنک کننده  کابین

يک مبدل حرارتي ديگر نیز در همان قسمت هواپیما وجود داشته که در سايت سانحه پیدا  باشد.ندق ميحوالي ج

بر روی اين قطعه آلومینیوم ذوب شده مشاهده شده که نشان از آتش سوزی شديد در اين قسمت  شده است

 باشد.مي

 

 دومین مبدل حرارتي يافته شده در محل سانحه و محل نصب آن بر روی هواپیما -22شکل 

. از صدمات  مشهود روی قطعات (23شکل ) دو موتور هواپیما در سايت مشاهده شده و بطور کلي صدمه ديده اند

اند. بررسي موتورهای هواپیما، آثار قابل رسد که اين قطعات در حال گردش دچار سانحه شدهنظر ميهگردنده ب

ه عمده آسیب وارده ناشي از تغییر شکل دهد و به نظر مي رسد کسوزی و يا انفجار را نشان نمي توجهي از آتش

 باشد.ميبرخورد با زمین  در اثر
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 دو موتور هواپیما -23شکل 

 

 اطلاعات پزشکی و پاتولوژی -2-14

مسافران آسیب منتهي به فوت تنها در اثر برخورد هواپیما با زمین رخ داده است و يا که آيا  اظهار نظر درباره اينکه

  .ممکن نیست برخورد هواپیما با زمین دچار آسیب شده بودند قبل از

 به ازمايشگاه ارسال گرديد که دارو و سمي در آن مشاهده نگرديد.  مرتبط با يکي از کادر پروازنمونه سم شناسي 

 را مورد ارزيابي قرار دهد هابدنبررسي سانحه از پزشک تشريح درخواست نمود تا وجود اشیای فلزی در  گروه

تحلیل به ها برای و مقرر شد چنانچه در مراحل تشريح؛ قطعات فلزی مشاهده شود، موضوع گزارش شده و نمونه

 بدنمتخصصین پزشکي قانوني موفق به کشف قطعات فلزی در بافتهای  داده شوند.تحويل  گروه بررسي سانحه

 اند.سرنشینان هواپیما نشده

لازم بوده ، لذا با درخواست عمومي و بین المللي سازمان پزشکي  DNAآزمايش پیکرها، برای تشخیص هويت 

سانحه شروع گرديد . بطور همزمان سازمان هواپیمايي  جان باختگانقانوني نمونه برداری از خون خانواده های 

ن بدي را پیگیری نمود.  DNAکشوری نیز از طريق نمايندگان قانوني کشورها در بررسي سانحه ارسال نمونه های 

گرديد  جمعمرکز پزشکي قانوني کهريزک  درفوت شدگان تعیین و در يک سامانه اطلاعاتي  DNAترتیب نمونه 

شهرهای مورد به برای تحويل به بازماندگان آماده شده و هماهنگي های لازم برای انتقال  پیکرهاو متعاقب آن 

 ها انجام پذيرفت. نظر خانواده
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 حریق  ءسوزی و اطفا آتش -2-15

قبل  قسمتهايي از هواپیما دست آمده حاکي از وقوع آتش سوزی دره ها و تصاوير بت لاشه هواپیما و فیلممستندا 

 باشد. مياز برخورد با زمین 

 آتش سوزی در کابین جلو هواپیما و سمت چپ هواپیما مشهود مي باشد. 

رخ دادن و با پس از آن  شده وهايي بر روی بدنه ايجاد سوراخشواهد روی بدنه هواپیما حاکي از آن است که 

؛ اثرات خروج دودهای غلیظ از اين سوراخ ها بر روی بدنه هواپیما نمايان جلو آتش سوزی در کابین گسترش

  باشد.مي مايزهواپیما مت يبیرونساير بخش های از اثرات آتش سوزی  اين آثارده و ش

ترده در محل سقوط تش سوزی بطور گسني، آبرخورد به موانع زمیبعد از دلیل پخش شدن سوخت هواپیما هب

 عملیات اطفاء حريق انجام گرفت. ،های آتش نشاني منطقهوحادث شده که توسط خودر

 تجسس و نجات -2-16

و  جستجوهای شرايط اضطراری، همزمان با اطلاع رساني به مراجع و مبادی ذيربط،  کمیته مطابق دستورالعمل

به منطقه  بیني شده برای اقدامات جستجو و نجاتپیش گروهو  نجات در مرکز کنترل فضای کشور تشکیل شد

 اعزام گرديدند.

، بلافاصله PS752در اجرای دستورالعمل و مقررات سوانح هوايي، پس از عدم امکان برقراری تماس با پرواز 

ین در مرکز کنترل فضای کشور تشکیل و اطلاع رساني های لازم به مسئول و نجات  هماهنگي جستجوکمیته 

 ذيربط انجام گرديد.

دفتر بررسي سوانح و حوادث سازمان هواپیمايي کشوری، به کمیته بحران وزارت راه و شهرسازی  و  وزارت 

وزارت بهداشت  هماهنگياطلاع رساني لازم را انجام داد. متعاقب آن مرکز معین  هایعنوان واحده ببهداشت، 

و آتش نشاني را از منطقه شهريار  سازمان امداد و نجاتتايید وقوع سانحه، آتش سوزی در محل و اعزام نیروهای 

 اطلاع رساني نمود و متعاقب آن احتمال فوت تمامي سرنشینان اعلام گرديد.

 گرديد.شهرستان شهريار تشکیل با هدايت فرمانداری مديريت بحران جلسه بطور همزمان 

برابر دستورالعمل اضطراری فرودگاه، کمیته اضطراری در اين فرودگاه تشکیل شده و نماينده شرکت هواپیمايي 

 نماينده سازمان هواپیمايي کشوری نیز به محل تشکیل کمیته مراجعه کرد. اوکرايني نیز به کمیته ملحق شد.

 به محل اعزام شدند.  اعزامي از تهران اورژانسهای هلال احمر و در ابتدا بالگرد
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به منطقه انجام گرفت و از  نیاز های کشوری و لشگری موردهمزمان ، هماهنگي های لازم بمنظور اعزام ارگان

 تمامي ظرفیت های منطقه برای سامان دهي محل سقوط استفاده گرديد. 

 از محل سقوط دريافت نشده است.  28فرستنده اضطراری هواپیماسیگنالي  

 آنهاهای متعددی نسبت به انتقال و اعلام پايان تجسس از سوی هلال احمر، آمبولانس پیکرهاوری پس از جمع آ

 .به پزشکي قانوني کهريزک تهران اقدام نمودند

 و تحقیق آزمایش -2-17

 آزمايش سوخت هواپیما 

در سايت وقوع سانحه سوختي از هواپیما برای آزمايش يافت نگرديد. باتوجه به اهمیت موضوع سوخت هواپیما، 

در فرودگاه، از فعالیت مرخص شد تا  فعالخودروی سوخت رسان به هواپیما متعلق به شرکت سوخت رساني 

 آزمايشگاه ارسال گرديد. به و نمونه برداری شد مخزن خودروی مورد اشارهمورد بررسي قرار گیرد. از سوخت 

دهد که کیفیت سوخت برابر استانداردهای نشان ميقابل مشاهده است،   24شکل که در نتايج آزمايشات مربوطه 

 است.مربوطه بوده 

 

 نتیجه آزمايش سوخت هواپیما -24شکل 

                                                
28 -Emergency Locator Transmitter- ELT 
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 فرستنده اضطراری هواپیما تحقیق درکارآئي  

هواپیما نیز  ELTعملکرد  ، لیکنعمل ننموده است ELTاگرچه آمارهای دنیا نشان مي دهد که در سوانح متعددی 

له تجسس و مورد دقت تیم بررسي سانحه قرار گرفت. اين دستگاه فقط برای تعیین محل وقوع سانحه در مرح

شود، لیکن، عدم دريافت شناخته نمييا بعنوان يکي از عوامل سانحه نداشته آن نجات بوده و تاثیری در نحوه وقوع 

 .  سیگنال از اين دستگاه مورد بررسي قرار گرفت

 سیگنال ارسال نمايد.  MHz 406و MHz 121.5اين هواپیما مي بايست در دو فرکانس  ELTدستگاه

دريافت که برای دريافت هشدار سانحه بصورت محلي مي باشد  121.5سیگنال گزارشي درخصوص دريافت 

 . گزارش نشده استتوسط ماهواره های بین المللي نیز  MHz 406اطلاعات دريافت سیگنال نشد.

 اتوماتیک و دوعدد دستگاه قابل حمل در محل وقوع سانحه مواجه شد. ELTبررسي سانحه با يک دستگاه  گروه

فاقد اتوماتیک براثر شدت ضربه فعال شده بود ولي بدلیل قطع آنتن ارسال سیگنال به ماهواره،  ELTدستگاه  

فعال  آزمايشگاهدر  ،قابل حمل ELTدستگاههای  ،هواپیما ELTبرای ارزيابي صحت عملکرد  .کارائي بوده است

، آنتن جديد روی ELT. با توجه به صدمه به آنتن های دو دستگاه و اطلاعاتي از ماهواره دريافت نگرديد 29شده

در ايستگاه محلي دريافت شد  121.5MHZآنها نصب گرديد و فعال شدند و اين دفعه اخطار لازم در فرکانس 

اطلاعات تماس گرفته شد تا  ELTبا کارخانه سازنده . دريافت نشد Cospass –Sarsatولي اطلاعات از ماهواره 

 ELTA company(ECAلازم را ارائه نمايد. باتوجه به همکاری نماينده ذيصلاح کشور فرانسه و کارخانه 

Group)  مشخص گرديد که ساختار داخليELT شدت ضربه برخورد هواپیما با  در اثر های قابل حمل احتمالا

ها صورت  ELTپس از رسیدن به اين نتیجه، تحقیقات بیشتری بر روی عملکرد  .اندزمین دچار آسیب شده

  نپذيرفت.

 آزمايش قطعات فلزی موجود در صندلي مسافران 

قطعات احتمالي ناشي از منظور کشف ه ب( 25شکل هايي در تشک صندلي مسافران )با توجه به مشاهده سوراخ

های صندلي مسافران از سايت سانحه جمع آوری شده و با استفاده تشک، در تشک صندلي های مسافران انفجار

دفتر بررسي به  مشهوددر آنها داده شده و موارد  برخي قطعات، تشخیص اولیه تصويربرداری اشعه ايکساز دستگاه 

                                                
 هر دو فرستنده در شرايطي که کلید آنها در وضعیت خاموش بود در سايت سانحه پیدا شدند. - 29
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، قطعات فلزی داخل آن استخراج و به آزمايشگاه متالورژی جهت هابرش تشکانتقال داده شد و پس از  سوانح

 ارسال گرديد. های شلیک شدهسرجنگي موشکهای ارزيابي و تطابق با آلیاژ ترکش

 
 های صندلي مسافر باقیمانده هواپیما با جای سوراخيکي از کفي -25شکل 

  

برای آزمايش قطعات کوچک فلزی از تجهیزات آزمايشگاهي سازمان انرژی اتمي و يک پژوهشگاه متالورژی 

 استفاده شده  و برخي از قطعات مورد تحلیل قرار گرفته است.

  

  

 مسافرين در صندلي کشف موارد فلزی -26شکل 
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 ات پیدا شدهقطعنشان دهنده وجود دو نوع متفاوت فلز در   30سنجي فلورسنس پرتو ايکس نتايج حاصل از طیف 

به بوط ردهد که اين قطعات منشان مي آورده شده، 4جدول مسافران است. اين نتايج که در  در تشک صندلي

 نیست. آلیاژهای هواپیما بوده است و متناسب با فلز تنگستن )جنس ترکش موشک( 

 

 سنجي فلورسنس پرتو ايکس مربوط به دو نمونه سافت شده در تشک صندلي مسافران طیفنتايج  -4جدول 

 نمونه دو نمونه یك ماده

علامت  نام

 اختصاری

خطای تخمیني  واحد )%(

)%( 

خطای تخمیني  واحد )%(

)%( 

 Al 99.09 0.04 71.9 2.40 آلومینیوم

 - Ba 0.465 0.025 0 باریم

 Fe 0.464 0.049 1.21 0.23 آهن

 Mo 0 - 0.071 0.016 مولیبدن

 Nb 0 - 0.192 0.023 نیوبیوم

 Ti 0 - 26.49 2.48 تیتانیوم

 W 0  0.055 0.046 تنگستن

 Zr 0 - 0.035 0.007 زیرکونیوم

 

 آزمايش سلاح و مواد منفجره 

گروه تخصصي ويژه ای تشکیل شده تا موارد  ،با درخواست مسئول بررسي سانحه و هماهنگي مراجع ذيربط

گیری و آزمايش در محل سانحه، احتمال برخورد را بررسي نمايند. پس از نمونهاز قبیل مواد منفجره غیرمتعارف 

و الکترومغناطیس )راديو اکتیو(  منتفي اعلام  گرديد و بررسي های پرتوهای آسیب زننده شامل پرتوهای لیزری 

منوط به تحقیق بیشتر و ارسال نمونه وجود مواد منفجره بر روی بدنه هواپیما برای تشخیص بعدی از لاشه هواپیما 

 د.يگرد آزمايشگاه معتبربه 

                                                
30 - X-ray fluorescence 
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جداسازی شده و در کنار هم روی زمین  در يک محیط مناسبکه قطعات و بقايای به جامانده از هواپیما  با بررسي

 نسبت بهپس از جداسازی هر قطعه از هواپیما با بررسي آثار ظاهری و تصويربردای با دوربین گرفته بودند، قرار 

اقدام و در ابتدا با دستگاههای  تشخیص علايم سوختگي، انفجار و اثرات هرگونه مواد مشکوک بر روی قطعات

مورد ارزيابي اولیه قرار در محل وجود آثار مواد ه برای شناسايي مواد منفجره، های آموزش ديدو سگ سیار

 .گرفت

در بررسي انجام شده از هر دو موتور هواپیما مورد مشکوک و علائمي مبني بر آتش سوزی و يا انفجار در آسمان 

 ا مشاهده نگرديد. آنهدر 

وجود  آثار ناشي از اصابت ترکش و با خروج آثار شعله و دود باقي مانده بر روی بدنه کابین هواپیما با جهت به 

، 𝐶4  ،RDXسمت بیرون و نتیجه آزمايش اثرات ناشي از دود و سوختگي وجود مواد منفجره از گروه آلفاتیک ) 

HMX  وPETN .مورد تايید قرار گرفت ) 

و محل های شناسايي  اه منتقل شدندگمواد منفجره تشخیص داده شده بودند، به محل آزمايشقطعاتي که آلوده به 

 شده مورد نمونه برداری برای آزمايشگاه قرار گرفت. 

( TNT، وجود آلودگي به ماده منفجره تری نیترو تولوئن ) GC/Massطبق نتايج به دست آمده از آنالیز شیمیايي 

در پوسته زير بال هواپیما موجود در سازمان هواپیمايي کشوری که قبل از محل  C7H5N3O6با فرمول شیمیايي 

 شناسايي شد.، (27شکل ) سقوط يافت شده بود
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 ه قبل از محل سانحهبال يافت شد ای از قطعه -27شکل 

    

 گرديد: مشاهده 28شکل  صورت به قطعه اين 31جرمي سنجي طیف -گازی کروماتوگرافي طیف

  

                                                
31 - Gas chromatography–mass spectrometry; GC-MS 
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 سانحه محل از قبل شده يافته بال قطعه جرمي سنجي طیف -گازی کروماتوگرافي طیفنتیجه  -28شکل 

 آنالیز انجام و (29شکل ) هواپیما اضطراری فرستنده قطعه دو و هوا تهويه سیستم قطعه از گیرینمونه با

 فرمول با (DNT) نیتروتولوئن دی ماده وجود قطعات از کدام هر روی جرمي سنجي طیف – یگاز کروماتوگرافي

 گرديد. محرز ناچیز مقدار به C7H6N2O4 شیمیايي

 

 مورد آزمايش مواد منفجره قطعات -29شکل 
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 گرديد. مشاهده 30شکل  صورت به مذکور های نمونه  GC-MS نتیجه

 

 

 اضطراری فرستنده و هوا تهويه قطعه GC-MS نتیجه -30شکل 

(، وجود ماده 31شکل  )طبق نیز هواپیما کابیندست آمده از قسمت داخلي بخشي از پنجره ه طیف ب بررسيطبق 

  .(32شکل ) ( مشخص گرديدTNTانفجاری تری نیترو تولوئن )
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 قسمتي داخلي از پنجره هواپیما -31شکل 

 

 قسمتي داخلي از پنجره هواپیما GC-MS نتیجه آزمايش -32شکل 
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( DNTآلودگي ماده دی نیترو تولوئن ) دموتور هواپیما، وجو نتیجه آنالیز نمونه گرفته شده از داخل پوسته رويي

 .را مشخص کرد

 کهداخل کابین مسافران اشیاء قطعات ديگر هواپیما يا  موتورها، شايان ذکر است در نمونه های گرفته شده از

 هیچ نوع آلودگي به مواد انفجاری مشاهده نگرديد. آمده است 33شکل برخي از آنها در  تصاوير

 

 ای از آلودگي به مواد منفجره نداشتند.هايي از هواپیما که نشانهقطعات و بخش -33شکل 

مورد انتظار از انفجار  سوزی با مواد منفجرهمانده از انفجار و يا آتشدر آثار باقي DNTبا توجه به اينکه وجود ماده 

سوختن ديگر موارد  32محصولات جانبيشد که اين آثار ناشي از همخواني نداشت و اين احتمال داده مي موشک

 نده ارائه شد. يافته شده به نماينده کشور طراح و ساز DNTها برای بررسي منشاء باشند، نتايج آزمايش

                                                
32 - Byproduct 
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ها را و شرکت بويینگ، نتايج آزمايش آمريکا 33نقل و حمل ايمني ملي هیئتشیمي و قابلیت اشتعال متخصصان 

و اعلام نمودند که برخي مواد موجود در هواپیماهای تجاری مانند سوخت و اپوکسي که دارای آروماتیک بررسي 

تولید کنند، لیکن وجود اين ماده در مقادير زياد معمول  DNTهستند ممکن است در جريان تخريب حرارتي، 

  نیست.

مبني بر پرتاب دو موشک به سمت هواپیما، بدست آمده از منابع مختلف فیلم هايي تصاوير و پس از مشاهده 

و تحقیقات در محل در ارزيابي صحت و سقم داده های بدست آمده در دستور کار قرار گرفت ها برای بررسي

گرديد. با  اثباتصورت پذيرفت که صحت فیلم های گرفته شده از منطقه بیدکنه و شهر پرند  20/10/98تاريخ 

موشک به سمت پرواز هواپیما  های نزديک منطقه ، موضوع پرتاب دسترسي به فیلمهای مدار بسته بعضي از سازمان

 تقويت گرديد. 

 های پروازیضبط کننده -2-18

 هامشخصات فني ضبط کننده 

 شناسه محصولبا  هادیآوری نیمهمبتني بر فن 34پروازی هایضبط دادهما مجهز به دستگاه های اين هواپی

شناسه با  35پروازکابین  کننده صدایو ضبط  پارامتر را ضبط کرده 1200که بیش از   003-4750-980 

ضبط کننده دسترسي  و همچنین يکصداها قابلیت ضبط دو ساعت آخرين با   003-6032-980محصول 

 Honeywellساخت کارخانه  CVRو  FDRآمده است.  34شکل ها در تصويری از اين دستگاه .باشدمي 36سريع

 هستند.

                                                
33 - NTSB 

34 - Solid State FDR- SSFDR 

35 - Solid State Cockpit Voice Recorder- SSCVR 

36 - Quick Access Recorder- QAR 
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 است. BEAتصوير مربوط به  -های پروازی مشابه نمونه نصب شده روی هواپیماتصوير ضبط کننده -34شکل 

 هاآن ها و وضعیتيافتن ضبط کننده 

 ، لیک ضبط کننده دسترسي سريع يافته نشد.نددر سايت سانحه پیدا شدهای ضبط کننده دستگاه

به دستگاه ضبط صدای کابین بیشتر بوده و براثر ضربه  ظاهری صدمههر دو دستگاه دارای صدمات ظاهری بودند. 

 اندآتش سوزی در پرواز نبوده نشان مي دهد که در معرض دستگاهها. وضعیت اين بودحافظه اصلي آن جدا شده 

شکل و  35شکل اند. )و يا در معرض آتش قرار گرفته دچار صدمات فیزيکي شدهو براثر شدت برخورد به زمین 

36) 

 

 

 های پروازی پس از سانحهوضعیت ظاهری ضبط کننده داده -35شکل 
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 صدای کابین پس از سانحه وضعیت ظاهری ضبط کننده -36شکل 

 

 

 

 های پروازیبازخواني ضبط کننده 

در دفتر بررسي سوانح و حوادث سازمان  کراينوابا حضور نمايندگان اعزامي از کشور  19/10/98درتاريخ 

 .اقدام شد دستگاههواپیمائي کشوری ايران، نسبت به بررسي وضعیت ظاهری دو 

گروه بررسي سانحه با بررسي توان موجود در ايران به اين نتیجه رسید که امکان بازيابي اطلاعات دو دستگاه با 

ها همراه است که با توجه به امکانات و تجربه در اختیار با سطحي از مخاطره عدم موفقیت و يا از دست دادن داده

 باشد.حساسیت آن قابل پذيرش نمي

آوری امکانات و منابع لازم برای بازخواني دستگاهها در ايران نشد. سي سانحه در نهايت موفق به جمعگروه برر

فهرستي از تجهیزات مورد نیاز برای بازخواني در اختیار گروه بررسي سانحه قرار گرفت و منابع مالي لازم برای 

کنندگان مستقیم و غیر مستقیم و نگراني تامین اهای ايالات متحده آمريکتحريم خريد آنها تامین شد، لیکن به دلیل

 تجهیزات لازم برای بازخواني دستگاهها در کشور فراهم نگرديد. از مجازات، خريد

کراين کراين عزيمت و از امکانات کشور ابه کشور ا هیئت، يک موجود در کشور اکراينتوانمندی  ارزيابيجهت 

به عمل آمد. همچنین به طور همزمان جلسات مشترک مابین متخصصین بازديد نیز  هابازخواني ضبط کنندهبرای 

کراين برگزار گرديد تا نحوه ادامه همکاريها مشخص گردد.  کشورهای ايران، اوکراين، کانادا و فرانسه در کشور ا

اني به اين نتیجه رسید که بازخوبررسي سانحه  گروهبا ارائه گزارشات تخصصي اعضاء در جلسات برگزار شده، 
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در يک لابراتوار با تجربه و امکانات بالاتر صورت پذيرد تا ريسک از دست رفتن اطلاعات در زمان بازخواني 

 . کاهش داده شود

جهت انجام بازخواني صورت  فرانسه )37BEA(کشوری  هواپیمايي ايمني تحلیل و تحقیقات دفترتفاهمات اولیه با 

 پذيرفت.

و پس از مشورت با نمايندگان ساير کشورهايي که حضور آنها در  19يد گیری بیماری کووبه دلیل وقوع همه

های فرايند بازخواني ضروری بود، بازخواني به علت وجود مقررات محدود کننده برای سفر و همچنین محدوديت

 تاريخ زاها، فرايند بازخواني لابراتوار فرانسوی به تعوبق افتاد و در نهايت، با رفع مشکلات و انجام هماهنگي

 شد. انجام فرانسه در آزمايشگاه بررسي سانحه 3/5/1399 تا 30/4/1399

 

 BEAلابراتوار  انتقال داده شده بههای پروازی ضبط کننده -37شکل 

مسئول بررسي سانحه و توسط امکانات و و کنترل سازی اطلاعات آنها تحت نظر های سیاه و پیادهبازکردن جعبه

 انجام شد. BEAمتخصصان 

کراين به عنوان کشور ثبت کننده و ومايندگان کشور آمريکا به عنوان کشور طراح و سازنده هواپیما، کشور ان

 بردار هواپیما و فرانسه به عنوان کشور ارائه دهنده خدمات و مشاوره فني در اين فرايند مشارکت داشتند.بهره

اند جهت نمايندگان کشورهای کانادا، انگلستان و سوئد به عنوان کشورهايي که اتباع آنها در اين سانحه جان باخته

 مشاهده و اطلاع در اين فرايند شرکت نمودند. 

                                                
37 - Bureau d'Enquêtes et d'Analyses pour la Sécurité de l'Aviation Civile 
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 جهت مشاهده و تسهیل همکاری بین کشورها در اين ماموريت شرکت نمود. ای از ايکائونماينده

کرايني انجام شده است، نمايندگان کشور وکالمات گروه پروازی به زبان روسي و يا ابا توجه به اينکه برخي م

 نسبت به ترجمه انگلیسي آنها اقدام نمودند. زکراين با شنیدن ضبط کننده صداهای کابین پرواوا

تبديل  های هر دو جعبه سیاه هواپیما، به خوبي و بدون مشکل فني خاص بازيابي و به اطلاعات قابل تحلیلداده

 (39شکل و  38شکل ) شدند.

 

 

 BEAعکس از  –با استفاده از يک بدنه سالم BEAبازخواني کارت حافظه ضبط کننده صدای کابین در لابراتوار  -38شکل 
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 BEAعکس از  – با استفاده از يک بدنه سالم BEAهای پروازی در لابراتوار بازخواني کارت حافظه ضبط کننده داده -39شکل 

 های پروازیکنندهنتايج بازخواني ضبط  

، سامانه 39، کمک خلبان38چهار کانال صوتي ضبط شده در ضبط کننده صدای کابین شامل کانال مربوط به خلبان

 بازيابي شدند. 41خلبانو میکروفون محیطي کابین  40سخن گفتن با مسافران

 کیفیت صدای هر چهار کانال صوتي خوب و قابل درک بود.

. با توجه به شنیده شدند BEAافزار ويرايش صدا توسط گروه بررسي سانحه در لابراتوار های صوتي با نرمفايل

ملیت گروه پروازی، نماينده کشور اکراين به همراه يک خلبان از شرکت هواپیمايي اکرايني جهت تحلیل و 

 ، گروه بررسي سانحه را همراهي کردند.سازیپیاده

                                                
38 - Captain 

39 - First Officer 

40 - Passenger Address system- PA 

41 - Cockpit Area Microphone- CAM 
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ا صدای خلبان در کانال باندی مربوطه ضبط شده بود و مشخص است که دو عضو ديگر گروه پروازی از تنه

اند، لیکن کیفیت خوب کانال میکروفون محیطي میکروفون فعال خود برای مکالمات درون کابین استفاده نکرده

 های آنان را فراهم ساخته بود.امکان درک بدون مشکل صحبت

در اين زمان، کشیدن هواپیما برای شروع تاکسي  شود.آغاز مي 05:56:18.949ر ساعت ضبط آخرين پرواز د

 آغاز و موتور هواپیما روشن شده بود.

 پايان پذيرفته بود. 06:15:15ضبط صدا در زمان 

 ضبط شده است. 06:14:55.865صدای يک ضربه محکم و کوتاه، مشابه با انفجار در زمان 

هشدار ارتفاع شنیده شده و اين صدا تا پايان  مشابه با صدای 42ت دوهشدار صوتي نُبلافاصله پس از صدای ضربه، 

 ضبط ادامه دارد.

 .(40شکل ) شودقبل از پايان ضبط آغاز ميثانیه  2.445يک افت فرکانسي از زمان 

 

 BEAتصوير از  -های ضبط شده در ضبط کننده صداهای کابینافت فرکانس -40شکل 

 صدا ضبط شده است. خلبان درون کابینپس از صدای ضربه، از هر سه نفر 

شوند و به سرعت کارهای لازم برای کنترل و گروه پروازی متوجه شرايط غیر عادی ميپس از صدای ضربه، 

 کنند.هدايت هواپیما در شرايط حادث شده را آغاز مي

                                                
42 - C-Chord Alarm 
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ي مشابه دهد و در يک ثانیه بعد، صدايدستور روشن کردن واحد برق کمکي را مي 06:15:05معلم خلبان در زمان 

 شود.برق کمکي باشد شنیده مي واحدسويچ که محتمل است  صدای سويچ

 کند که هر دو موتور در حال کار هستند.بیان مي 06:15:13معلم خلبان در زمان 

صداهايي از کابین تا مدت سه ثانیه  پس از صدای ضربهبا فیلتر کردن صدای ضبط شده در میکروفون محیطي، 

 11در حدود . انديک رخداد غیر منتظره شده دهد مسافران متوجهمسافران به سختي قابل شنیدن است که نشان مي

 شود.ثانیه بعد نیز صدای همهمه از کابین مسافران به شکل بسیار ضعیف شنیده مي

آمده  5جدول کند در متن مکالمات پیاده شده از زماني که هواپیما حرکت خود را از ابتدای باند پرواز آغاز مي

 است.

 

 متن پیاده شده ضبط کننده صدای کابین -5جدول 

 توضیحات متن گوینده زمان
  PS752آغاز ضبط پرواز   5:56:18

  Full take-off thrust خلبان 6:11:39

 Ninety-one-point three set کمک خلبان 6:11:41
Normal 

 

  Eighty knots کمک خلبان 6:11:49

  check خلبان 6:11:50

   V one کمک خلبان 6:12:09

  Rotate کمک خلبان 6:12:12

  Positive rate کمک خلبان 6:12:21

  Gear up خلبان 6:12:22

  (*) کمک خلبان 6:12:26

  check خلبان 6:12:27

 به زبان روسي Easy easy don’t pull خلبان 6:12:29

 به زبان روسي   It is not helping you    Just this خلبان 6:12:30

 به زبان روسي I haven’t ability to pull simultaneously you and plane خلبان 6:12:35

  speed (Ground) معلم خلبان 6:12:35

 حرکت تريم   6:12:37

 به زبان روسي Let’s do it کمک خلبان 6:12:38

 حرکت تريم   6:12:42
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 به زبان روسي Report he said change خلبان 6:12:48

 به زبان روسي Yes yes کمک خلبان 6:12:49

 Radar good morning AUl752 …. on board on course IKA کمک خلبان 6:12:55
1 A 

 

 حرکت تريم   6:13:00

مهرآباد تقرب 6:13:01  Good morning AUl752 radar identified on departure 
climb flight level 260 crossing 6000 feet turn right 
PAROT 

 

 Next PAROT climbing   260 AUl752 information all کمک خلبان 6:13:13
received, thank you 

 

  After six thousand معلم خلبان 6:13:16

  Welcome, after 6000 to PAROT تقرب مهرآباد 6:13:18

   After 6000 کمک خلبان 6:13:21

  Flaps up خلبان 6:13:24

  Flaps up speed check flaps up کمک خلبان 6:13:25

  Five thousand PAROT    active point خلبان 6:13:27

 به زبان روسي yes کمک خلبان 6:13:29

خلبانمعلم  6:13:30  Now the second six thousand he said به زبان روسي 

 به زبان روسي yes خلبان 6:13:31

 حرکت تريم   6:13:32

  Six thousand خلبان 6:13:34

  (*) معلم خلبان 6:13:40

   Unknown: two six zero معلم خلبان 6:13:43
speed 

 به زبان روسي

 به زبان روسي Just connect it easily خلبان 6:13:48

 به زبان روسي ?What کمک خلبان 6:13:49

  Flaps up no light کمک خلبان 6:13:50

  Check after take-off   Check list خلبان 6:13:52

  Six thousand PAROT    active point کمک خلبان 6:14:06

  Six thousand execute check خلبان 6:14:08

خلبان کمک 6:14:09  L-NAV available  

  ?After take-off خلبان 6:14:14

 به زبان روسي Now executing کمک خلبان 6:14:15

  Engine bleeds ON packs کمک خلبان 6:14:18

 Auto pressurization normal    landing gear up and off کمک خلبان 6:14:22
flaps up no light after take-off check list completed 

 

  Ha Ha خلبان 6:14:28
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 به زبان روسي ?Un known: what is the light معلم خلبان 6:14:40

  G P S right invalid خلبان 6:14:43

 به زبان روسي Yes I see کمک خلبان 6:14:45

 به زبان روسي And left invalid خلبان 6:14:50

 به زبان روسي .…Un known: now will flight like معلم خلبان 6:14:51

 صدای شبیه به انفجار   6:14:55

آغاز صدای هشدار تا    6:14:55

 پايان ضبط

 به )بیاني به زبان روسي (…) معلم خلبان 6:14:56

نشانه احساس بد و 

عمیق نسبت به 

 شرايطي بد(

 به زبان روسي ?what is this (Breathing) خلبان 6:14:58

 به زبان روسي   Caution keeping keeping the thrust levers معلم خلبان 6:14:59

 به زبان روسي Speeds with caution معلم خلبان 6:15:03

 به زبان روسي Start A P U معلم خلبان 6:15:05

 صدای کلید   6:15:06

  A P U کمک خلبان 6:15:07

  A P U کمک خلبان 6:15:08

 به زبان روسي (*) خلبان 6:15:10

 به زبان روسي Keep the speed here معلم خلبان 6:15:10

 به زبان روسي Keep speed here معلم خلبان 6:15:11

 به زبان روسي Engines are running معلم خلبان 6:15:13

 به زبان روسي (*) خلبان 6:15:15

  پايان ضبط  6:15:15

 پرواز مسائل با مرتبط غیر کلماتي يا کلمه)...( 

 فهم قابل غیر کلمات يا کلمه( *)

انجام شده و اين مکالمه در 05:13اولین تماس راديويي پرواز با واحد زمیني مراقبت پرواز فرودگاه امام در ساعت 

از ساعت  CVRهای فرودگاهي ضبط شده است. شروع ضبط صداهای مرتبط با پرواز منجر به سانحه در سامانه

را دريافت  کشندهمجوز استارت و آغاز جابجايي با خودروی  05:55شود و پرواز در ساعت آغاز مي 05:56:18

 هرگونه به همین دلیل، اطلاعاتي از مراحل چک کابین و هواپیما و توجیه احتمالي شرايط و ياکرده بود. 

 گیری در صداهای ضبط شده وجود ندارد.تصمیم
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 43کلمه 512حوزه با نرخ  54ثانیه( داده در  193242ساعت ) 54وازی در حدود های پربر روی ضبط کننده داده

 در ثانیه ضبط شده بود.

سازنده هواپیما کدگشايي شد. پرواز منجر  کارخانه ارائه شده توسط 44بندی دادهاطلاعات خام با استفاده از قالب

 به سانحه، آخرين پرواز ضبط شده در ضبط کننده بود.

ای انجام های چهار ثانیهمقدار صفر در انتهای فايل داده وجود دارند. ضبط داده با استفاده از قالببايت دارای  86

و آخرين  2ضبط شده، شماره کامل ای دارند. آخرين زيرقالب يک ثانیه 45شود که هر کدام چهار زيرقالبمي

بوده و کلمات  320کلمه  معتبر در اين آخرين زيرقالب، آخرين کلمه ضبط شده بود. 3زيرقالب ناقص، شماره 

 اند.به دلیل ناهمخواني با مقادير فیزيکي غیر معتبر بوده و به شکل صحیح ضبط نشده 321ضبط شده پس از کلمه 

اند و هیچ دهد که تمامي مقادير در راستای تغییراتي عادی بودههای ضبط شده، نشان ميبررسي آخرين داده

 ف در مقادير مانند ارتفاع، سرعت، شتاب و غیره ضبط نشده است.ای از تغییرات غیر متعارنشانه

 نشان داده شده است. 6جدول آخرين مقدار برخي از پارامترهای مهم ضبط شده در 

  

                                                
43 - Word 

44 - Data frame 

45 - Subframe 
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؛ ستون زمان نشان دهنده های پروازیبرخي از آخرين پارامترهای مهم ضبط شده در ضبط کننده داده -6جدول 

 زمان ثبت داده است.

 زمان مقدار پارامتر 

1  L Eng. N2 Tachometer 95.5 % 06:14:55 

2  R Eng. N2 Tachometer 95.47 % 06:14:52 

3  L Eng. N1 Tachometer 91.21 % 06:14:54 

4  R Eng. N1 Tachometer 91.09 % 06:14:54 

5  Present Position Long. 50.953 deg. 06:14:56 

6  Present Position Lat. 35.491 deg. 06:14:56 

7  Angle of Attack - L 1.23 deg. 06:14:56 

8  Angle of Attack - R 1.05 deg. 06:14:56 

9  Radio Height - L 4378 FT 06:14:56 

10  Radio Height - R 4382 FT 06:14:56 

11  Capt. Display Pitch Att. 9.66 deg.(UP) 06:14:56 

12  Capt. Display Roll Att. 2.28 deg.(RT) 06:14:56 

13  Vertical Acceleration 0.97 g(UP) 06:14:56 

14  Capt. Display Heading 306.86 deg. 06:14:56 

15  Longitudinal Acceleration 0.17 g(FWD) 06:14:56 

16  Altitude(1013.25mB) 7947 FT 06:14:56 

17  Computed Airspeed 250.12 KT 06:14:56 

18  Lateral Acceleration 0.00 g(RT) 06:14:56 

 

 پرتاب موشك به سمت هواپیما -2-19

ها منتشر شد که نشان دهنده شلیک موشک به های متعددی در فضای مجازی و رسانهپس از وقوع سانحه، فیلم

ها و استعلام از مراجع امنیتي و نظامي در بود. گروه بررسي سانحه نسبت به بررسي اصالت فیلم سمت هواپیما

 خصوص شلیک موشک به هواپیما اقدام نمود.
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های منتشر شده با زمان و مکان رخدادهای گروه بررسي سانحه به اين نتیجه رسید که برخي فیلم 19/10/98در روز 

ها، نوع و تعداد آن و اثر آن بر د، لیکن هنوز در خصوص منشاء شلیک موشکمربوط به اين سانحه تطابق دار

 فاقد ارزيابي بود. هواپیما

ها، فیلمي بود که در يک محوطه کارگاهي ساختماني از پرواز و انفجار يک موشک ترين ويدئويکي از مهم

برداری پرداخت و پس از انطباق فیلمگرفته شده بود. گروه بررسي سانحه نسبت به تحلیل تصاوير و شناسايي نقطه 

برداری مجدد از همان زوايا به اين نتیجه رسید که فیلم آن با تصاوير هوايي منطقه، با حضور در محل و تصوير

 منتشر شده دارای اصالت است.

ي فردی که موفق به تصويربرداری از موشک دوم شده بود توسط مراجع امنیت 20/10/98در بعدازظهر روز جمعه 

که او نگهبان يک کارگاه ساختماني بوده  مشخص شدبا وی گروه بررسي سانحه مصاحبه پس از شناسايي شد و 

کند و که پس از مشاهده شلیک و انفجار يک موشک، دوربین تلفن همراه خود را برای تصويربرداری روشن مي

 شود از پرواز و انفجار موشک دوم فیلم بگیرد. موفق مي

و تطبیق آن با مسیر پروازی  های رويداد و تعیین محل انفجار موشکبرای تعیین زمان کلیدیاز منابع اين فیلم يکي 

 هواپیما و اطلاعات راداری بوده است.

از شلیک موشک توسط  و گروه بررسي سانحه سازمان هواپیمايي کشوری 20/10/1398در عصر روز جمعه، 

لام نمودند که در خصوص شلیک موشک راساً اطلاع رساني بخش دفاع هوايي مطلع شد و نیروهای مسلح اع

 خواهند نمود.

با اطلاعیه رسمي ستادکل نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران، شلیک موشک  21/10/1398در بامداد روز شنبه 

 به سمت هواپیما اعلام گرديد.

 ی مسلح دريافت نمود. مرتبط با فعالیت موشکي را از ستاد کل نیروهاگروه بررسي سانحه، اطلاعات 

ها، صداهای ضبط شده، تصاوير و شده با مشاهدات مستقل گروه بررسي سانحه شامل فیلماعلام اطلاعات 

های اختصاصي و همچنین مصاحبه با برخي افراد و نیز مرور شواهد مربوط به رسیدگي قضايي ارزيابي گزارش

انند زمان و مکان رويدادهای ثبت شده در مشاهدات، های بخش غیر نظامي، همگرديد و تطابق آنها با يافته

 شد. های پروازی بررسيهای راداری و ضبط کنندهداده

های منتشر شده بود، زمان 1399های اشاره شده در گزارش پیشرفت تحقیقاتي که در تیرماه با توجه يه خطای زمان

 های پروازی اصلاح شده است.ندهوقايع با استفاده از اطلاعات به دست آمده از بازخواني ضبط کن
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 اطلاعات شلیک 

ارائه شده مورد  شواهداطلاعات اين بخش توسط مراجع رسمي نظامي به گروه بررسي سانحه اعلام شده است. 

 فته است.رتائید گروه بررسي سانحه قرار گ

های واحدهای سیار مطابق با تاکتیکتهران،  ييدفاع هوا یهااز سامانه يکي، 18/10/1398روز  54:04ساعت در 

 میتنظ لیبه دل نمايد وشود. در طي اين جابجايي، سمت سامانه نیز تغییر ميمتر جابجا مي 100پدافندی در حدود 

در  06:07. سامانه تا زمان شوديدرجه م 105برابر با سمت  ی، دچار خطاتوسط کاربر مجدد شمال حیننمودن صح

 یمایدر زمان پرواز هواپ . به اين ترتیب،گرفتعملیاتي قرار  حالتدر  ه بعدحالت انتظار قرار داشته و از اين زمان ب

کاربر سامانه دفاع درجه توسط  105برابر با  يشيشده توسط سامانه با افزا ييشناسا اءیسمت اهداف و اش  ،ينياکرا

 .شديمشاهده م ييهوا

نمود  ييدرجه نسبت به شمال خود  شناسا 250را در سمت  يهدف ،ييکاربر سامانه دفاع هوا 06:14 زمان حدوددر 

پس از برخاست از فرودگاه از سمت  ينيزمان پرواز اکرا نیدرجه بود. در هم 56  ریکردن مس يکه در حال ط

 309 ریکردن مس يدر حال ط مایشدن به سمت سامانه پدافند بود. هواپ کيدرجه نسبت به سامانه در حال نزد 143

 درجه بود. 

مرکز  ابستر ارتباط ب یبر رو 06:14:19شده را در ساعت  ييمشخصات هدف شناسا ييکاربر سامانه دفاع هوا

های ضبط شده در مرکز و در پیام موفقیت آمیز نبودهاين پیام با مرکز مبادله  .نمود مربوطه اعلام يهماهنگ

 هماهنگي ثبت نشده است.

رسد که هدف مشاهده شده از مرکز، به اين نتیجه مي )دستور( دريافت پاسخ انتظار برای بدونکاربر سامانه، 

 کند.يک فروند موشک به سمت آن شلیک مي 06:14:39متخاصم است و در ساعت 

 در سامانه ثبت شده است. 06:14:57فعال شدن فیوز مجاورتي موشک در زمان 

مانده و روی هدف باقيپس از فعال شدن فیوز راديويي موشک اول، همچنان قفل راداری سامانه پدافندی بر 

 نمايد.سامانه همچنان هدف را شناسايي و مسیر حرکت آن را رديابي مي

سامانه دفاعي به توسط کاربر  06:15:09با توجه به تداوم سیر حرکتي هدف کشف شده، موشک دومي در زمان 

 شود.سمت هواپیما شلیک مي
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در مکاني نزديک مسیر حرکت هواپیما ثبت  06:15:22موشک با سامانه پدافندی در زمان  راديويي آخرين ارتباط

شود و هواپیما پس از شده است. پس از آن، پیام موفقیت آمیز نبودن عملکرد موشک در سامانه نشان داده مي

 شود.مدتي از قفل راداری سامانه خارج مي

ها در تبط با عملکرد موشکهای مرمسیر و موقعیت واقعي هواپیما، موقعیت اشتباه کشف شده و مکاننمايشي از 

 آمده است. 41شکل 

 

 نمايشي از موقعیت رويدادهای مهم در پرتاب موشک -41شکل 

 اطلاعات موشک 

 پرتاب شدند. 1 های شلیک شده به سمت هواپیما از سامانه دفاع هوايي تور امموشک

شود يک سامانه دفاع هوايي شناخته مي SA-15 Gauntletگذاری ناتو به عنوان ه در نامک 1سامانه تور ام 

ای برد کوتاه است که در آن، سیستم رادار و پرتاب موشک در يک خودرو يکپارچه شده است. برد اين نقطه

 کیلومتر است. 12سامانه در حدود 
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 سر ،به مانع يکينزد و بابوده فاصله  حسگرهایگر با تيمجهز به سرهداو بوده  يمجاورت ی اين سامانههاموشک

 یهاعدد ترکش با اندازه 3000تا  2500ها منفجر شده و حدود ترکش یگر جدا شده و سپس محفظه حاوتيهدا

2.4×7.8×7.8 mm   به محیط متر بر ثانیه  1800با سرعتي در حدود گرم ازجنس آلیاژ تنگستن  2.4با وزن

 .شوندپرتاب مي

 کیلوگرم است. 14کیلوگرم و وزرن سرجنگي آن  167متر، وزن آن میلي 2898موشک طول 

 TNTدرصد  40و  RDXدرصد  60بوده و در آن  46مواد منفجره استفاده شده در موشک از نوع کامپوزيشن ب

 به کار رفته است.

                                                
46 - Composition B; COMP-B 
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 برای هوانوردی غیر نظامی آمیزبالقوه مخاطرههای نظامی فعالیتمدیریت  -3

 هاکشورها و شرکتمسئولیت  -3-1

و هر هواپیمايي که بخواهد  47است برخوردارسرزمین خود حق اعمال حاکمیت در فضای پروازی از  هر کشور،

. همچنین کشورها از اختیار برای ايجاد 48پردازددر آن به پرواز درآيد، مطابق با اجازه آن کشور به عملیات مي

 .49ر هستندمحدوديت در فضای پروازی خود برخوردا

اند نظارت دارند برداری آنها را صادر کردههای هواپیمايي که مجوز بهرهاز طرف ديگر، کشورها بر ايمني شرکت

 کنند اعمال نمايند.هايي را برای فعالیت آنها بر مبنای قوانین و مقرراتي که وضع ميتوانند محدوديتو مي

تامین ايمني عملیات خود را بر عهده دارند و موظف هستند  های هواپیمايي به شکل ذاتي وظیفههمچنین، شرکت

 .50آيند اطمینان حاصل کننداز ايمني مسیرهايي که در آن به پرواز در مي

های نظامي است، تواند به شکل بالقوه برای ايمني پرواز خطرناک باشد، فعالیتاز آنجا که يکي از عواملي که مي

کشورهای ناظر بر فعالیت شرکت هواپیمايي و خود شرکت هواپیمايي بايد  کشورهای اداره کننده فضای پروازی،

های نظامي، ارزيابي ريسک آنها و اتخاذ تدابیر جبراني آوری اطلاعات مرتبط با مخاطرات فعالیتنسبت به جمع

 برای نگهداشتن ريسک در حد قابل قبول اقدام کنند.

تواند نسبت به اعمال کشور اداره کننده فضای پروازی مينشان داده شده است،  42شکل همانگونه که در 

تواند ابعاد مختلفي مانند ممنوعیت محدوديت در فضای پروازی تحت اداره خود اقدام نمايد. اين محدوديت مي

های ايي، محدود ساختن برخي مسیرها و يا ارتفاع پروازی و يا محدود ساختن اجرای رويهپرواز در نواحي جغرافی

 معمول را در بر داشته باشد.

هايي فراتر از آنچه کشور اداره کننده فضای تواند محدوديتبه شکل طبیعي، کشور ناظر بر شرکت هواپیمايي مي

 خود اعمال نمايد. های تحت نظارتپروازی ايجاد کرده، برای عملیات شرکت

                                                
 المللي هواپیمايي کشوریکنوانسیون بین 1ماده  - 47

 المللي هواپیمايي کشوریکنوانسیون بین 6ماده  - 48

 المللي هواپیمايي کشوریکنوانسیون بین 9ماده  - 49

 4.1المللي هواپیمايي کشوری، بخش اول، پاراگراف کنوانسیون بین 6ضمیمه  - 50



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  75صفحه   1399اسفند 

های اعمال شده توسط کشور اداره کننده فضای پروازی و کشور شرکت هواپیمايي نیز موظف است محدوديت

ناظر بر عملیات خود را رعايت کند، لیکن از اين اختیار برخوردار است که برای تامین ايمني مورد نظر خود، 

 زی را در نظر بگیرد. در عملیات خود در آن فضای پروا مضاعف هاييمحدوديت

 

 های مختلف مسئول در تامین ايمنيابعاد محدوديت فعالیت در يک فضای پروازی از ديدگاه بخش -42شکل 

 های دارای مسنولیت درباره نحوه استفاده ايمن از مسیرهای پروازی عبارتند از:با همین نگاه، طرف

 کشور اداره کننده فضای پروازی -

 شرکت هواپیمايي استفاده کننده از فضای پروازی -

 برداری شرکت هواپیماييکشور صادر کننده مجوز بهره -

های نظامي در کشور ايران به فعالیتمخاطرات برابر بر اين اساس در اين بخش به نحوه اجرای اين مسئولیت در 

شرکت هواپیمايي اکراين برداری بهرهحل عنوان اداره کننده فضای پروازی، کشور اکراين به عنوان کشور م

 شود.اينترنشنال و شرکت هواپیمايي اکراين اينترنشنال پرداخته مي

 غیر نظامی در ایران -سابقه و ساختار هماهنگی نظامی -3-2

های حمل و نقل هوايي غیر نظامي و همچنین محل انجام فضای پروازی کشورها، محلي برای انجام فعالیت

 ردی نظامي است. های هوانوفعالیت
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دهد و کشورها علاوه بر آن، فضای پروازی کشورها بخش مهم و حساسي از حوزه حاکمیتي آنها را شکل مي

دهند. در نتیجه، نظارت و اقدامات منظمي را برای اعمال حاکمیت خود بر آسمان از منظر امنیت نظامي انجام مي

و غیر نظامي بوده است و اين اشتراک ذاتي، بستری  فضای پروازی همواره محلي برای فعالیت مشترک نظامي

 برای گسترش دامنه اقدامات هر يک از دو طرف به حوزه ديگر است. 

از يک طرف، عملیات هوانوردی غیر نظامي ممکن است امنیت نظامي کشورها را دچار اختلال کند و يا مورد 

ر اقدامات و تمهیدات نظامي در اين فضای مشترک سوء استفاده با اهداف مخاصمه آمیز قرار گیرد و از طرف ديگ

و خطاها، تهديدات و نواقص موجود در بخش نظامي امکان آسیب به فعالیتهای تجاری را دارا مي باشند. از همین 

رو، در تمامي فعالیت های مرتبط با هوانوردی، در نظر گرفتن ملاحظات مربوط به بخش ديگر و نحوه تعامل و 

 ا ضروری است.هماهنگي بین آنه

غیر نظامي در بخش هوانوردی و  -ها و مواد راهنمايي برای نحوه همکاری نظاميايکائو استانداردها و توصیه

های نظامي که به صورت بالقوه برای هوانوردی غیرنظامي خطرناک هستند يريت ريسک فعالیتدهمچنین، م

 تدوين و اجرا نموده است. 

کشورها، ناپايداری در اثر حضور تعارض بین ای است که به دلايل مختلف شامل منطقه خاورمیانه، منطقه

ای، حساسیت خاص خود را در زمینه آثار و تروريستي و حضور گسترده نیروهای نظامي فرامنطقهمسلح های گروه

میان، تداوم حمل و نقل هوايي يک ضرورت برای کشورها های نظامي بر هوانوردی غیر نظامي دارد. در اين فعالیت

 .است

ها و ساختارهايي پر سابقه برای انجام اين هماهنگي آنچه توسط ايکائو تعیین شده است، روش علاوه بر ن،ايرادر 

هد شد شکل گرفته است تا قابلیت حمل و نقل هوايي مستمر و منظم در شرايط مختلفي که در ادامه تشريح خوا

 حفظ گردد.

 غیر نظامي -سابقه هماهنگي نظامي 

، با حمله گسترده هوايي عراق به ايران، جنگي آغاز شد که به مدت هشت سال و تا 1359شهريور ماه سال  31در 

غیر نظامي برای انجام پروازهای  -های نظاميادامه يافت. در طول اين جنگ طولاني مدت، هماهنگي 1367سال 

پذيرفت و مديريت فضای پروازی ايران، به صورت ذاتي با تعامل مستمر بخش نظامي و غیر تجاری صورت مي

دی سال  26به کويت حمله کرد و در نتیجه اين حمله، در تاريخ  1369مرداد  11گرديد. عراق در نظامي انجام مي

در مجاورت يک منطقه با آغاز حمله هوايي گسترده آمريکا و متحدانش به عراق، مرزهای غربي ايران  1369
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پرتنش هوايي قرار گرفت که ضرورت تعامل نظامي با بخش غیر نظامي برای ايمني و امنیت پروازها را به صورت 

 ويژه اجتناب ناپذير نمود. 

سال، امريکا و متحدانش دو منطقه پرواز ممنوع شمالي و جنوبي  12به مدت  1381تا اسفند ماه  1369از اسفند ماه 

 (.43شکل کشور عراق ايجاد کردند ) را بر فراز

 

 دو منطقه پرواز ممنوع در مجاورت ايران در کشور عراق -43شکل 

 

امريکا شد که اين  درگیر جنگ 1380برد از سال های داخلي رنج ميدر شرق ايران، کشور افغانستان که از نا امني

های امنیتي افغانستان به اين کشور تداوم سال درگیری مداوم و واگذاری مسئولیت 13پس از  1393جنگ تا سال 

 پیدا کرد.

کا و متحدانش به عراق حمله کردند و اين جنگ در مرداد ماه ، با آغاز جنگ دوم خلیج فارس، امري1381از سال 

به صورت رسمي پايان يافت، لیکن نیروهای امريکايي و پايگاههای آنها همچنان در اين کشور حضور  1389

 دارند.

گروه داعش با حمله به شهر موصل و کنترل اين شهر، حضور پررنگ خود در عراق را آغاز کرد  1393در خرداد 

 های امنیتي هوانوردی را در مرزهای غربي ايران مجددا افزايش داد.تنش، نگراني و اين

غیر  -ای که به مدتي طولاني وجود داشته، باعث شده است تا الگوهای همکاری نظامياين فضای پرتنش منطقه

سابقه در اين های عیني شکل بگیرد و ساختاری پرنظامي در هوانوردی ايران به صورت بومي و بر مبنای ضرورت

 بخش در حوزه بررسي و تحلیل ريسک و اتخاذ تدابیر احتیاطي و پیشگیرانه وجود داشته باشد.
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غربي همسايگي با توجه به حضور گسترده نیروهای امريکايي در جنوب خلیج فارس و گسترش نیروهای آنها در 

 شوند.و اجرا ميپیاده پايدار تدابیر در نواحي مرزی ايران به صورت هماهنگي و (، اين 44شکل و شرقي ايران )

 

 منبع واشنگتن پست -های نظامي ايالات متحده آمريکا در اطراف ايرانپايگاه -44شکل 

 غیر نظامي -نظاميساختار هماهنگي  

 شود. غیر نظامي هوانوردی در ايران در سه سطح راهبردی، تاکتیکي و عملیاتي انجام مي -هماهنگي نظامي

های لازم، نحوه همکاری در سطح راهبردی، دبیرخانه شورايعالي امنیت ملي با تعیین الزامات کلي و ابلاغ سیاست

ارائه دهنده شرکت های مربوطه، شامل سازمان هواپیمايي کشوری، نمايد و بخشو مسئولیت هر بخش را تعیین مي



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  79صفحه   1399اسفند 

و  ريزیها را برنامهده، اجرای موثر اين سیاستخدمات ناوبری هوايي و نیروهای مسلح در ساختارهايي تعیین ش

 نمايند.پايش مي

های اجرايي به شوند و اين روشهای اجرايي مشخص برای اجرای راهبردها تعیین ميدر سطح تاکتیکي، روش

 شوند.شکل عملیاتي و معمولاً در قالب اقدامات واحدهای مراقبت پرواز و نمايندگان بخش پدافند هوايي اجرا مي

نیز مربوط به عملیات پروازی  يحجم قابل توجه اين اقدامات ناظر بر مديريت فضای پروازی کشور است و بخش

های هواپیمايي ايراني در فضای پروازی خارج از ايران است که در تعامل سازمان هواپیمايي کشوری با شرکت

 شود. سازی ميها پیادههای هواپیمايي و در قالب نظامنامه امنیتي و سامانه مديريت ايمني شرکتشرکت

عراق، با هدف تامین امنیت فرودگاهها و پروازهای کشور در برابر از زمان جنگ ايران و سطح عملیاتي،  در

حملات احتمالي دشمن و تفکیک پروازهای تجاری از پروازهای ناشناس و متخاصم، يک ساختار از بخش پدافند 

هوايي کشور به هماهنگي با مديريت فضای پروازی کشور اختصاص داده شده است که در سلسله مراتب مختلف 

 کند.اهنگي بین بخش دفاع هوايي و بخش پروازهای غیر نظامي را به صورت عملیاتي اجرا ميوظیفه هم

غیر نظامي هوانوردی کشور مطابق ساختار نشان داده  -، ساختار هماهنگي عملیاتي نظاميPS752در زمان سانحه 

 بوده است.  45شکل شده در 

غیر نظامي در مرکز کنترل فضای پروازی کشور قرار دارد. اين مرکز اطلاعات  -مرکز هماهنگي عملیاتي نظامي

نمايد و اين تبادل اطلاعات، برای شناسايي کل پروازهای غیر نظامي را به بخش دفاع هوايي کشور منعکس مي

گیرد. همچنین، اطلاعات پروازهای نظامي از طريق اين ه نظامي مورد استفاده قرار ميپروازهای غیر نظامي در شبک

گیرد تا مديريت يکپاچه ترافیک هوايي ممکن مرکز در اختیار بخش غیر نظامي مديريت فضای کشور قرار مي

 باشد.شود. اين مرکز با مرکز عملیات دفاع هوايي کشور در ارتباط مي

بیني شده است که اين نواحي، هر کدام در خصوص بخشي از ای پیشدفاع هوايي منطقهدر بخش نظامي، مراکز 

غیرنظامي، با برخي -فضای کشور مسئولیت دارند. اين مراکز علاوه بر ارتباط با مرکز هماهنگي عملیاتي نظامي

 فرودگاهها نیز از طريق هماهنگ کننده دفاع هوايي ارتباط دارند.
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 غیر نظامي در ايران -ساختار عملیاتي هماهنگي نظامي -45شکل 

مراکز کنترل ناحیه پروازی با مرکز کنترل فضای کشور و واحدهای مراقبت پرواز فرودگاههای درون آن ناحیه 

 در ارتباط هستند، و بسته به نیاز و ضرورت، در برخي از فرودگاهها نیز هماهنگ کننده دفاع هوايي وجود دارد.

-های نظامي با يکديگر در ارتباط هستند و علاوه بر ارتباطات نظامي، مرکز هماهنگي عملیاتي نظاميبخش

باشند. اين ارتباطات در سه نوع های دفاع هوايي با بخش غیر نظامي نیز در ارتباط ميغیرنظامي و هماهنگ کننده

 پذيرد.داری صورت ميهای راارتباطات کلامي، ارتباطات متن و داده و ارتباطات داده

شوند، مجوزهای پروازی صادر شده که بر روی شبکه ارتباطات هوانوردی بین واحدهای مراقبت پرواز مبادله مي

 گیرند.غیرنظامي نیز قرار مي-از طريق شبکه در اختیار مرکز هماهنگي عملیاتي نظامي

 ها وپیام فضای کشور استقرار دارد به غیرنظامي که در مرکز کنترل-همچنین، مرکز هماهنگي عملیاتي نظامي

 اطلاعات رادارهای نظارتي بخش غیر نظامي نیز دسترسي دارد.

 در ایران  فضای پروازی برای هوانوردی غیر نظامی 51ریسكمدیریت  -3-3

های رسمي، مذاکره با اشخاص و رويت استعلام بندی شده،اين اطلاعات از طريق مرور مقررات عادی و طبقه

 ابق به دست آمده و گروه بررسي سانحه موفق به ارزيابي مستقل آنها شده است.شواهد و سو

                                                
 های نظامي بالقوه خطرناک برای هوانوردی غیر نظامي مورد نظر است.در اينجا، ترکیبي از ريسک ايمني و امنیت ناشي از فعالیت - 51
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آوری و به طور معمول، دستگاههای اطلاعاتي و امنیتي اطلاعات آشکار و پنهان مرتبط با امنیت کشور را جمع

 کنند.تحلیل مي

ساختاری در قالب شورايعالي های مختلف کشور شامل نظامي و غیر نظامي قرار دارند و اين دستگاهها در بخش

 نمايد. امنیت ملي و دبیرخانه آن برای هماهنگي و يکپارچگي موضوعات ايفای نقش مي

در صورتي که اطلاعات و يا نتايج حاصله از تحلیل آنها، به امنیت هوانوردی کشور مرتبط شود، در صورتي که 

گرفته باشد موضوع به بخش غیر نظامي منتقل  های يک دستگاه قرارموضوع کاملاً در حوزه وظايف و مسئولیت

تر از وظايف يک دستگاه باشد، با استفاده از ظرفیت شورايعالي شود. در صورتي که ابعاد موضوع گستردهمي

 شود. امنیت ملي، اقدامات مرتبط انجام مي

ام در شرايط فوری و گیری و اقدهر دستگاه نظامي، امنیتي يا اطلاعاتي از حدودی از اختیارات برای تصمیم

 ضروری برخوردار است.

های تحلیل و ارزيابي ريسک امنیتي در دو حوزه فضای پروازی کشور و فضای پروازی مناطق خارجي که شرکت

 شود.بندی ميايراني به آن پرواز دارند طبقه

 شود. تحلیل و مديريت ريسک در سه سطح راهبردی، تاکتیکي و عملیاتي انجام مي

راهبردی و تاکتیکي، سازمان هواپیمايي کشوری و شرکت ارائه دهنده خدمات ناوبری هوايي در تعامل در سطوح 

در اتخاذ تصمیمات مشارکت دارند. در سطوح عملیاتي، تصمیمات  نظامي و غیر نظامي با بخش امنیتي اطلاعاتي

های از ب با راهبردها و تاکتیکمتناس در سطح واحدهای مراقبت پرواز و در تعامل با نماينده بخش دفاع هوايي

شود. البته اين اقدامات عملیاتي به صورت مستمر مورد تحلیل قرار گرفته و بر اتخاذ و اجرا مي پیش طراحي شده،

 شوند.های راهبردی و تاکتیکي بازنگری ميمبنای بازخوردهای به دست آمده از رده عملیات، برنامه

امي معمول است، گاهي ماهیت تهديدات و آمادگي آنها در سطحي است همانگونه که برای تمامي نیروهای نظ

بندی بسیار بالايي برخوردار بوده و تا زمان اجرای آنها، بخش شود اقداماتي طراحي شود که از طبقهکه لازم مي

 غیر نظامي از آن مطلع نباشد. 

رکیب عملیات هوانوردی غیر نظامي، قبلي از نوع و ت داشتن اطلاعات در اين شرايط، بخش نظامي مربوطه با 

تدابیری که برای حفظ ايمني و امنیت هوانوردی غیر نظامي ضروری است را طراحي و در زمان مقتضي در سطوح 

کند. روش اجرای تدابیر که با الزامات هوانوردی غیر نظامي سازگار باشد، عملیاتي به بخش غیر نظامي اعلام مي

 شود.غیر نظامي تعیین مي توسط واحدهای مربوطه در بخش
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 قابل نمايش است. 46شکل همانند آوری اطلاعات، تحلیل ريسک و اجرای اقدامات به اين ترتیب، ساختار جمع

 

 های نظامي بالقوه خظرناک برای هوانوردی غیر نظاميمرتبط با مديريت فعالیت  آوری اطلاعات، تحلیل ريسک و اجرای اقداماتساختار جمع -46شکل 

آوری اطلاعات، صحت سنجي و تحلیل ، نشان داده شده است که هر مرحله از فرايند رصد و جمع46شکل در 

پذيرد. رصد ها، ارزيابي ريسک و طراحي اقدامات جبراني و اجرای اقدامات در کدام بخش صورت ميپیامد آن

های نظامي آوری اطلاعات و صحت سنجي و تحلیل آنها در خارج از هوانوردی غیر نظامي و توسط بخشو جمع

بندی موضوع، ارزيابي ريسک و طراحي اقدامات جبراني پذيرد. بسته به فوريت و طبقهيا امنیتي کشور صورت مي

ای باشد بندی به گونهوريت و طبقهپذيرد، لیکن ممکن است فغیر نظامي صورت مي -با همکاری مشترک نظامي

های دارای اطلاعات، راساً نسبت به انجام اين مرحله اقدام نمايند و در نهايت اجرای اقدامات طراحي که بخش

پذيرد. بديهي است که در صورتي که شده در حوزه هواپیمايي غیر نظامي توسط بخش غیر نظامي صورت مي

ظامي طراحي شده باشد، اجرای آنها بر عهده بخش نظامي مربوطه خواهد بخشي از اقدامات جبراني در حوزه ن

 بود.

 وقوع سانحه زماندر  فضای پروازی ایران ریسك مدیریت -3-4

 شرايط حاکم 

سپهبد قاسم سلیماني، يکي از فرماندهان ارشد نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران که برای يک سفر رسمي 

فرودگاه بغداد مورد حمله موشک پرتاب شده از پهپاد نیروهای در  13/10/1398تاريخ عازم عراق شده بود، در 

مسلح امريکائي قرار گرفت و در اين حمله، او و تعدادی از همراهان، از جمله يکي از فرماندهان ارشد نیروهای 

 ضد تروريست عراقي جان باختند.

اين عملیات ه شد. حاکمیت کشور عراق اعلام نمود که مسئولیت اين عملیات توسط ايالات متحده آمريکا پذيرفت

 .انجام شده بود يا اطلاع آنهانیروهای امريکائي بدون مجوز 
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اين اقدام آمريکا مصداق بارز  و ايران به صورت رسمي اعلام کرد که همورد اعتراض ايران قرار گرفت اين اقدام 

همچنین مقامات ايراني اعلام نمودند که  .ن خواهد بودتروريسم دولتي است و رژيم آمريکا مسئول کلیه عواقب آ

 انتقام اين اقدام آمريکا را به شکل متناسب خواهند گرفت.

نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران در پاسخ به   2:00 ساعت از 18/10/98 مورخه چهارشنبه روز بامداد در

ای هق که محل استقرار نیروهای امريکائي بود حملالاسد عرا عین پايگاه به موشکي اقدام امريکا، طي يک عملیات

 .پايان يافت 02:05کردند که اين عملیات در ساعت را آغاز 

 ذيربط واحدهای دفاعي منطقه، در موجود آمريکا نظامي نیروهای العمل وعکس درگیری تشديد احتمال باتوجه

 .گرفتنداز جمله بخش پدافند هوايي در سطح هوشیاری بالاتری قرار 

 ارزيابي ريسک و اقدامات طراحي شده 

 اطلاعات زير از اقدامات انجام شده در بخش نظامي در دسترس گروه بررسي سانحه قرار گرفته است. 

ها و نمودارهايي متفاوت و خاص ها، ابزارها، فرمگروه بررسي سانحه مشاهده کرد که هرچند تعاريف، تکنیک

گیرد، لیکن اين اقدامات از نظر محتوايي همخواني تفاده قرار ميبرای مديريت ريسک در بخش نظامي مورد اس

 قابل توجهي با ادبیات مديريت ريسک در هوانوردی برخوردار هستند.

، نوع عملیات قابل ترکیب با مخاطرات، از جمله اجزايي 53، تعیین مخاطرات خاص52ایشناسايي مخاطره ريشه

 گیرند. هستند که در بخش نظامي مورد استفاده قرار مي

با است و را مشاهده نموده  روش مديريت ريسک در بخش نظامي اسناد و مدارک مرتبط باگروه بررسي سانحه 

 متعارف هوانوردی در زير  تشريحبا ادبیات و به صورت منسجم را  هاآنتوجه به گستردگي و پراکندگي اين اسناد، 

 کند.مي

هايي که فعالیت و يا آمادگي آنها برای بخشرفت، مي تحرک نظامي بر علیه منافع ايراندر شرايطي که احتمال 

 هوانوردی غیرنظامي امکان ايجاد مخاطره را داشت به همراه نیت آنها در محاسبات در نظر گرفته شده بود.

 دف قرار دادن غیر عمدی در دو دسته کلي زير طبقه بندی شده بود:احتمالات ه

                                                
52 - Generic Hazard 

53 - Specific Hazard 
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يک هواپیمای تجاری به عنوان يک هدف متخاصم شناسايي و مورد : اشتباه شناسایی احتمال -

 حمله قرار گیرد.

در جريان درگیری با يک هدف متخاصم، هواپیمايي مسافری در اثر : تصادفی اصابت احتمال -

 آسیب ببیند.متخاصم اقدامات نظامي مرتبط با درگیری با يک هدف 

با توجه به حساسیت بسیار بالای پروازهای تجاری در صورت وقوع درگیری، مقرر شده بود که در صورت قطعي 

جاری شامل پروازهای ورودی و خروجي به فرودگاههای شدن حمله هوايي دشمن، تمامي عملیات پروازهای ت

لازم کشور و پروازهای عبوری متوقف شود. سپس بسته به شدت و مکان درگیری درباره ادامه عملیات تصمیم

با توجه به اينکه در صورت آغاز درگیری، امکان توقف آني پرواز هواپیماهايي که در لیکن اتخاذ و اعلام شود. 

قرار داشته باشند ممکن نخواهد بود، مسیرهايي که در صورت آغاز درگیری با احتمال بالاتری  مسیرهای پروازی

به تدريج از بدون در نظرگرفتن قطعي شدن درگیری و مستقل از آن، با عملیات نظامي دشمن تداخل داشتند 

 ترافیک تخلیه شد و هدايت پروازهای جديد به اين مسیرها متوقف گرديد.

 هايي که امکان فعالیت نظامي در فضای پروازی کشور را داشتند در نظر گرفته شدند:ه عنوان طرفسه بخش زير ب

 نیروهای دفاعي ايراني -

 نیروهای حمله کننده احتمالي -

 های تروريستيگروه -

اطلاعات  اند. با توجه بههای تروريستي سابقه دخالت در هوانوردی را از طريق هواپیماربايي در ايران داشتهگروه

آوری شده در کشور، احتمال حمله آنها به هواپیماهای مسافری با در نظر گرفتن میزان و توانايي حضور آنها جمع

 در ايران و تجهیزات در دسترس آنها، ناچیز شناسايي شد.

فته در خصوص نیروهای حمله کننده احتمالي، دو بعد نیت و نوع عملیات هواپیمای تجاری مورد تحلیل قرار گر

 بود.

مطابق تحلیل انجام شده، احتمال حمله عمدی از طرف نیروهای خارجي به هواپیماهای تجاری پايین ارزيابي شد، 

لیکن احتمال آسیب غیر عمدی به هواپیماهای تجاری در اثر شناسايي اشتباه و يا هدف گرفتن تصادفي در صورت 

 آغاز درگیری محتمل شناخته شد.
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غیر نظامي پرواز خود را آغاز کنند در معرض ريسک  -ز فرودگاههای مشترک نظاميهواپیماهای تجاری که ا

 ، در حالي کهقرار خواهند داشتاز منظر شناسايي اشتباه و يا اصابت تصادفي توسط نیروهای غیرخودی بالاتری 

ی پرواز خود ريسک هدف قرار گرفتن در اثر شناسايي اشتباه برای هواپیماهای تجاری که از فرودگاههای تجار

، ی خروجي توسط نیروهای خودیبرای کاهش ريسک شناسايي اشتباه پروازهارا آغاز کنند کمتر ارزيابي شد. 

ابتدا توسط شبکه پدافند هوايي هر فرودگاه غیر نظامي و يا مشترک تمامي پروازهای تجاری از  بیني شد کهپیش

ای نظامي بتوانند با استفاده از شناخت کامل نسبت به شناسايي و دنبال شوند تا در صورت وقوع درگیری، نیروه

 هدايت پروازها به سمت مناطق ايمن به سرعت اقدام کنند.

گرفت، احتمال حمله به فرودگاههای همچنین در صورتي که فرودگاههای کشور مورد حمله دشمن قرار مي

المللي ارزيابي شد. احتمال حمله به فرودگاه بینمشترک بسیار بالا و احتمال حمله به فرودگاههای غیر نظامي پايین 

 امام خمیني )ره( بسیار پايین ارزيابي شد.

خطر هدف گرفتن تصادفي هواپیماهايي که از ايران وارد عراق شوند بالا ارزيابي شد و همچنین، احتمال آسیب 

 نبود.تصادفي به هواپیماهای عبوری در ناحیه بین مرز ايران و عراق، قابل چشم پوشي 

کاهش ريسک هدف قرار گرفتن هواپیماهای تجاری که از مرز بین ايران و عراق عبور کنند تا حد قابل قبول 

 ممکن نبود و به همین دلیل لازم بود که تبادل ترافیک بین مراکز کنترل فضای پروازی ايران و عراق متوقف شود.

ص داده شد و به همین دلیل، نیاز به توقف در صورت آغاز درگیری، فضای پروازی غرب کشور نا امن تشخی

عبور پروازها از چهار مسیر موازی غرب کشور بود. با توجه به اينکه در صورت آغاز حمله، زمان کافي برای 

تخلیه و جابجايي هواپیماها از اين مسیرها به سمت مسیرهای ايمني وجود نخواهد داشت، تخلیه تدريجي مسیرها 

 وقف پذيرش پرواز در اين مسیرها به عنوان يک راهکار پیشگیرانه در نظر گرفته شود.از پروازهای عبوری و ت

در صدور مجوز پرواز هواپیماها، وضعیت ريسک فرودگاه و مسیر پروازی که هواپیما در آن ادامه مسیر خواهد 

 خواهد بود. داد بايد به صورت يکپارچه ديده شود و ريسک حاکم بر پرواز هواپیما، بالاترين ريسک حاصل

ای از مدل مديريت ريسک ناشي از تهديد حمله هوايي احتمالي دشمن برای حمل و نقل هوايي غیر نظامي خلاصه

 آمده است. 7جدول در
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  مديريت ريسک ناشي از حمله هوايي احتمالي دشمنخلاصه  -7جدول 

  حمله هوایی دشمن تهدید اصلی

 محدوده ترافیک نوع ترافیک
شدت 

 ريسک
 اقدام جبراني برای کاهش ريسک

پروازهای 

 عبوری

در نقاط تبادل 

ترافیک بین ايران و 

 عراق

 بسیار بالا
توقف تبادل ترافیک حتي بدون دريافت هشدار حمله 

 هوايي

های مسیر در

 پروازی غرب کشور
 بالا

تخلیه تدريجي ترافیک و عدم پذيرش پرواز جديد حتي 

 بدون دريافت هشدار حمله هوايي

در ساير مسیرهای 

 پروازی
 محتمل

هدايت به مسیرهای دورتر از مناطق درگیری و يا فرود 

ترين فرودگاه در صورت آغاز اضطراری در نزديک

 حمله هوايي

پروازهای 

 خروجي

از فرودگاههای 

 مشترک
 بالا

صدور اجازه پرواز در صورت اطمینان از عدم آمادگي 

 دشمن برای حمله هوايي

از فرودگاههای غیر 

 نظامي داخلي
 محتمل

صدور اجازه پرواز در صورت اطمینان از عدم آمادگي 

 دشمن برای حمله هوايي

از فرودگاههای غیر 

 المللينظامي بین
 ناچیز

پرواز پس از شناسايي توسط پدافند و عدم صدور اجازه 

 وجود هشدار حمله هوايي

 .است شده تهیه مطالب منسجم نمايش برای و سانحه بررسي گروه توسط جدول اين : نکته
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در خصوص شرايط ناشي از آمادگي و اقدام نیروهای دفاعي کشور، ملاحظات زير در خصوص فضای پروازی 

 طراحي شده بود:

وجود سابقه استفاده نیروهای نظامي از پوشش هواپیماهای تجاری و يا پرواز هواپیماهای با توجه به  -

متخاصم در نزديکي هواپیماهای تجاری جهت ورود به فضای کشور و احتمال بالای استفاده از فضای 

حتمال شوند علاوه بر اعراق برای حمله احتمالي، پروازهايي که از فضای پروازی عراق به ايران وارد مي

آسیب به امنیت، ممکن است به عنوان هدف متخاصم شناسايي شوند و يا اينکه در جريان دفاع هوايي به 

صورت تصادفي آسیب ببینند. تمهید قطع توقف مبادله پرواز بین فضای پروازی ايران و عراق اين نگراني 

 کند. ريسک مربوط به اين پروازها بالا محاسبه شد.را رفع مي

o  پیشگیرانه: تبادل ترافیک هوايي بین فضای پروازی ايران و عراق حتي در صورت عدم اقدام

 حمله هوايي متوقف شود.

ممکن است هواپیماهای خروجي از فرودگاههای کشور در شرايط درگیری احتمالي توسط سیستم پدافند  -

 سیار پايین محاسبه شد.خودی با هواپیماهای متخاصم اشتباه گرفته شوند. ريسک مربوط به اين پروازها ب

o  اقدام پیشگیرانه: قبل از صدور مجوز روشن کردن موتور هواپیماها، واحدهای مراقبت پرواز

 نسبت به هماهنگي با واحد پدافند هوايي از طريق مرکز کنترل فضای کشور اقدام نمايند.

 واحد پدافند در صورت آغاز حمله هوايي اجازه روشن کردن موتورها را ندهد.

صورت فقدان گزارش حمله هوايي، آغاز پروازهايي که راهي مناطق با ريسک پايین هستند، در 

 پس از شناسايي در شبکه پدافند بلامانع خواهد بود.

ممکن است هواپیماهای عبوری از فضای کشور در شرايط درگیری احتمالي توسط سیستم پدافند خودی  -

در جريان مقابله با هواپیماهای متخاصم در آن ناحیه به  با هواپیماهای متخاصم اشتباه گرفته شوند و يا

 صورت تصادفي آسیب ببینند. ريسک مربوط به اين پروازها بالا محاسبه شد.

o  اقدام پیشگیرانه: مناطق پروازی غرب کشور شامل مسیرهایUT430، M317/L319، 

UL223 و UT331  حمله هوايي از ريسک بالايي برخوردار خواهند بود و در صورت آغاز

فرصت کافي برای هدايت آنها به مناطق ايمن وجود ندارد. جريان ترافیک هوايي از اين مناطق 

 تخلیه شوند و پذيرش ترافیک تنها پس از صدور مجوز پدافند هوايي انجام شود.

آمده  8جدول ای از مدل ارزيابي و مديريت ريسک ناشي از آمادگي و دفاع هوايي نیروهای خودی در خلاصه

 است.
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  خلاصه مديريت ريسک ناشي از آمادگي و دفاع هوايي نیروهای خودی -8جدول 

 آمادگی و دفاع هوایی نیروهای خودی اصلی تهدید

نوع عملیات غیر 

 نظامي

محدوده عملیات 

 غیر نظامي

شرايط 

 حاکم

سطح  خطر

ريسک 

 موجود

 اقدام جبراني برای کاهش ريسک

سطح 

ريسک 

 باقیمانده

 پروازهای عبوری

در نقاط تبادل 

ترافیک بین ايران 

 و عراق

شناسايي  مراقبت

 اشتباه

 بسیار بالا
 توقف تبادل ترافیک 

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم
 نیاز ندارد

 کمخیلي 

شناسايي  درگیری

 اشتباه

 خیلي کم توقف تبادل ترافیک  بسیار بالا

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم توقف تبادل ترافیک  بسیار بالا

های در مسیر

پروازی غرب 

 کشور

شناسايي  مراقبت

 اشتباه

 بالا
 تخلیه تدريجي ترافیک و عدم پذيرش پرواز جديد 

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم
 نیاز ندارد

 خیلي کم

شناسايي  درگیری

 اشتباه

 بسیار بالا
 توقف عملیات غیر نظامي

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 بالا
 توقف عملیات غیر نظامي

 خیلي کم

پروازهای 

 خروجي

از فرودگاههای 

 مشترک

شناسايي  مراقبت

 اشتباه

صدور اجازه پرواز در صورت اطمینان از عدم آمادگي  کم

 حمله هواييدشمن برای 

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم
 نیاز ندارد

 خیلي کم

شناسايي  درگیری

 اشتباه

 محتمل
 توقف عملیات غیر نظامي 

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 بسیار بالا
 توقف عملیات غیر نظامي

 خیلي کم

از فرودگاههای 

 غیر نظامي

شناسايي  مراقبت

 اشتباه

شناسايي توسط پدافند و عدم صدور اجازه پرواز پس از  کم

 وجود هشدار حمله هوايي

 خیلي کم

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم
 نیاز ندارد

 خیلي کم
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شناسايي  درگیری

 اشتباه

 خیلي کم توقف عملیات غیر نظامي محتمل

آسیب 

 تصادفي

 خیلي کم توقف عملیات غیر نظامي بالا

 شده است. هیمنسجم مطالب ته شينما یسانحه و برا يجدول توسط گروه بررس نينکته:  ا

 اجرای تمهیدات 

سه تمهید ، الاسد تشکیل شدکه پس از حمله به پايگاه عین طي يک جلسه هماهنگي فوریدر زمان سانحه، 

غیرنظامي به سرکشیک مرکز کنترل فضای کشور ابلاغ شده -توسط مرکز هماهنگي عملیاتي نظاميزير پیشگیرانه 

 بود. 

 موازی غرب کشور تخلیه چهار مسیر -1

 ممنوعیت تبادل ترافیک بین ايران و عراق  -2

 انجام هماهنگي با بخش دفاع هوايي قبل از صدور مجوز روشن کردن موتور هواپیماها  -3

بوده است. در اين شکل، ارتباطات  47شکل مطابق  PS752های نظامي و غیر نظامي در زمان سانحه هماهنگي

بین واحد مراقبت پرواز فرودگاه امام خمیني )ره(، مرکز کنترل تقرب فرودگاه مهرآباد، مرکز کنترل فضای کشور 

 شود.غیرنظامي ديده مي-و مرکز هماهنگي عملیاتي نظامي

 

 غیر نظامي در سطح عملیاتي در زمان سانحه -نظاميساختار هماهنگي  -47شکل 
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که تمهیدات در نظر گرفته شده، مطابق برنامه زماني در نظر گرفته شده به بخش غیر نظامي دهد ها نشان ميبررسي

 اطلاع داده شده بود.

ز روشن کردن ، با توجه به شرايط حاکم، برنامه اين بوده است که قبل از صدور مجوPS752در مورد پرواز 

 موتورها، مشخصات پرواز به بخش دفاع هوايي اعلام و با آن بخش هماهنگي صورت پذيرد.

دهد که برنامه در نظر گرفته شده اجرا شده بود و بخش مراقبت نشان مي PS752مرور شواهد مرتبط با پرواز 

 پرواز پس از انجام هماهنگي با بخش دفاع هوايي اجازه روشن کردن موتور را صادر کرده بود. 

-نظامي عملیاتي هماهنگي مرکزبه بخش نظامي ارسال شده بود و  PS752همچنین، طرح پروازی پرواز 

 کرده است.ادارهای نظارتي غیر نظامي را که شامل مشخصات اين پرواز بوده را دريافت مي، اطلاعات رغیرنظامي

و همچنین خط سیر آتي آن برای خروج از کشور که در  PS752همچنین با توجه به محل و زمان آغاز پرواز 

بیني شده در برنامه کاهش ريسک از اين منظر نیز مطابق ، تدابیر پیش(48شکل ) نواحي محدود شده قرار نداشت

 برنامه در نظر گرفته شده اجرا شده بود.
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 PS752بیني شده برای پرواز مسیر پیش -48شکل 
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دهد بیني شده برای تخلیه چهار مسیر موازی در غرب کشور، اجرا شده بود.  مشاهدات راداری نشان ميتمهید پیش

 های شماره به (49شکل ) هستند عراق مرز نزديک که کشور غرب موازی مسیرکه در زمان سانحه، تخلیه چهار 

UT430، M317/L319، UL223 و UT331  انجام شده بود و هیچ پروازی در اين  عبوری های ترافیکاز

 مناطق وجود نداشت.

 

 محدوده مسیرهای پروازی غرب ايران و نقاط تبادل ترافیک بین ايران و عراق -49شکل 

شکل مسیرها با اطلاعات سوابق ثبت شده در منابع اينترنتي برابر و قابل مشاهده است )اطلاعات پروازها در اين 

50.) 
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 FlightRadar24منبع:  -PS752 وضعیت پروازهای عبوری از غرب ايران در زمان آغاز پرواز -50شکل 

شیوه اجرا شده برای تخلیه مسیرها اين بود که در ابتدا به صورت عملیاتي پروازها به مسیرهای ديگر هدايت شدند. 

دی  18 10:27در ساعت  A0087/20با توجه به افزايش بار کاری و تداوم شرايط، اطلاعیه هوانوردی شماره 

 .صادر و در آن مسیر جديد جريان ترافیک هوايي اعلام گرديدحه يعني ساعاتي پس از سان 1398ماه 
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 اطلاعیه هوانوردی صادر شده برای تغییر جريان مسیر ترافیک هوايي در ايران -51شکل 

با توجه به توقف تبادل ترافیک بین ايران و عراق، چهار پرواز خروجي از فرودگاه امام خمیني )ره( به کشور عراق 

دهد که فرودگاه امام خمیني )ره( های هواپیمايي نشان ميمطابق جدول زير باطل شده بودند. استعلام از شرکت

داده است. همچنین اين محدوديت در ه عراق را نمياجازه روشن کردن موتور برای پروازهای به مقاصد منتهي ب

 نیز اعلام شده بود. 09:23ساعت  A0086/20اطلاعیه هوانوردی شماره 

به دلیل بسته شدن فرودگاه  899پس از استعلام از شرکت هواپیمايي ترکیش ايرلاينز، مشخص شد که پرواز شماره 

شي از ارزيابي ريسک شرکت هواپیمايي و شرايط حاکم بوده و نا A0116/20مطابق اطلاعیه هوانوردی سابیها 

 شرکت پگاسوس به فرودگاه استانبول سابیها نیز باطل شده بود. 513نبوده است. بر همین اساس پرواز شماره 
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 اطلاعیه هوانوردی صادر شده مبني بر توقف تبادل ترافیک بین ايران و عراق -52شکل 

به مرکز کنترل فضای پروازی ايران  04:10ده شد که مرکز کنترل فضای کشور عراق در ساعت همچنین مشاه

دهد. اين شرکت هواپیمايي بريتیش ايرويز را ارائه مي BAW124درخواست پذيرش ورود پرواز شماره 

فضای پروازی درخواست به دلیل محدوديت ايجاد شده برای تبادل ترافیک بین دو کشور رد شده و اجازه ورود به 

 بیني شده اجرا شده بود.نیز در راستای اجرای تدابیر احتیاطي پیش مخالفت(. اين 53شکل شود )ايران داده نمي

 

 که به دلیل توقف تبادل ترافیک بین ايران و عراق اجازه ورود به فضای پروازی ايران را دريافت ننمود. BAW124پرواز  -53شکل 

در جدول زير، برنامه پروازهای خروجي فرودگاه امام خمیني )ره( در روز سانحه مشخص شده است. پرواز شماره 

هواپیمايي ماهان که برای ساعت  5042و  5062و پروازهای شماره  06:00هواپیمايي آتا که برای ساعت  6650

 ريزی شده بودند به دلیل توقف تبادل ترافیک باطل شدند.، همگي به مقصد نجف در عراق برنامه06:30
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برنامه پروازهای فرودگاه امام خمیني )ره( در بامداد روز سانحه -9جدول   

 ساعت واقعی پرواز ایبرنامهساعت  مقصد شماره پرواز شرکت هواپیمایی

 آذربايجان اير

AHY 

 UBBB 01:25 01:37 باکو 9006

 هانزالوفت

DLH 

 EDDF 02:25 02:43 فرانکفورت 601

 ماهان

IRM 

 باطل LTAY 02:30 دنیزلي کارديک 1138

 ترکیش ايرلاين

THY 

 LTFM 03:00 3:35 استانبول 875

 اتريش اير

AUA 

 LOWW 03:45 4:23 وين 872

 پگاسوس

PGT 

 باطل LTFJ 04:20 سبیها -استانبول 513

 ايرفلوت

AFL 

 شرمیتوو -مسکو 543

UUEE 

04:30 4:32 

 قطر ايرويز

QTR 

 OTHH 04:45 05:00 دوحه 491

 ترکیش ايرلاين

THY 

 LTFM 04:45 05:07 استانبول 873

 قطر ايرويز

QTR 

 VHHH 05:15 5:39 هنگ کنگ 8408

 اطلس گلوبال

KKK 

 LTFM 05:15 05:17 استانبول 1185

 کراين اينترنشنالوا

AUI 

 UKBB 05:15 06:11 اِفکي 752

 آتا اير

TBZ 

 باطل ORNI 06:00 نجف 6650

 ترکیش ايرلاين

THY 

 باطل LTFJ 06:20 سبیها -استانبول 899

 ماهان

IRM 

 باطل ORNI 06:30 نجف 5062

 ماهان

IRM 

 باطل ORNI 06:30 نجف 5042
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 و کشور ناظر بر آنوضعیت مدیریت ریسك در شرکت هواپیمایی  -3-5

کراين اينترنشنال ارائه داده است، ارزيابي ريسک ايمني شرکت بر مبنای ومطابق اطلاعاتي که شرکت هواپیمايي ا

 شود.انجام مي 2017مارس  21مصوب « 54برنامه ملي امنیت هوانوردی هواپیمايي کشوری»

ايکائو، سند  19و  17های با ضمیمه در مطابقت کرده که ارزيابي ريسک توسط آنهاشرکت هواپیمايي اعلام 

کتابچه ارزيابي ريسک برای فعالیت » ايکائو با عنوان  10084، سند «کتابچه امنیت هوانوردی»ايکائو با عنوان  8973

امنیت هوانوردی؛ تشريح »ايکائو با عنوان  10108، سند «هوانوردی غیر نظامي برفراز يا نزديک نواحي تعارض

 و کتابچه استاندارد ممیزی ايمني عملیات ياتا قرار دارد.« زمینه ريسک در سطح جهاني

 کراين اينترنشنال بر مبنای تحلیل اطلاعات زير ارزيابي ريسک را انجام داده بود.وشرکت هواپیمايي ا

های صادر ام مسیر، از جمله اطلاعیههای هوانوردی در تم، شرکت هواپیمايي اطلاعیهPS752در خصوص پرواز 

کرد را بررسي کرده بود. همچنین، کراين و کشورهايي که مسیر پروازی از آنها گذر ميوشده توسط ايران، ا

، وضعیت 56آژانس ايمني هوانوردی اتحاديه اروپا 55بولتن اطلاع رساني نواحي تعارض منتشر شده در سايت

کراين قرار داشت و همچنین نقشه وسازمان هواپیمايي کشوری ا 57سايتارزيابي ريسک منطقه مورد نظر که در 

نیز بررسي   https://www.controlrisks.com/riskmap/mapsجهاني مناطق ريسک بر روی سايت 

 شده بود.

 17/10/98در روز  PS752ای از تهديد ايمني پرواز هیچ نشانهدر اطلاعات بررسي شده از نظر شرکت هواپیمايي، 

وجود نداشته و فرودگاه نیز برای انجام پرواز باز بوده و محدوديت يا هشداری در خصوص  18/10/98ز و رو

 عیت حاکم صادر نشده بود.ضو

المللي های بیننیز از طرف مقامات حاکمیتي ايران و يا سازمان PS752ممنوعیت يا محدوديتي در مسیر پروازی 

وضع نشده بود. از طرف ديگر، از طرف واحدهای مراقبت پرواز، نهادهای نظامي، فرودگاه امام خمیني )ره( و يا 

                                                
54 - State Aviation Security Program of Civil Aviation 

55 - https://easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs  

56 - European Union Aviation Safety Agency- EASA 

57 - https://avia.gov.ua/bezpeka-aviatsiyi/aviatsijna-bezpeka/otsinka-zagroz-ta-ryzykiv-aviatsijnij-bezpetsi/  

https://easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs
https://avia.gov.ua/bezpeka-aviatsiyi/aviatsijna-bezpeka/otsinka-zagroz-ta-ryzykiv-aviatsijnij-bezpetsi/
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م کرايني نیز هشدار و يا شرايط پروازی خاص به گروه پروازی و يا شرکت هواپیمايي اعلاونهادهای حاکمیتي ا

 نشده بود.

 های هواپیمايي ايراني و خارجي نیز پروازهای خود را از فرودگاه تا زمان سانحه ادامه داده بودند.ساير شرکت

دهد که برای اين پرواز، محدوديتي نشان مي PS752عملکرد نهايي شرکت هواپیمايي اکراين اينترنشنال در پرواز 

 ده بود. برای عملیات در فضای پروازی ايران اعمال نش

ها و يا تدابیر محدوديتگیری درباره شرايط و تصمیمدرک  فهمیدن چگونگي  توانست دريکي از منابعي که مي

بود. خلبان موثر واقع شود، مکالمات گروه پروازی در درون کابین  رده عملیاتي گروه پروازی احتمالي در 

های گروه پروازی را ملزم به روشن کردن ضبط کننده های عملیاتي استاندارد شرکت هواپیماييدستورالعمل

سازی کابین صداهای زمان توجیه قبل از پرواز و بررسي و آماده کند و پروازی تا قبل از روشن کردن موتور نمي

ای به وضعیت فضای پروازی، نگراني و مراقبت ضبط نشده است. در صداهای ضبط شده پس از آن هم هیچ اشاره

 ا اتخاذ تصمیم وجود ندارد.احتمالي و ي

ها در تحقیقات نشان داد که هیچ يک از خطوط هوايي که در روز منتهي به سانحه از فرودگاه پرواز داشتند، بررسي

 در پرواز خود اعمال ننموده بودند.که ناشي از نتايج ارزيابي ريسک مسیر پروازی باشد محدوديتي 

 ح دسترسی به آنها بررسی اطلاعات  موجود درباره شرایط و سط -3-6

های مختلف در مديريت ريسک عملیات های طرفنگام برای انجام مناسب مسئولیتهوجود اطلاعات کافي و به

 های نظامي بالقوه خطرناک ضروری است.در فضای پروازی از منظر فعالیت

ارزيابي شرايط اقدام بندی شده، نسبت به هر چند که کشورهای مختلف با استفاده از اطلاعات آشکار و طبقه

کند، انتشار به موقع اطلاعات نقش مهمي در مساعدت به کنند، اما در شرايطي که وضعیت به سرعت تغییر ميمي

 های مختلف جهت اتخاذ تدابیر ضروری دارد.طرف

ومي ، خبر اين حمله به صورت عم18/10/1398الاسد در روز دقايق اولیه آغاز حملات موشکي به پايگاه عیندر 

 منتشر شد.
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، وقوع حمله به 58ای که در همان ساعات منتشر کردبه صورت رسمي، وزارت دفاع ايالات متحده امريکا در بیانیه

ها از ايران شلیک دو پايگاه نیروهای امريکايي در عراق را تائید و اعلام نمود که مشخص است که اين موشک

 اند.شده

دی ماه به وقت ايران در  18روز  03:11نیز منتشر شده و حداقل از ساعتهای عمومي خبر اين بیانیه، در رسانه

 .59ها ثبت شده استرسانه

ای را درباره انجام اين عملیات منتشر همچنین، به صورت رسمي، نیروهای مسلح جمهوری اسلامي ايران بیانیه

ای و با فاصله 60های ايراني منتشریبر روی خبرگزار 1398دی ماه  18روز  40:02کردند. اين بیانیه در حدود ساعت 

 های عمومي جهان منتشر گرديد.کوتاه در سطح رسانه

مبني  A0001/20ماه، اطلاعیه هوانوردی شماره دی 18روز  03:15سازمان هوانوردی فدرال امريکا در ساعت 

 ر منتشر کرد.تحت نظارت خود را به شرح زيهای بخشبر ممنوعیت پرواز بر فراز کشور عراق برای 

A0001/20 NOTAMN  

Q) KICZ/QRDLP/IV/NBO/AE/000/999/  

A) KICZ  

B) 2001072345  

C) PERM  

E) SECURITY..UNITED STATES OF AMERICA PROHIBITION AGAINST CERTAIN 

FLIGHTS IN THE BAGHDAD FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (ORBB). THOSE 

PERSONS DESCRIBED IN PARAGRAPH A (APPLICABLITY) BELOW ARE PROHIBITED 

                                                
58 - https://www.defense.gov/Newsroom/Releases/Release/Article/2052103/dod-statement-on-iranian-

ballistic-missile-attacks-in-iraq/ 

59 - https://www.usatoday.com/story/news/world/2020/01/07/iran-state-tv-tehran-fires-iraqi-base-housing-

us-troops-ain-assad/2837693001/ 
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https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-

%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-

%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-

%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-

%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-

%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF 

https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
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FROM OPERATING IN THE BAGHDAD FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) 

(ORBS) DUE TO HEIGHTENED MILITARY ACTIVITIES AND INCREASED POLITICAL 

TENSIONS IN THE MIDDLE EAST, WHICH PRESENT AN INADVERTENT RISK TO U.S. 

CIVIL AVIATION OPERATIONS DUE TO THE POTENTIAL FOR MISCALCULATION OR 

MIS-IDENTIFICATION.  

A. APPLICABILITY. THIS NOTAM APPLIES TO: ALL U.S. AIR CARRIERS AND 

COMMERCIAL OPERATORS; ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILAGES OF AN 

COMMERCIAL OPERATORS; ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILEGES OF AN 

AIRMAN CERTIFICATE ISSUED BY THE FAA, EXCEPT SUCH PERSONS OPERATING 

U.S.-REGISTERED AIRCRAFT FOR A FOREIGN AIR CARRIER; AND ALL OPERATORS 

OF AIRCRAFT REGISTERED IN THE UNITED STATES, EXCEPT WHERE THE 

OPERATOR OF SUCH AIRCRAFT IS A FOREIGN AIR CARRIER.  

B. PERMITTED OPERATIONS. THIS NOTAM DOES NOT PROHIBIT PERSONS 

DESCRIBED IN PARAGRAPH A (APPLICABILITY) FROM CONDUCTING FLIGHT 

OPERATIONS IN THE BAGHDAD FIR (ORBB) WHEN SUCH OPERATIONS ARE 

AUTHORIZED EITHER BY ANOTHER AGENCY OF THE UNITED STATES 

GOVERNMENT WITH THE APPROVAL OF THE FAA OR BY A DEVIATION, 

EXEMPTION, OR OTHER AUTHORIZATION ISSUED BY THE FAA ADMINISTRATOR. 

OPERATORS MUST CALL THE FAA WASHINGTON OPERATIONS CENTER AT 202-

267-3333 TO INITIATE COORDINATION FOR FAA AUTHORIZATION TO CONDUCT 

OPERATIONS. C. EMERGENCY SITUATIONS. IN AN EMERGENCY THAT REQUIRES 

IMMEDIATE DECISION AND ACTION FOR THE SAFETY OF THE FLIGHT, THE PILOT 

IN COMMAND OF AN AIRCRAFT MAY DEVIATE FROM THIS NOTAM TO THE 

EXTENT REQUIRED BY THAT EMERGENCY. THIS NOTAM IS AN EMERGENCY 

ORDER ISSUED UNDER 49 USC 40113(A), 44701(A)(5), AND 46105(C). 

ADDITIONAL INFORMATION IS PROVIDED AT:  

HTTPS://WWW.FAA.GOV/AIR_TRAFFIC/PUBLICATION  

F) SFC  

G) UNL END  

ماه به وقت تهران، اطلاعیه هوانوردی دی 18روز  03:40همچنین، سازمان هوانوردی فدرال امريکا در ساعت 

تحت نظارت خود به شرح های بخشمبني بر ممنوعیت پرواز بر فراز کشور عراق را برای  A0001/20شماره 

 زير منتشر کرد.
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A0002/20 NOTAMN 

Q) KICZ/QRDLP//////  

A) KICZ  

B) 2001080010 

C) PERM  

E) SECURITY..UNITED STATES OF AMERICA PROHIBITION AGAINST CERTAIN 

FLIGHTS IN THE TEHRAN FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (01IX). THOSE 

PERSONS DESCRIBED IN PARAGRAPH A (APPLICABLITY) BELOW ARE PROHIBITED 

FROM OPERATING IN THE TEHRAN FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (01IX) 

DUE TO HEIGHTENED MILITARY ACTIVITIES AND INCREASED POLITICAL 

TENSIONS IN THE MIDDLE EAST, WHICH PRESENT AN INADVERTENT RISK TO U.S. 

CIVIL AVIATION OPERATIONS DUE TO THE POTENTIAL FOR MISCALCULATION OR 

MIS-IDENTIFICATION.  

A. APPLICABILITY. THIS NOTAM APPLIES TO: ALL U.S. AIR CARRIERS AND 

COMMERCIAL OPERATORS; ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILEGES OF AN 
AIRMAN CERTIFICATE ISSUED BY THE FAA, EXCEPT SUCH PERSONS OPERATING 

U.S.-REGISTERED AIRCRAFT FOR A FOREIGN AIR CARRIER; AND ALL OPERATORS 

OF AIRCRAFT REGISTERED IN THE UNITED STATES, EXCEPT WHERE THE 

OPERATOR OF SUCH AIRCRAFT IS A FOREIGN AIR CARRIER.  

B. PERMITTED OPERATIONS. THIS NOTAM DOES NOT PROHIBIT PERSONS 

DESCRIBED IN PARAGRAPH A (APPLICABILITY) FROM CONDUCTING FLIGHT 

OPERATIONS IN THE ABOVE-NAMED AREA WHEN SUCH OPERATIONS ARE 

AUTHORIZED EITHER BY ANOTHER AGENCY OF THE UNITED STATES 

GOVERNMENT OR BY A DEVIATION, EXEMPTION, OR OTHER AUTHORIZATION 

ISSUED BY THE FAA ADMINISTRATOR. OPERATORS MUST CALL THE FAA 

WASHINGTON OPERATIONS CENTER AT 202-267-3333 TO INITIATE 

COORDINATION FOR FAA AUTHORIZATION TO CONDUCT OPERATIONS. C. 

EMERGENCY SITUATIONS. IN AN EMERGENCY THAT REQUIRES IMMEDIATE 

DECISION AND ACTION FOR THE SAFETY OF THE FLIGHT, THE PILOT IN 

COMMAND OF AN AIRCRAFT MAY DEVIATE FROM THIS NOTAM TO THE EXTENT 

REQUIRED BY THAT EMERGENCY. THIS NOTAM IS AN EMERGENCY ORDER 

ISSUED UNDER 49 USC 40113(A), 44701(A)(5), AND 46105(C). ADDITIONAL 

INFORMATION IS PROVIDED AT: 

HTTP://WWW.FAA.GOV/AIR_TRAFFIC/PUBLICA  

http://www.faa.gov/AIR_TRAFFIC/PUBLICA
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F) SFC  

G) UNL  

END  

ارائه داده است،  از طريق نماينده کشور انگلستان همچنین، مطابق اطلاعاتي که شرکت هواپیمايي بريتیش ايرويز

شده  از حمله موشکي ايران به پايگاه امريکايي در عراق آگاه 18/10/98بامداد روز  03:25آن شرکت در ساعت 

 عملیات ورود بهبود و آن شرکت حتي پیش از مشاهده اطلاعیه سازمان هوانوردی فدرال امريکا نسبت به توقف 

با تمرکز بر فضای تر از آنها و در صورت حضور در اين مناطق، خروج هرچه سريعفضای پروازی عراق و ايران، 

ود به فضای پروازی ايران نیز در راستای اجرای برای ور BAW124درخواست پرواز  .پرواز عراق اقدام نموده بود

های شرکت به خروج از اين دو منطقه و هدايت پروازها ، هر چند که تمرکز برنامهتمهیدات مديريت ريسک بوده

 از طريق فضای پروازی عربستان بوده است.

، لیکن از آنجا که شودنميمحدود به موارد فوق لزوما های هواپیمايي اطلاعات و اقدامات کشورها و شرکت

ريزی و اقدام توسط کشورها گروه بررسي سانحه در اين بخش به موضوع وجود اطلاعات از شرايط برای برنامه

 اند.مطرح شدهموجود های های مختلف پرداخته بود، اين موارد به عنوان نمونهو شرکت
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 مرور سوانح مشابه -4

 های نظامي به دفعات ثبت شده است. مي در اثر فعالیتبروز سانحه برای هواپیماهای غیر نظا

هايي از منظر نوع هواپیما، تجاری بودن يا غیر تجاری بودن آنها، دلیل هر چند که سوانح ثبت شده اينچنیني تفاوت

اند، لیکن از اين نگاه که تمامي آنها هواپیماهايي بودند که به امر و ماهیت حملات، نوع و شدت سانحه داشته

های مسلحانه خارج از هواپیما به اند و در اثر فعالیتحمل و نقل غیر نظامي اشتغال داشته، تهديدی نظامي نبوده

 باشند.اند دارای اشتراک ميوقوع پیوسته

شود که های مسلحانه مشاهده ميدر منابع مختلف، موارد متعددی از سوانح مشکوک به ساقط شدن در اثر فعالیت

 اند. ت رسمي مورد تائید قرار نگرفتهگاه به صورهیچ

با در نظر گرفتن اين واقعیت که پذيرفتن رسمي ساقط کردن يک هواپیمای نظامي به دلیل نگراني از تبعات آن 

موضوعي ناخوشايند است، و در صورتي که هواپیمايي به عمد مورد اصابت قرار گرفته باشد مبنای عمل بر 

مچنین، کشورها نیز تمايل کمتری دارند که وقوع رخدادها در فضای تحت پنهانکاری قرار خواهد گرفت و ه

کنترل خود را ناشي از ناامني اعلام کنند، محتمل است که رخدادهايي اعلام نشده نیز با اين ماهیت وجود داشته 

 باشد.

ر کنار سانحه پرواز شود. اين سوانح ددر ادامه به موارد رسمي مرتبط با هواپیماهای حمل و نقل تجاری اشاره مي

PS752 ها، به پیشگیری از هايي هستند که نگاه به مجموعه آنها با در نظر گرفتن نقاط تشابه و تفاوتنمونه

 رخدادهای مشابه کمک خواهد کرد.

المللي مشاهده پس از رخداد هر سانحه، تغییری در میزان توجه و رويکرد به اين تهديد در سطوح ملي و بین

توان به عنوان يک نقطه را مي MH17دهد که فرايندهای منتج از سانحه ر اين تغییرات نشان ميشود. مرومي

 ها مورد توجه قرار داد.گیریعطف از منظر توسعه مباني نظری ايمني در اين حوزه و استمرار توجه و پي

 خطوط هوایی کره 007پرواز شماره  -4-1

با علامت ثبت  747طوط هوايي کره که يک هواپیمای بويینگ خ 007، پرواز شماره 1983در تاريخ اول سپتامبر 

HL-7442 ای از نیويورک به سئول از طريق انکوريج آلاسکا بود، در مسیر انکوريج به سئول در حال پرواز برنامه

توسط يک هواپیمای رهگیر اتحاد جماهیر شوروی مورد هدف قرار گرفت و سرنگون شد. در اين سانحه همه 

خدمه جان خود را از دست دادند. اين سانحه پس از آن رخ داد که هواپیمای  23مسافر و  246شامل  سرنشین 269
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ای به دلیل خطای ناوبری وارد محدوده ممنوعه تحت کنترل شوروی شد و توسط نیروهای نظامي به عنوان کره

 يک هدف متخاصم ارزيابي گرديد.

 انهواپیمایی جمهوری اسلامی ایر 655پرواز شماره  -4-2

شرکت هواپیمايي جمهوری  A300B2-203 ايرباس هواپیمای 655پرواز شماره  ،1988 سال ژوئیه 3 تاريخ در

 مقصد به را خود پروازايران  بندرعباس فرودگاه از 06:47 ساعت در که EP-IBU ثبت علامت بااسلامي ايران 

 گیریاوج حال در که درحالي شده تعیین پیش از ارتفاع و مسیر در کرد، آغاز در کشور امارات متحده عربي دبي

ی هوا به سطح موشک فروند دو اصابت مورد 06:54:43 ساعت در بود پا هزار 14 ارتفاع به پا هزار 12 ارتفاع از

 گروه نفر 16 تمام و کرد سقوط قشم جزيره نزديکي در و گرفت قرار شلیک شده از يک ناو جنگي امريکايي

 . باختند جان آن مسافر 274 و پروازی

 شرکت هواپیمایی سیبریا 1812پرواز شماره  -4-3

خطوط هوايي سیبريا در پرواز از تل آويو به مقصد نووسیبیرسک که  1812پرواز شماره  2001اکتبر  4در تاريخ 

در حال انجام بود مورد اصابت يک موشک  RA-85693با علامت ثبت  Tu-154با استفاده از يک هواپیمای 

های نظامي در منطقه در جريان بود و هواپیما بر فراز رفت. در زمان انجام اين پرواز، تمرينزمین به هوا قرار گ

های شلیک شده مورد اصابت قرار گرفته و سرنگون شد. در جريان اين سانحه، دريای سیاه توسط يکي از موشک

 خدمه پروازی جان خود را از دست دادند. 12سرنشین و  66تمام 

 وط هوایی مالزیخط 17پرواز شماره  -4-4

-9Mشرکت هواپیمايي مالزی با علامت ثبت  777، يک فروند هواپیمای بويینگ 2014جولای  17در تاريخ 

MRD  که در مسیر آمستردام به کوالالامپور با مشاره پروازMH17  ،در حال پرواز بود، بر فراز شرق اکراين

وا مورد اصابت قرار گرفت و سقوط کرد. تمامي جايي که مناقشات نظامي در جريان بود توسط موشک زمین به ه

 خدمه پروازی جان خود را از دست دادند. 15مسافر و  283سرنشین شامل  298

 خط هوایی اکسپرس افریقایی  2020سانحه سال  -4-5

متعلق به خطوط هوايي آفريکن اکسپرس با علامت ثبت  120، يک هواپیمای امبراير 2020ماه مي  4در تاريخ 

5Y-AXO 23های ضد هوايي پروازی را از شهر بايدوا به بردال در سومالي آغاز کرد. اين هواپیما توسط گلوله 

نفر خدمه  4متری نیروهای ناحیه سوم ماموران اتحاديه افريقا در سومالي هدف قرار گرفته و سقوط کرد. میلي

 ا از دست دادند.پروازی و دو نفر از کارکنان شرکت هواپیمايي در اين سانحه جان خود ر
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 تجزیه و تحلیل -5

 هاعملکرد موشك -5-1

و همچنین مکان فعال شدن فیوز سر  اول های ارائه شده توسط بخش نظامي درباره پرتاب و عملکرد موشکزمان

های دادهجنگي آن با زمان و مکان شنیده شدن صدای ضربه در ضبط کننده صداهای کابین، قطع ضبط کننده 

 نال توسط ترانسپاندر مراقبت پرواز هواپیما مطابقت دارد.پروازی و قطع ارسال سیگ

کشف شده در لايه های بیروني هواپیما تشابه با مواد  TNTعمل آمده نشان داد که مواد منفجره ه تحقیقات ب

مشاهده شده  DNTه شده در موشک شلیک شده به سمت هواپیما داشته و مقدار اندک دمنفجره آلفاتیک استفا

 DNT. همچنین ول جانبي تخريب حرارتي مواد معمولي هواپیما مانند سوخت و اپوکسي باشدمحصتواند مي

 تواند اندکي از ناخالصي مواد منفجره آلفاتیک با کیفیت کمتر نییتريت شده باشد. مي

ه منفجره اند و هیچ نوع مادمواد منفجره يافته شده بر روی قطعات بازمانده از هواپیما، ناشي از عملکرد موشک بوده

 ها يافته نشده است.ها و آزمايشبا منشاء ناشناخته در تحلیل

آزمايشات ساير قطعات کوچک موجود کشف شده در کف صندلي مسافرين نشان داد که هیچکدام مربوط با 

جنس ترکش موشک نبوده و ناشي از موادی هستند که در ساخت هواپیما به کار رفته و در اثر انفجار ناشي از 

 اند.رد با زمین به اطراف پراکنده شدهبرخو

های پروازی و ضبط کننده صداهای کابین، قبل از زمان محتمل برای فعال با توجه به قطع شدن ضبط کننده داده

 ها قابل استحصال نیست.ای از نحوه اثر موشک دوم از اطلاعات ضبط کنندهشدن موشک دوم، نشانه

 هوايي، حاکي از عدم موفقیت موشک دوم است.اطلاعات ثبت شده در سامانه دفاع 

پرواز موشک و انفجار آن است، از احتمال اينکه موشک ويدئوی ضبط شده در کارگاه ساختماني که نشان دهنده 

 کند.دوم در نزديکي هواپیما منفجر شده باشد پشتیباني مي

سامانه دفاع هوايي که با احتمال گروه بررسي سانحه نسبت به مقايسه آخرين مکان ثبت شده هر دو موشک در 

دهد که آخرين محل بالا محل انفجار آنها است با مسیر پروازی هواپیما اقدام نمود. اطلاعات ثبت شده نشان مي

متری  500مسیر حرکت هواپیما و آخرين محل موشک دوم در حدود متری جنوب  400موشک اول در حدود 

که  شدنظر گرفتن اثر اثبات شده موشک اول بر روی هواپیما، مشخص شمال مسیر هواپیما ثبت شده است. با در 

اين اطلاعات نیازمند تصحیح هستند. خطای اين اطلاعات ناشي از خطای محاسبه سمت سامانه است که با استفاده 

محل که  شودای اصلاح درجه محاسبه شده است. در صورتي که اين خطا به گونه 105از منابع در اختیار برابر با 
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متر به سمت شمال منتقل  400انفجار موشک اول بر مسیر حرکت هواپیما منطبق شود، محل انفجارها به اندازه 

که اين موضوع با توجه  شوند. با اين محاسبه، در صورتي که موشک اول در مجاورت هواپیما منفجر شده باشدمي

متر در شمال هواپیما  900در فاصله حدود  ، موشک دومهای پروازی اثبات شده استبه اطلاعات ضبط کننده

 منفجر شده و احتمال آسیب به هواپیما نداشته است.

های مربوط به انفجار موشک دوم های فوق، به علت عدم قطعیت اطلاعات و تحلیلبا در نظر گرفتن تمامي تحلیل

شگیری از وقوع مجدد اين و با توجه به اينکه اثرگذاری موشک اول و شلیک موشک دوم قطعي شده و برای پی

کند، گروه بررسي سانحه به اين نتیجه رسیده است که گیری کفايت ميرخداد و ارتقاء ايمني، همین نتیجه

و گیری در خصوص انفجار و اثر موشک دوم و يا غیر موثر بودن آن از قطعیت قابل استناد برخوردار نبوده نتیجه

 تغییری در نتیجه اين بررسي نخواهد داد.

 وضعیت فنی و عملکرد هواپیما -5-2

 ا قبل از اصابت موشک عادی بوده است.های هواپیما توضعیت فني و عملکرد سیستم

های هواپیما نقشي در ايجاد خطا برای کاربر سامانه دفاعي و يا تقويت علاوه بر اين، وضعیت فني و عملکرد سامانه

 زمینه آن نداشته است.

گیری خطا و شلیک موشک، در شرايط محیطي مشابه، يک حوه شکلدر رسیدگي قضايي، برای بررسي ن

سازی، تمامي فرايندها در بخش نظامي، غیر نظامي و بخش همکاری مشترک سازی انجام شد. در اين شبیهشبیه

 737ها، با استفاده از يک هواپیمای بويینگ همانند وقايع روز سانحه و بر مبنای سوابق ثبت شده در تمامي بخش

پرواز نمود انجام شد. گروه بررسي سانحه  PS752از فرودگاه امام خمیني )ره( دو بار در مسیر مشابه پرواز که 

 نیز برای مشاهده در بخش غیر نظامي و بخش همکاری مشترک حضور يافتند.

نوان سامانه در محلي که سامانه پدافندی شلیک کننده قرار داشد دو سامانه قرار داده شدند. در يک سامانه که به ع

ای ديگر که سامانه شد، خطای تنظیم شمال نیز همانند سامانه شلیک کننده تکرار شد و در سامانهاصلي شناخته مي

 گرديد.اصلاح شد، خطای تنظیم شمال شاهد شناخته مي

دوبار سازی نیز نشان داد که عملیات پروازی هواپیما نقشي در ايجاد خطای سامانه نداشته و در هر اين شبیه

و کاربران سامانه اصلي، هواپیما را در  (54 شکل) سازی، کاربران سامانه شاهد، هواپیما را از محل فرودگاهشبیه

 مشاهده کردند. (55 شکل) حالي که از حدود غرب در حال نزديک شدن بود
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 سازی در حالتي که خطای تنظیم شمال وجود نداشته است.شاهد در شبیه سمت هدف در سامانه پدافندی -54 شکل
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 سازی در حالتي که خطای تنظیم شمال تکرار شده بود.سمت هدف در سامانه پدافندی مشابه اصلي در شبیه -55 شکل

پس از انفجار موشک اول در مجاورت هواپیما، به صورت همزمان، ترانسپاندر مراقبت پرواز و ضبط کننده 

شود که در هواپیما دچار آسیبي رو به گسترش ميافتند. های پروازی به دلیل صدمات وارد شده از کار ميداده

های صدای کابین ضبط کننده 61نده برقتامین کن هایژنراتوريکي از ثانیه، دور  5/16نتیجه آن، پس از حدود 

کند و باعث تغییر در فرکانس صداهای ضبط شده و در نهايت قطع ضبط صداها کابین شروع به کاهش مي

 شود.مي

شوند که در برابر انفجار موشک مقاوم ای طراحي و ساخته نميبه گونه ی غیر نظاميبا توجه به اينکه هواپیماها

های هواپیما از نظر ارتقاء ايمني فاقد موضوعیت است و با اری موشک بر روی سامانهباشند، تحلیل نحوه اثرگذ
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پذير توجه به شدت آسیب ناشي از برخورد هواپیما با زمین و انفجار ناشي از اين برخورد، چنین تحلیلي امکان

 باشد.نمي

 روشن کردن ضبط کننده صداهای کابین -5-3

انجام شده و  05:13:11حد زمیني مراقبت پرواز فرودگاه امام در ساعت با وا PS752اولین تماس راديويي پرواز 

های فرودگاهي ضبط شده است. شروع ضبط صداهای مرتبط با پرواز منجر به سانحه در اين مکالمه در سامانه

مجوز استارت و آغاز  05:55 شود و پرواز در ساعتآغاز مي 05:56:18از ساعت  ضبط کننده صداهای کابین

ضبط کننده توان گفت که جابجايي با خودروی مخصوص را دريافت کرده بود. با توجه به صدای ضبط شده مي

 به صورت خودکار و پس از روشن شدن موتور اول هواپیما آغاز به کار کرده است. صداهای کابین

اند، شنیدن مکالمات آنها قبل از آغاز حضور داشتهبا توجه به اينکه گروه پروازی از مدتي قبل در کابین هواپیما 

توانست در فهمیدن اينکه آيا گروه پروازی از حمله موشکي ايران به پايگاه امريکايي مطلع حرکت هواپیما مي

 اند يا خیر موثر باشد.گیری داشتهاند و يا در خصوص شرايط حاکم مذاکره و تصمیمبوده

آمده المللي هواپیمايي کشوری کنوانسیون بین  6در ضمیمه آغاز ضبط صداها  در خصوص زمان استاندارد ايکائو

ضبط ، 41، اصلاحیه 10)عملیات هواپیما( ويرايش  8قسمت اول ضمیمه  1-3 است. مطابق متن مندرج در بند

علاوه بر  بايد قبل از اينکه هواپیما با استفاده از قدرت خود به حرکت بپردازد ضبط صداها را آغاز کند. کننده

های کابین قبل از روشن بايد به محض امکان در زمان انجام چک ضبط کنندهآن، بسته به وجود توان الکتريکي، 

 شدن موتور در ابتدای پرواز ضبط را آغاز کند.

بیني شده است، های کابین پیشآغاز ضبط صداها در زمان انجام چک 8ضمیمه  1-3هر چند در جمله دوم بند 

 سازد.بیني را با مسامحه و پیچیدگي مواجه ميوجود توان الکتريکي، اجرای موثر اين پیشلیکن شرط 

های هواپیمايي کشوری نیز مقررات مشخص و روشني در اين زمینه ندارند و به بیان همان ادبیات ضمیمه سازمان

ايي نیز، بررسي اين های هواپیماند. در تائید نظامنامه عملیات شرکتکفايت کردهکنوانسیون شیکاگو  6

 شود.نمي های هواپیمايي چندان جدی گرفتهدستورالعمل و شفاف شدن معني وجود توان الکتريکي توسط شرکت



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  111صفحه   1399اسفند 

های هواپیمايي به طور معمول الزامي اختصاصي برای زمان شرکتبرخي دهد که های انجام شده نشان ميبررسي

های سازنده که در قالب کتابچه ورالعمل معمول کارخانهاز دست کنند و تعیین نمي ضبط کنندهروشن کردن 

 کنند. تبعیت مي 62عملیاتي گروه پروازی

های سازنده کلید ضبط کننده مشاهده شده است که در دستورالعمل کتابچه عملیاتي گروه پروازی برخي کارخانه

 گیرد.در ابتدای شروع چک کابین بر روی حالت روشن قرار مي

که توسط شرکت بوئینگ تدوين  800سری  737تابچه عملیاتي گروه پروازی هواپیمای بوئینگ در دستورالعمل ک

شده است، وضعیت کلید ضبط کننده مطابق نیاز در نظر گرفته شده است. اين نیاز بايد توسط شرکت هواپیمايي 

ير عوامل موثر تعیین های شرکت و الزامات ملي و شرايط منبع تغذيه الکتريکي و ساو با در نظر گرفتن سیاست

 شود.

سازد، لیکن گروه هر چند که ضبط اين مکالمات و تحلیل آنها، بررسي اين سانحه را با مشکل جدی مواجه نمي

ای که ضبط صداهای کابین بررسي سانحه، مشاهده کرد که شفافیت بیشتر مقررات حاکم در اين زمینه به گونه

لیاتي و اتخاذ تصمیم در مورد انجام پرواز را تضمین کند، در ها و مکالمات فني و عمپرواز در زمان چک

رسد ضبط مکالمات راديويي موثر خواهد بود. حداقل به نظر ميهای ايمني مرتبط با مکالمات درون کابین بررسي

های ضروری و مکالمات مرتبط با اتخاذ تصمیم در لیستهای مرتبط با انجام چکاز درون کابین پرواز، صحبت

 ضبط شوند. صداهای کابین مله مواردی هستند که لازم است درو تداوم پرواز و يا توقف آن از ج وص آغازخص

 

 وضعیت عملیات گروه پروازی و هواپیما -5-4

 اند.گروه پروازی از صلاحیت لازم برای انجام پرواز برخوردار بوده

ايجاد خطا برای کاربر سامانه دفاعي و يا عملکرد گروه پروازی و عملیات پروازی هواپیما عادی بوده و نقشي در 

 تقويت زمینه آن نداشته است.

هواپیما پس از برخاستن از روی باند، در مسیر پروازی مورد انتظار، با ارتفاع و سرعت متناسب تا زمان اصابت 

 موشک ادامه مسیر داده است.
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سازی برخي بارها با هدف رعايت وزن مناسب موضوع تاخیر در پرواز به دلیل محاسبات وزني هواپیما بوده و پیاده

 برای پرواز انجام شده است.

 ارزیابی ریسك -5-5

 اداره کننده فضای پروازی توسط کشور ارزيابي ريسک 

الاسد در ايران انجام شده بود، اطلاعات و فرصت ريزی برای حمله موشکي به پايگاه عینبا توجه به اينکه برنامه

 ارزيابي ريسک برای پروازهای غیر نظامي وجود داشته است.بیني شرايط و کافي برای پیش

اين ارزيابي از قبل انجام شده و اقداماتي نیز برای کاهش ريسک متناسب با سطح بندی اطلاعاتي، با توجه به طبقه

 بیني شده بود.پیش عملیات غیر نظامي

 طور کامل اجرا گرديد. بیني شده بهاين اقدامات به بخش غیر نظامي اعلام شد و اقدامات پیش

المللي و پس از شناسايي اولیه در نهايت، خطر شناسايي اشتباه هواپیمای غیر نظامي که از فرودگاه غیرنظامي بین

بیني شده فراتر بوده و تمهیدات در نظر گرفته شده برای اين نوع توسط پدافند آغاز شده بود، از مخاطره پیش

 ناکارآمد گرديد. PS752درمورد پرواز بیني نشده بود، در محاسبات پیش به دلیل رخداد يک خطا کهعملیات 

هر چند که پروازهای ديگری نیز از فرودگاه برخاسته بودند، لیکن شناسايي اشتباه منجر به شلیک موشک در مورد 

 آنها به وقوع نپیوست.

ها از الگوهای شناخته شده زنجیره گیری خطاها و عینیت يافتن پیامدهای آنبا در نظر گرفتن اينکه الگوی شکل

ا به معني قطعي بودن طشود که وجود زمینه بروز خگرفته مي اين نتیجهکنند، تبعیت مي «پنیر سويسي»خطا و يا 

گیرد و رخداد آن نیست و تنها در شرايط خاص و کم تکرار، تمام زنجیره لازم برای وقوع يک سانحه شکل مي

بیني شده، زمینه های دفاعي پیشها و يا عملکرد موثر يکي از حفاظاز اين زنجیره در ساير موارد، با قطع يکي

 کند.خطای موجود، فرصت عینیت يافتن پیدا نمي

گروه بررسي سانحه برای فهم آنچه رخ داده، بررسي سهم عملیات هوانوردی غیر نظامي در اين رخداد و پاسخ 

پرواز به خصوص منجر به سانحه شد، درخواست بررسي اقدامات و  به اين سوال که چگونه اين خطا در مورد اين

بیني شده برای جلوگیری از اين اقدام را را ارائه داد و بخش رويدادهای منجر به شلیک موشک و تدابیر پیش

 نظامي و همچنین مقام قضايي رسیدگي به اين رخداد، اطلاعات لازم را در اختیار گروه بررسي سانحه قرار دادند.
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گروه بررسي سانحه متوجه شد که واحد نظامي عمل کننده، وظیفه رصد و پايش اهداف را به شکل ابتدائي نداشته 

و در زمان شلیک، موظف بوده است تنها در صورت واگذاری يک هدف از سمت مرکز، اقداماتي که در سلسله 

 را انجام دهد. بیني شده بودمراتب پیش

جابجايي تاکتیکي و در اثر اشتباه نیروی انساني دچار خطا در تنظیم جهت  واحد پدافند مربوطه پس از يک

شود کاربر هدفي که از سمت فرودگاه در حال پرواز به سمت غرب بود شود و اين خطا باعث ميجغرافیايي مي

هده را به شکل هدفي که از سمت جنوب غربي به سمت تهران در حال حرکت بود در ارتفاعي به نسبت پايین مشا

 کند.

شود و کاربر بدون دريافت پاسخ ، لیکن اين پیام به مرکز مبادله نميشده بودمشخصات اين هدف به مرکز اعلام 

بیني شده، اقدام به شلیک موشک به و يا دستور از مرکز، هدف را متخاصم تشخیص داده و بر خلاف رويه پیش

 نمايد.سمت هواپیما مي

 شود.مشاهده مي 56 شکلسي سانحه مشاهده شد در زنجیره خطايي که توسط گروه برر

 

 شد. PS752زنجیره خطای شکل گرفته که منجر به شلیک موشک به سمت پرواز  -56 شکل
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مربوط به بیني نشده بود و در محاسبات ريسک ای پیشوجود اين مخاطره و احتمال شکل گرفتن چنین زنجیره

 شناسايي اشتباه در نظر گرفته نشده بود.

دهد که تا چه میزان، مخاطرات ناشي اين زنجیره که در نهايت تکمیل شده و منجر به سانحه شده است، نشان مي

های پیچیده دی بوده و پیامد آنها وسیع است و در نظر نگرفتن سهم و احتمال ترکیباز عملکرد نیروی انساني ج

تواند بر درستي مديريت ريسک و اثر بخشي آن اثر نامطلوب منجر به وقوع رخدادهای نامطلوب، تا چه میزان مي

 بگذارد. 

قدام نظامي را يک طرف قرار در صورتي که برقراری شرايط عادی و فقدان هر نوع درگیری نظامي و يا احتمال ا

گیرد که دهیم و در طرف مقابل، درگیری نظامي گسترده را در نظر بگیريم، در بین اين دو شرايط، طیفي قرار مي

بايد سلسله اقداماتي از فقدان هر نوع محدوديت تا توقف هر نوع عملیات هوانوردی غیر نظامي را بسته به شرايط 

 اتخاذ نمود.

تردگي جغرافیايي قابل توجه، به دلیل تفاوت در میزان مخاطره موجود در مناطق مختلف، ممکن در مناطقي با گس

 است مجموعه تدابیر حاکم بر يک ناحیه با تدابیر حاکم در يک ناحیه ديگر متفاوت باشد. 

هايي ، شیوهل مخاطرات فعالیت خود برای بخش غیر نظامينیروهای نظامي به صورت عادی برای کاهش احتما

ها گیرند. تمامي اين تحلیلها و کاهش پیامد خطاها را در نظر ميبرای کاهش خطای کلي سازماني و رفع زمینه

بندی و طبقههای اجرايي، در مجموعه دستورالعملشود. ميهای اجرايي نظامي مبنايي برای تدوين دستورالعمل

ش در سطوح مختلف، شرايط هشدار و شرايط درگیری و الزامات تعريف انواع شرايط مانند شرايط عادی، آماده با

افزارها، روشهای اجرايي، سطوح اختیارات، عملکرد نیروی انساني و ديگر الزامات نیز محیط عملیاتي، ساخت

 شود.ملاحظات خطا و آستانه قابل تحمل آن در نظر گرفته مي

از ريسک باقیمانده وجود خواهد داشت که اين ريسک ای و اجرايي، سطحي پس از انجام تمامي اقدامات زمینه

رود و لازم است بايد در تناسب با شرايط عملیاتي باشد. هر چه شرايط عملیاتي بالاتر باشد، احتمال خطا بالاتر مي

 ای کاهش يابد که ريسک باقیمانده در سطح قابل قبول حفظ شود.زمینه خطا به اندازه

، ريسک هدف قرار گرفتن تصادفي هواپیماهای تجاری در زمان PS752سانحه در شرايط حاکم در زمان وقوع 

مقابله با هواپیماهای متخاصم تا قبل از آغاز عملیات نظامي به دلیل فقدان عملیات نظامي ناچیز محاسبه شده بود. 

دائم تحت  به صورتفضای کشور  مستقل از وقوع حمله نظامي، لیکن ريسک شناسايي اشتباه، با توجه به اينکه
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شود و در شرايط آمادگي آن زمان، از میزان بالاتری برخوردار بوده همواره در نظر گرفته ميپايش قرار دارد، 

 است.

خطايي که  های موجود متناسب نبوده وکه ارزيابي ريسک انجام شده با واقعیت توان نتیجه گرفتميدر نهايت 

از بخشي که ارزيابي گروه بررسي سانحه  مورد محاسبه قرار نگرفته بود عینیت پیدا نمود.ها بینياز قبل در پیش

درخواست کرد که با در نظر گرفتن اطلاعات پس از وقوع سانحه، ارزيابي ريسک ريسک را انجام داده بود 

 ،واپیما در شرايط مشابههای مجدد، باز هم صدور اجازه پرواز از فرودگاه  برای همجدداً صورت پذيرد. در ارزيابي

و شناسايي پرواز توسط بخش دفاع هوايي قبل از صدور مجوز پرواز به عنوان يک لايه گرديد ايمن ارزيابي 

 کافي در نظر گرفته شد. ،اشتباه مراقبتي متناسب با مخاطره شناساييِ

آمادگي و مخاطرات ارزيابي کنندگان ريسک در توصیف شرايط نتیجه رسید که اين گروه بررسي سانحه به 

گیرند. به اين معني که تنها مخاطرات مرتبط با شرايط آمادگي دفاع مرتبط با آن، شرايط پايدار را در نظر مي

ای که اثر تغییر وضعیت سريع از يک حالت به حالتي ديگر باشد را در محاسبات گیرند و مولفههوايي را در نظر مي

ها و مواد راهنمای منتشر شده برای ارزيابي ريسک توسط ايکائو نیز در رويه . البته اين ملاحظه درکنندنميوارد 

 نظر گرفته نشده است.

گروه بررسي سانحه، برای هر تغییر از يک سطح مخاطره به سطحي ديگر از مخاطره، سه وضعیت شناسايي نمود. 

به سطحي بالاتر، به دلیل وقوع وضعیت اول، وضعیتي است که ابتدا در سیستم حاکم است. پس از تغییر مخاطره 

شود، تا زماني که يک تغییر که ابعاد، عمق و مدت آن در ابتدا ناشناخته است، سیستم وارد يک دوران گذرا مي

شرايط جديد بر کل سیستم حاکم شده و توسط افراد درک شود و پس از آن سیستم وارد حالت پايدار دوم 

 خواهد شد.

ريزی کرده و برنامه زير کنندگان ريسک، تنها برای سه وضعیت و سطح آمادگي اين در حالي است که ارزيابي

 سازی نموده بودند.های دفاعي متناسب را طراحي و پیادهبرای اين سه وضعیت لايه

بیني شده بود الاسد، پیشوضعیت اول، شرايط اولیه حاکم بوده و پس از انجام و اتمام حمله موشکي به پايگاه عین

وضعیت دوم يا وضعیت مراقبت خواهند شد. همچنین در صورت وقوع درگیری، وضعیت سومي نیز  که وارد

 بالاتری شامل ممنوعیت پرواز برخوردار بود.های دفاعي بیني شده بود که از لايهپیش
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ها مصداق دارد. هر سطحي از شرايط دارای مخاطرات خاص خود در نظر گرفتن مرحله گذار، در تمامي سیستم

باشد. در زمان نزديک به تغییرات، مخاطره تغییرات به مخاطره سطح خاطراتي ميماست و هر تغییری نیز دارای 

 م به شکل پايدار وارد سطح بعدی شود.تا زماني که دوره گذار به اتمام برسد و سیست ،شودجديد افزوده مي

 دوره و سطح مخاطره دوران گذار انجام شد. نهايي برای مشخص نمودبررسي

دهنده سیستم وابسته است و تعیین اين  دوره زماني و دامنه مخاطره دوران گذار به دامنه تغییرات و اجزاء تشکیل

امل انساني، دوره گذار حداقل از بازه زماني شیفت مشخصات در اين مرحله دقیق نخواهد بود. لیکن از منظر عو

کاری افرادی که در زمان تغییرات به انجام خدمات مشغول هستند فراتر خواهد بود. در صورتي که نیروهای 

انساني شاغل در هر بخش از سیستم، شیفت کاری خود را در شرايط جديد آغاز کرده باشند، امکان دارد که از 

بپذيرند، لیکن افرادی که در يک شرايط مشغول کار بودند و در آن شیفت، در شرايط دوم قرار تغییرات کمتر اثر 

 آگاهي و اشراف به محیط حاکم در معرض مخاطره قرار دارند.اند، حداقل از منظر گرفته

رسد يبامداد تغییر کرد، به نظر م 02:00با در نظر گرفتن اينکه شرايط حاکم در ساعت  PS752در مورد سانحه 

که در زمان وقوع سانحه، شرايط گذار حاکم بوده و سیستم وارد شرايط پايدار نشده بود و اين شرايط گذار در 

 بروز خطای انساني و در نهايت در میزان مخاطرات موجود در سیستم موثر بوده است.

  آمده است. 57 شکليک بیان تصويری از اين ايده در 



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  117صفحه   1399اسفند 

 

 سطوح مختلف آمادگي و ريسک در شرايط پايدار و نمايش دوران گذار -57 شکل

 ناظر بر آن هایهواپیمايي و کشور هایارزيابي ريسک توسط شرکت 

ها نسبت به ارزيابي ريسک در مدت برخي از شرکتشود که ، مشاهده ميPS752در شرايط حاکم بر سانحه 

 اند.اند و تدابیر مختلفي را تا سطح توقف عملیات در برخي نواحي پروازی اجرا کردهزماني کوتاه اقدام نموده

های تحت نظارت خود به سرعت هايي را برای فعالیت شرکتکه برخي کشورها، محدوديتشد همچنین ديده 

 اند.کرده تعیین و اعلام

ها اند و همچنین، برخي شرکتلیکن برخي از کشورها، اقدام روشن و مشخصي در خصوص شرايط را انجام نداده

 اند.با سرعتي که متناسب با روند تغییرات باشد نداشتهنیز هیچ نوع ارزيابي از شرايط 

 یمايي مربوطه وضع نشده بود.کراين و يا شرکت هواپوهیچ نوع محدوديتي از طرف کشور ا PS752برای پرواز 

ايکائو آمده است. اولین مرحله از  10084در سند  58 شکلبرداران مطابق گردش کار ارزيابي ريسک توسط بهره

تواند اطلاعات هوانوردی منتشر شده، اطلاعات آوری اطلاعات است. منبع اين اطلاعات، مياين ارزيابي، جمع

ها در آن مشارکت اطلاعاتي خاصي که شرکتهای شبکه دهند،برداران خود ارائه ميخاصي که کشورها به بهره

 دارند، فرودگاهها و منابع آشکار و عمومي باشند.
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آوری اطلاعات، يک مرحله کلیدی و تعیین کننده در موفقیت ارزيابي ريسک است، زيرا اگر مرحله جمع

فرايند ارزيابي ريسک آغاز  آوری نشود،مناسب و در زمان مناسب جمعاطلاعات در دسترس نباشند و يا به شکل 

 نخواهد شد.

که تغییرات در مدت زماني کوتاه و در ابعاد چند ساعت  PS752در شرايطي مانند شرايط حاکم در زمان سانحه 

آوری اطلاعات و گسترده بودن منابع آن از اهمیت بیشتری نسبت به شرايطي که تغییرات در رخ داد، سرعت جمع

 دهد برخوردار است.حدود چند روز، رخ ميتر، در مدت زماني طولاني

ای بوده است که منابع اختصاصي تامین اطلاعات هوانوردی مورد استفاده سرعت و زمان تغییرات شرايط به گونه

شرکت هواپیمايي، اطلاعات جديدی را منتشر نکرده بودند، اما منابع آشکار و عمومي، از ساعاتي قبل از سانحه، 

رساني الاسد را منتشر کرده و مقامات رسمي کشورها نیز درباره آن بیانیه صادر و اطلاععین خبر حمله به پايگاه

 کرده بودند.

های هواپیمايي که برنامه در ارزيابي ريسک انجام شده توسط شرکتکه اين منابع اطلاعاتي داد ها نشان بررسي

  ده بود.اند در نظر گرفته نشپرواز خروجي از فرودگاه را داشته
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 ايکائو 10084منبع سند  –گردش کار ارزيابي ريسک مرتبط با شرکت هواپیمايي  -58 شکل

های هوانوردی که در قالب بولتن اطلاع رساني نواحي تعارض برداران، اطلاعیهها و بهرهشرکتشود که ديده مي

 گیرند.برای شروع فرايند ارزيابي ريسک در نظر ميشوند را به عنوان منبع اطلاعاتي منتشر مي

های هوانوردی حاوی ممنوعیت و محدوديت، نتیجه يک ها، همانند اطلاعیهها و يا اطلاعیهحال آنکه اين بولتن

 فرايند ارزيابي ريسک هستند که بر مبنای اطلاعاتي اولیه آغاز شده و به دست آمده است.
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توان از محتوای آنها به ها، يک الزام مبتني بر اطلاعات هستند و هرچند که ميو بولتنها به بیان ديگر اين اطلاعیه

ای که منجر به صدور آن عنوان اطلاعات برای آغاز يک فرايند ديگر استفاده کرد، لیکن همان اطلاعات اولیه

 آوری و تحلیل گردد.برداران جمعشود بايد توسط بهرهها مياطلاعیه

 

 برای تحلیل و ارزیابی ریسك شرایط وجود اطلاعات -5-6

ها منتشر شده بود. به صورت تغییر در شرايط نظامي منطقه موضوعي آشکار بوده و به صورت گستره توسط رسانه

بامداد، مراجع رسمي کشورهای امريکا و ايران انجام عملیات علیه پايگاه نیروهای  02:40رسمي، از حدود ساعت 

داء ايران اعلام کرده بودند و اطلاعات آشکار در خصوص اين حمله از اين ساعت در امريکايي در عراق را از مب

 های مختلف برای ارزيابي شرايط وجود داشته است.اختیار کشورها و شرکت

ماه دی 13های موجود در منطقه خاورمیانه که برای سالهايي طولاني در جريان است، حداقل از تاريخ فارغ از تنش

به اعلام امريکا مبني بر حمله هوايي به يک فرمانده ايراني در فرودگاه بغداد و اعلام ايران مبني بر  با توجه 1398

 تمالي وجود داشته است.ححتمي بودن انتقام، اطلاعات کافي برای افزايش توجه به شرايط در منطقه و مخاطرات ا

بیني بر پايه تدابیر پیشدر نحوه مديريت جريان ترافیک هوايي را ، تغییراتي ارائه دهنده خدمات ناوبری هوايي

لیکن  سازی کرده بودپیادهشده جهت کاهش ريسک شرايط آمادگي نظامي برای پروازهای غیرنظامي 

 های هوانوردی مربوطه به دلیل زير چند ساعت پس از سانحه منتشر شدند.اطلاعیه

های عملیاتي میسر مديريت جريان ترافیک با استفاده از تاکتیکدر ابتدا با توجه به ترافیک محدود موجود، 

 گرديد، با افزايش حجم ترافیک، اطلاعیه هوانوردی جهت تغییر مسیرجريان ترافیک هوايي صادر گرديد. 

از نظر گروه بررسي سانحه دلايل فاصله زماني بین اعمال تغییرات و صدور اطلاعیه را مورد کنکاش قرار داد. 

از نظر ارائه دهنده خدمات ناوبری سازی شد، لیکن بیني شده در زماني کوتاه پیاده، تمامي تغییرات پیشعملیاتي

کنوانسیون شیکاگو،  15هوايي، با در نظر گرفتن تعاريف و شرايط صدور اطلاعیه هوانوردی مندرج در ضمیمه 

وازی ضروری بوده و سطح عملیات پروازی ای است که برای افراد درگیر در عملیات پراطلاعیه هوانوردی اطلاعیه

های عملیاتي پاسخگوی مديريت ترافیک هوايي بوده است. در نیز تا زمان صدور اطلاعیه در حدی بوده که روش

 نتیجه برای مديريت جريان ترافیک هوايي، صدور اطلاعیه لازم يا ضروری نبوده است.

ي مرتبط با ناوبری هوايي و مديريت جريان ترافیک هوايي، های عملیاتصدور اطلاعیه هوانوردی، علاوه بر بهره

تواند به عنوان يک منبع قابل اعتنای اطلاعات در خصوص تغییر شرايط در يک منطقه پروازی، برای تحلیل مي
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ريسک انجام پرواز به کار رود و با اين ديدگاه، هر زمان که تغییری در نحوه اداره فضای پروازی به دلايل نظامي 

به بیان ديگر، اطلاعیه هوانوردی علاوه بر  دهد، صدور اطلاعیه هوانوردی کارآمد خواهد بود.يا امنیتي رخ ميو 

ای که حتي خارج از تواند به عنوان يک منبع اطلاعاتي برای ارزيابي ريسک در حوزهبهره عملیاتي مستقیم، مي

 حوزه آن اطلاعیه بوده است به کار رود.

 PS752ها آغاز پرواز سازی شده بود و با وجود همین محدوديتها کاملاً پیادهمحدوديتبايد توجه داشت که 

با در نظر گرفتن مسیر عبور آن، بلامانع و ايمن تشخیص داده شده بود، صدور اطلاعیه نیز محدوديتي در آغاز 

که حتي محدود کننده  کرد لیکن اين امکان وجود داشت که با دريافت يک اطلاعیه هوانوردیپرواز ايجاد نمي

 های هواپیمايي آغاز گردد.نیز نبوده است، يک فرايند ارزيابي ريسک در شرکت

 بینی شدهاستانداردها و تدابیر پیشموثر پیاده سازی  -5-7

 بیني و وضع شده است.پیش استانداردها و تدابیر متنوعي توسط ايکائو برای مديريت ايمن در شرايط مشابه

و اقدامات انجام شده  MH17ها، پس از سانحه سازی موثر آنت و ساختارهای لازم و پیادهتوجه به تدوين مقررا

 های آن پیشرفت قابل توجهي کرده است.رای توصیهجدر نتیجه بررسي آن سانحه و پیگیری ا

مديريت های هواپیمايي جهت سازی اين الزامات جديد در کشورها و تعیین مقررات ملي برای شرکتلیکن، پیاده

های نظامي بالقوه خطرناک در جريان است به شکلي غیر يکنواخت انجام ريسک پرواز در شرايطي که فعالیت

 شده است.

ها است توسط های نظارت بر ايمني در کشورها در خصوص الزاماتي که سالشود که اجرای موثر مولفهديده مي

گیرند، همچنان نیاز به پیشرفت دارد نها را به کار ميايکائو تدوين شده و کشورها به شکل ملموس و روزمره آ

 (.59 شکل)
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 نبع: گزارش ايمني ايکائوم -های مختلفمني در جهان در حوزهيهای اساسي نظارت بر امیزان اجرای موثر مولفه -59 شکل

های نظامي بالقوه خطرناک در در نتیجه، وضعیت اجرای تدابیر در حوزه فعالیت پروازی در مناطقي که فعالیت

سازی استانداردهای سنتي هوانوردی تواند بهتر از وضعیت پیادهجريان است نیز با توجه به جديد بودن آنها، نمي

 سازی موثر اين الگوها ضروری است.در کشورها و مساعدت آنها برای پیاده باشد و نظارت بر اجرای موثر آنها

ای برای مساعدت و نظارت با توجه به اينکه در نواحي مختلف، شرايط مختلفي حاکم است، داشتن رويکرد منطقه

 های هر منطقه لازم است.بر اجرای اين تدابیر بادر نظر گرفتن شرايط و اولويت

 حوادث هوایی مشابهسوابق سوانح و  -5-8

 انتشار اطلاعاتشفافیت و سرعت در  

 در رخدادهای منجر به سوانح مشابه، همواره يک چالش مهم بوده است. جزئیات شفافیت و اعلام 

گیرد در حوزه ايمني هوانوردی غیر نظامي، همواره گزارش دهي و بیان خطاها و جزئیات آن مورد تشويق قرار مي

ی تشويق اشخاص به گزارش دهي رويدادها با هدف ارتقاء ايمني وجود دارد. در سوانح و ابزارهای متنوعي برا

هدف قرار گرفتن هواپیماها توسط سلاح، از آنجا که بخشي از اجزاء دخیل در سانحه در خارج از بافت هواپیمايي 

یمايي کشوری برای تشويق سازی تمهیدات معمول در هواپگیرند، پیادههای حاکم بر آن قرار ميغیر نظامي و رويه

 شود.به ارائه گزارش و پرهیز از تخطئه و مقصر دانستن با چالش ذاتي مواجه مي

علاوه بر آن، به دلیل پنهانکاری، محرمانگي و يا انکار رخداد، منابع فراواني برای کشف و اثبات واقعیت صرف 

 گیرند.يمني مورد خدشه قرار ميهای ارزشمند برای ارتقاء اشود و علاوه بر آن، زمان و دادهمي
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نقش  ت،شود که نیروهای نظامي يا شبه نظامي عمل کننده، با صراحت و شفافیدر مرور سوانح گذشته مشاهده مي

های ديگر، سعي در کم جلوه کنند و يا با تسری دادن زمینه بروز رخدادها به طرفخود را در سوانح بازگو نمي

 کنند.مي دادن نقش خود در اين سوانح

نیروی نظامي عمل کننده در مدت زمان کوتاهي پس ای از اين سوانح بود که ، نمونهPS752در اين میان، سانحه 

از رخداد، نقش خود در آن را به صورت رسمي اعلام کرد و با بیان جزئیات و ارائه دسترسي لازم به گروه بررسي 

های ای صرف منابع جهت کشف واقعیت رخداد، بر زمینهسوانح، باعث شد تا گروه بررسي سوانح بتواند به ج

 های اصلاحي و پیشگیری تمرکز نمايد. بروز آن و روش

 های نظامي در ايمني هوانوردی غیر نظاميسهم مخاطره فعالیت 

تا سپتامبر  2008کیلوگرم از سال  5700در صورتي که تعداد کشته شدگان در سوانح هوايي هواپیماهای بالاتر از 

را بر حسب سه شاخص مهم ايمني شامل ايمني باند، برخورد کنترل شده با زمین و از دست دادن کنترل را  2020

های ها نیز آمار مربوط به شاخص فعالیتها مورد بررسي قرار دهیم و از میان ساير شاخصکه در کنار ساير شاخص

 حاصل میشود. 60شکل ه مندرج در نمودار نظامي خطرناک برای هوانوردی غیر نظامي را استخراج کنیم، نتیج

 752PSو  17MHو جدا کردن تعداد کشته شدگان سوانح  63های ايکائوهای اين نمودار با استفاده از گزارشداده

 به دست آمده است.

 

 

                                                
63 - https://www.icao.int/safety/iStars/Pages/Accident-Statistics.aspx 
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 نمودار تعداد کشته شدگان سوانح هوايي بر مبنای برخي عوامل خطر -60شکل 

شود، لیکن واقعیت اين هر چند که اصابت يک هواپیمای غیر نظامي توسط سلاح، رخدادی بسیار نادر تلقي مي

های ناشي از مخاطرات ايمني تا کنون، افراد بیشتری در اثر اين نوع رويداد، نسبت به رويداد 2008است که از سال 

اند. البته کیلوگرم از دست داده 5700باند پروازی جان خود را در پروازهای تجاری با هواپیماهای با وزن بالاتر از 

تر ماهیت تهديدات نظامي با ساير مخاطرات کاملاً متفاوت بوده و از نظر تحلیل ايمني نیز نرخ رويداد آنها پايین

 بالاتری برخوردار هستند.ولي از شدت پیامد 

ها ها و بازنگری در راهبردها و رويهيک چالش اساسي در روبرو شدن با اين تهديد، در دسترس قرار داشتن داده

 ای و ملي است.المللي، منطقهدر سه سطح بین

هواپیمای  2001هواپیمای ايراني، سال  1988ای، سال هواپیمای کره 1983واقعیت اين است که پس از سوانح سال 

اکراين، تغییراتي اساسي در رويکرد جهاني به اين مخاطره رخ داده مالزيايي در هواپیمای  2014کرايني و سال وا

 اند.ای برای بازنگری مجدد موضوع و تدوين سازوکارهای منجر به بهبود شدهو اين سوانح زمینه
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رگبار، تعداد قابل توجهي از موارد نزديک به سانحه دهند که در برابر هر سانحه مهای قطعي ايمني نشان ميآموزه

اند. اين موارد ختم به خیر شده، همواره ابزاری موثر هستند تا فرصت اصلاح و وجود داشته که ختم به خیر شده

های نظامي خطرناک برای بهبود عملکرد قبل از رخدادن يک اتفاق ناگوار محقق شود. لیکن در خصوص فعالیت

نظامي، تنها آمارهای قابل استناد و تحلیل، آمار رخدادهايي هستند که در قالب يک سانحه مرگبار هوانوردی غیر

های اشتباه و غیر ضروری، افزايش سطح آمادگي به علت يک عملیات اند. شناسايي و رهگیریآشکار شده

تم به خیر شدن، مورد های ناموفق، از جمله مواردی هستند که به دلیل خهوانوردی غیر نظامي مجاز و شلیک

بررسي و واکاوی قرار نگرفته و همین رويدادها و شرايط دست نخورده، زمینه را برای اتفاقات ناگوار و مرگبار 

 نمايند.فراهم مي

به بیان ديگر، سوانح اشاره شده در بالا، تنها بخشي آشکار از کوه يخي هستند که قسمت بزرگتری از اين کوه يخ 

 (.61شکل ج است )از مرکز توجه خار

 

 سوانح هوايي اعلام شده، مدل کوه يخ و انبوه رخدادهای ختم به خیر شده -61شکل 

توجه زياد و مستمری به مقوله ايمني هوانوردی  MH17هر چند که در سالهای اخیر و به خصوص پس از سانحه 

توان گفت که نظام های نظامي شده است، لیکن در مقايسه با ساير مخاطرات ايمني، ميدر برابر فعالیت

ها و بهبودهای شود که بازنگریگیری و بهبود مبتني بر آمار و عملکرد همچنان وجود ندارد و اين باعث ميگزارش

 س از بروز يک سانحه مرگبار رخ دهند.قابل توجه تنها پ
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اين تهديد، به صورت فراوان و در مناطق مختلف جهان شکل ممکن است دهد که همچنین منطق کوه يخ نشان مي

 المللي است.هايي از شرايط پنهان در فضای حمل و نقل هوايي بینو سوانح بررسي شده تنها نشانهگیرد 

ق جغرافیايي و شرايط سیاسي قابل توجه است. به شکل طبیعي نیز نوع اين همبستگي بین اين رويدادها با مناط

های شبه نظامي که با هدف تهديد های گروهتهديدات در مناطق مختلف متفاوت است. در برخي نواحي، فعالیت

ر است تکنند پر رنگيا ناامني، هواپیماهای تجاری را اهداف مناسبي برای خود و نمايش قدرت و تسلط تلقي مي

های خطرناک برای هواپیماهای تجاری برخوردار های تبهکار که از سلاحو در يک ناحیه ديگر، وجود گروه

های نظامي بین کشورهای آن منطقه وجود دارد و در شرايطي تر است. در برخي مناطق، تهديدهستند نگران کننده

 ند.ای در کشورهايي سوم حضور دارديگر، نیروهای نظامي فرامنطقه

دهد که بررسي و ارزيابي شرايط بايد موضوعي مستمر و وابسته به بافت، جغرافیا و زمان تمامي اين موارد نشان مي

توانند نتايج متفاوتي را های اطلاعاتي متفاوت ميباشد و سازوکارهای يکپارچه ايجاد شده، تنها با داشتن ورودی

مستلزم استقرار يک سیستم آماری است  عاين موضو کارآمد باشد.به ارمغان بیاورند که برای آن ناحیه و موقعیت 

 هايي بسیار بیشتر از سوانح است.و نیازمند داده

های نظامي شوند. از آنجا که سیستممي ها با رصد تهديدات و سطح تنش تامینهم اکنون بخش مهمي از اين داده

های ص شود که پس از تحلیل شرايط و اتخاذ لايهيک جزء بزرگ و مهم از اين مجموعه هستند، لازم است مشخ

ای از سازمان، دفاعي مرتبط با شرايط، همچنان ريسک موجود در سیستم آنها که ناشي از مجموعه گسترده

باشد، در توازن با سطح عملیات هوانوردی غیر نظامي افزار، نیروی انساني و شرايط محیطي ميافزار، نرمسخت

وازن در بخش نظامي که اطلاعات عملکردی خود را در اختیار قرار دارند به روش تحلیلي باشد. ارزيابي اين ت

شود به درستي قابل تحلیل ممکن است، لیکن آن بخش از تهديد که مربوط به عملکرد نیروی نظامي ديگری مي

 مي ندارد.نیست. همچنین بخش غیر نظامي نیز، اطلاعات دقیقي درباره سطح خطای قابل تحمل در بخش نظا

 

 



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  127صفحه   1399اسفند 

 گیرینتیجه -6

 هایافته -6-1

که دارای  PSR-URبا علامت ثبت  737، هواپیمای بوئینگ 18/10/1398تاريخ  12:06در ساعت  -1

صلاحیت پروازی مناسب برای انجام پرواز بوده توسط گروه پروازی دارای صلاحیت طي پرواز شماره 

PS752 از باند پرواز فرودگاه امام خمیني )ره( تهران  کراين اينترنشنالومتعلق يه شرکت هواپیمايي ا

 کند.در نزديکي فرودگاه سقوط مي 6:18کند و در ساعت پرواز خود را آغاز مي

و دو موشک  هواپیما توسط يک سامانه دفاع هوايي به اشتباه به عنوان يک هدف متخاصم شناسايي شده -2

 .شلیک شده است PS752به سمت پرواز 

شود و تقريبا به شلیک شده در مجاورت هواپیما منفجر مي اول رجنگي موشکس 06:14:57در زمان  -3

های ها در ضبط کننده دادهصورت همزمان، ارسال سیگنالهای ترانسپاندر راداری هواپیما و ضبط داده

 شود.پروازی متوقف مي

گسترش آسیب های های هواپیما شده و نشانهانفجار موشک در مجاورت هواپیما باعث آسیب به سیستم -4

 شود.به هواپیما با گذشت زمان مشاهده مي

رسد دچار آسیب ديدگي پس از انفجار موشک اول، هر سه نفر گروه پروازی زنده بودند و به نظر مي -5

 .اندبودهو در حال مديريت شرايط به وجود آمده  جسماني نشده

هر چند محتمل شود، هواپیما شلیک ميسمت  موشک دوم از سامانه دفاع هوايي به  06:15:09در زمان  -6

است انفجار اين موشک بر روی هواپیما غیر موثر بوده باشد، اظهار نظر در خصوص انفجار و اثر اين 

 باشد.پذير نميامکان با قطعیت قابل قبولموشک، 

آباد در نزديکي شهريار در منطقه خلج 06:18:23خود را حفظ نموده و در زمان  نسبي هواپیما يکپارچگي -7

 شود.در جنوب تهران با زمین اصابت کرده و منفجر مي

خودکار هواپیما فعال نشده  و آنتن فرستنده سیگنال به ماهواره به دلیل شدن ضربه از بدنه  ELTفرستنده  -8

 ق به شناسايي محل سانحه نشده بودند.المللي موفهای بینجدا شده بود، ماهواره

در برابر ضربات شديد ناشي از برخورد هواپیما با زمین  ELTمطابق نظر کارخانه سازنده، ساختار داخلي  -9

 مقاوم نیستند و ممکن است قطعات داخلي آنها در اثر شدن ضربه آسیب ديده باشند.
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مسیر پروازی و ارتفاع آن، نقشي در ايجاد زمینه خطا برای شناسايي اشتباه  ،وضعیت فني، عملیاتي هواپیما -10

 نداشته است.

انجام شده و راهکارهای مختلفي برای  ،بر اطلاعاتمبتني در بخش اداره فضای پروازی، ارزيابي ريسک  -11

ک طراحي های نظامي بالقوه خطرناتامین ايمني هوانوردی غیرنظامي در برای مخاطرات ناشي از فعالیت

 .شده بود

، شرايط پايدار ملاک عمل قرار گرفته و شرايط گذار برای فضای پروازی در مديريت ريسک انجام شده -12

 در محاسبات مورد نظر قرار نگرفته بود.

بیني شده انجام و تدابیر در نظر گرفته شده برای هماهنگي بین بخش نظامي و غیر نظامي مطابق برنامه پیش -13

، در هر دو بخش ايي اشتباه و يا اصابت تصادفي هواپیما توسط نیروهای نظاميکاهش احتمال شناس

 سازی شده بود.پیاده غیرنظامي و نظامي

مديريت ريسک انجام شده برای احتمال شناسايي اشتباه هواپیماها به دلیل بروز خطايي که از قبل در نظر  -14

 گرفته نشده بود موثر واقع نشد.

 محدوديت و يا ممنوعیتي برای پرواز وضعن اينترنشنال و کشور ناظر بر آن، هواپیمايي اکراي هایشرکت -15

 .بودند نکرده

های هواپیمايي برای پروازهای خروجي از فرودگاه امام خمیني )ره(، محدوديتي که ناشي از شرکت -16

 نتايج ارزيابي ريسک مسیر پروازی باشد اعمال ننموده بودند.

که اساس و آغاز از منابع عمومي و آشکار آوری اطلاعات معفرايند جهای هواپیمايي، در شرکت -17

حداقل در  های نظامي بالقوه خطرناک،دهد در حوزه فعالیتمديريت ريسک ايمني را شکل مي

با وجود اينکه برخي ، تبديل به يک رويه نشده و دهندهايي که تغییرات به سرعت رخ ميزمان

های هواپیمايي و کشورها با استفاده از اطلاعات عمومي و آشکار نسبت به اعمال محدوديت شرکت

تغییری در برنامه های هواپیمايي که از مبداء فرودگاه پرواز داشتند اقدام کرده بودند، هیچ کدام از شرکت

 پروازی خود بر مبنای انجام ريسک ايجاد ننمودند.

 



 دفتر بررسي سوانح و حوادث هوايي PS752سانحه بررسي  گزارش نهايي

 138از  129صفحه   1399اسفند 

 و عوامل تاثیرگذارانحه ت سعل -6-2

 علت رخداد 

، انفجار PS752با شماره پرواز  UR-PSRشلیک دو موشک زمین به هوای پدافند هوايي به سمت هواپیمای 

های هواپیما و گسترش اين آسیب منجر به برخورد سرجنگي موشک اول در مجاورت هواپیما و آسیب به سیستم

 ه است.هواپیما به زمین و انفجار آن شد

 ساير عوامل تاثیرگذار 

 ه مخاطرات به دلیل وقوع خطايي که در محاسبفضای پروازی  بیني شده در ارزيابي ريسکهای دفاعي پیشلايه

ناکارآمد گرديد و برای حفاظت از ايمني پرواز در برابر مخاطرات ناشي از آمادگي نیروهای  بیني نشده بودپیش

 .نظامي موثر واقع نشد
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 های ایمنیتوصیهایمنی انجام شده و اقدامات  -7

 

 اقدامات ایمنی انجام شده -7-1

های هوانوردی شرکت فرودگاهها و ناوبری هوايي ايران )ارائه دهنده دستورالعمل صدور اطلاعیه -

خدمات ناوبری هوايي( اصلاح شد تا هر نوع تغییر در نحوه مديريت فضای پروازی ايران که ناشي از 

ها بدون های نظامي باشد، مستقل از کارکرد عملیاتي آنامنیتي و يا محدوديتفرايند ارزيابي ريسک 

 وقفه در قالب اطلاعیه منتشر شود.

تر اشخاصي که حتي به شبکه ارتباطات هوانوردی دسترسي جهت مهیا کردن امکان دسترسي هر چه سريع -

يريت اطلاعات هوانوردی بخش هشدارهای ايمني و امنیتي فضای پروازی در وب سايت بخش مد ،ندارند

های هوانوردی مرتبط با امنیت ايجاد گرديد. به عنوان يک منبع منسجم برای انتشار اطلاعیه (AIM)ايران 

و نامه به ايکائو  20-2برقرار شده است و از طريق اطلاعیه شماره  1399آذر  13اين خدمات از تاريخ 

 اطلاع رساني شده است.

های نظامي و غیر نظامي مسئول ايمني های ارزيابي ريسک سازمانتورالعملهای گذرا به دسمفهوم ريسک -

 و امنیت فضای پروازی ايران اضافه شدند.

های موجود در های بازنگری شده، يک ريسک اضافه موسوم به ريسک تطابق به ريسکدر دستورالعمل

های هیت و دوره حفاظهر تغییر وضعیت مخاطره هوانوردی غیر نظامي اضافه شده است. مشخصات ما

شود. برای هر تغییر در وضعیت حاکم، يک دوره ايمني مرتبط در هر فرايند ارزيابي ريسک مشخص مي

شود که در طي آن دوره، ريسک تطابق و تمهیدات ايمني مرتبط در نظر گرفته تطابق در نظر گرفته مي

 خواهند شد.

ای اصلاح شد که بررسي کشوری به گونه سازمان هواپیمايي ATM/ANSدستورالعمل نظارت ايمني  -

های نظامي بالقوه خطرناک را در بر داشته باشد. ارائه دهندگان خدمات ناوبری مديريت ريسک فعالیت

 ای برای مديريت امنیتي فضای پروازی را اجرا نمايند.هوايي ملزم شدند که تمرينات دوره

اند که در نتیجه تحقیقات اختصاصي آنها، ادهمقامات نظامي مربوطه به دفتر بررسي سوانح اطلاع د -

شد صورت پذيرفته  PS752ای که منجر به شناسايي اشتباه پرواز اقدامات لازم برای پیشگیری از زنجیره

  است.
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 های ایمنیتوصیه -7-2

 به کشورهای اداره کننده فضای پرواز 

ر اثر تغییر شرايط همکاری هر نوع محدوديت در ارائه خدمات و يا تغییر رويه ارائه خدمات را که د -

دهد را در قالب اطلاعیه هوانوردی بدون فوت وقت منتشر کنند، غیرنظامي در کوتاه مدت رخ مي-نظامي

های هواپیمايي و يا خدمات ارائه شده حتي اگر صدور اطلاعیه هوانوردی برای عملیات پروازی شرکت

 د.توسط اداره کننده فضای پروازی، فاقد بهره عملیاتي باش

های گذر از يک شرايط آمادگي دفاعي به سطحي بالاتر، ريسک موجود که در زمانبا در نظر گرفتن اين -

در سیستم علاوه بر شرايط جديد، از خود تغییر نیز تا زمان که حاکم شدن شرايط جديد و عادت سیستم 

آمیز، در صورتي که طرههای نظامي بالقوه مخاپذيرد، در تحلیل ريسک ناشي از فعالیتبه آن تاثیر مي

نوع تغییرات در شرايط آمادگي نیروهای دفاعي و يا دلیل آن، به صورت مستمر تجربه نشده است، 

های نزديک به تغییر شرايط با بازه ريسک مربوط به شناسايي اشتباه و يا اصابت تصادفي را در زمان

 تر از شرايط پايدار در نظر بگیرند.گیرانهاطمیناني سخت

ت به نظارت بر اجرای موثر تمهیدات در نظر گرفته شده برای مديريت ريسک فعالیت در شرايط نسب -

ای برای ارزيابي ريسک بر مبنای انواع شرايط های دورهنظامي بالقوه خطرناک اقدام نموده و تمرين

هان و ارتقاء ها را برای شناسايي مخاطرات پنها و تمرينمحتمل را انجام دهند و نتايج حاصل از نظارت

 مديريت ريسک به کار گیرند.

 های هواپیماييبه کشورهای ناظر بر شرکت 

نسبت به نظارت بر اجرای موثر تمهیدات در نظر گرفته شده برای مديريت ريسک فعالیت در شرايط  -

ای برای ارزيابي ريسک بر مبنای انواع شرايط های دورهقدام نموده و تمرينانظامي بالقوه خطرناک 

ها را برای شناسايي مخاطرات پنهان و ارتقاء ها و تمرينتمل را انجام دهند و نتايج حاصل از نظارتمح

 مديريت ريسک به کار گیرند.

های هواپیمايي قادر هستند در فرايند ارزيابي ريسک خود، اطلاعات که شرکت اطمینان حاصل کنند -

 شود را به سرعت مورد استفاده قرار دهند.عمومي و آشکاری که از منابع غیر هوانوردی منتشر مي

 به ايکائو 

ای اصلاح شود که ارائه دهندگان خدمات استانداردهای مربوط به صدور اطلاعیه هوانوردی به گونه -

های نظامي ناوبری هوايي، در صورت هر نوع تغییر و يا محدوديت در ارائه خدمات به دلايل فعالیت
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که ه شکلي بغیرنظامي را مستقل از بهره عملیاتي آن  -بالقوه خطرناک و يا ملاحظات همکاری نظامي

 نشان دهنده تغییر در اثر ملاحظات امنیتي يا نظامي باشد به سرعت منتشر کنند.

آوری اطلاعات مربوط به سوانح و حوادث ختم به خیر شده طراحي چهارچوب لازم برای جمعنسبت به  -

آوری، گزارش دهي و شامل تعیین تعاريف و مصاديق، شیوه جمع گیری هواپیماهای غیر نظاميهدف

 ی مربوطه رااستانداردها و مواد راهنمامستمر بازنگری  اقدام کند. اين پايگاه داده بايد شتراک گذاریا

ممکن المللي ای و بینملي، منطقه به اشتراک گذاری شده توسط کشورها در سه سطح بر اساس اطلاعات

  نمايد.

های مخاطرات ناشي از فعالیت های تدوين شده برای مديريتبا توجه به جديدتر بودن الزامات و رويه -

جهاني ممیزی نظارت  سوالات برنامه، سنتي آمیز در مقايسه با ديگر تمهیدات ايمنينظامي بالقوه مخاطره

را بر حسب نیاز تدوين و يا بازنگری نمايد  (USAP) و برنامه حهاني ممیزی امنیتي (USOAP)بر ايمني 

آمیز های نظامي بالقوه مخاطرهدر معرض فعالیتر مناطق و ارزيابي کشورهايي که به دلیل واقع شدن د

  مستلزم اجرای آنها هستند را اولويت بندی نمايد.

ترغیب و مساعدت کشورها برای بهبود خاص هر منطقه، نسبت به ها و الگوهای در نظر گرفتن اولويتبا  -

  رض اقدام نمايد.عملیات هوانوردی غیر نظامي بر فراز و يا نزديک نواحي تعامديريت ريسک 

ای که از ضبط به گونه CVRکه شفافیت بیشتر مقررات مرتبط با روشن کردن با در نظر گرفتن اين -

های قبل از پرواز  گیریهای چک، مکالمات فني و عملیاتي و تصمیمدر زمانخلبان صداهای کابین 

تدابیر اصلاح و شفاف سازی نسبت به های ايمني موثر خواهد بود، اطمینان حاصل شود برای ارزيابي

ايکائو و اسناد راهنمای مربوطه در زمینه روشن کردن ضبط کننده صداهای کابین  6مندرج در ضمیمه 

 اقدام کند.خلبان 

آوری اطلاعات، مرحله کلیدی و تعیین کننده اولیه برای انجام تحلیل ريسک که جمعبا در نظر گرفتن اين -

، مانند دستورالعمل ارزيابي القوه خطرناک نظامي است، اسناد راهنمای تدوين شدهپرواز در شرايط ب

، را برای فراهم آوردن 10084های نظامي برفراز و يا نزديک نواحي تعارض، سند ريسک برای فعالیت

 آوری اطلاعات پايه شامل تفاوت آنبرداران هواپیما را در زمینه جمعمساعدت بیشتر به کشورها و بهره

 .با اطلاعیه هوانوردی را بازنگری و ارتقا دهد

نسبت به مطالعه نقش شرايط پايدار و گذرا در مديريت ريسک و مشخص نمودن خصوصیات سطح  -

های نظامي برفراز و يا برای فعالیتتهديد در شرايط گذرا اقدام نموده و اسناد مرتبط با مديريت ريسک 

 و بازنگری نمايد. را بر اين مبنا مرورنزديک نواحي تعارض 
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های ايمني و اجرای اقدامات پیشگیری از سوانح تنها از طريق شناسايي ريشه رويدادها، صدور توصیه -

اصلاحي لازم ممکن است. برای دفتر بررسي سانحه، بررسي اقدامات و دلايل آنها در بخش نظامي 

ه شلیک موشک و اقدامات چالشي بود که با درخواست از بخش نظامي برای بررسي رخدادهای منجر ب

و اين  جبراني و اصلاحي مرتفع شد. بخش نظامي، اطلاعات و دسترسي مورد نیاز را در اختیار قرار داد

های قبلي در زمینه بررسي سانحه به نهادهای نظامي فرايند، گروه بررسي سانحه را به لزوم داشتن هماهنگي

وقع با نهادهای نظامي در خصوص بررسي سوانحي متقاعد ساخت. با در نظر گرفتن لزوم همکاری به م

نسبت به تدوين و يا گسترش مواد شود که که با بخش نظامي دارای اشتراک است، از ايکائو خواسته مي

ها( مرتبط با همکاری و هماهنگي مقامات غیر نظامي بررسي سانحه های تفاهم نامهراهنمای موجود )نمونه

 م نمايد.با مقامات نظامي مربوطه اقدا

 64ينظام ریغ یهوانورد زاتیتجه یبرا ييسازمان اروپابه  

، EUROCAE ED-62Bپیما های اضطراری هوامشخصات حداقلي کارايي عملیاتي برای فرستنده -

ها را تعیین کرده است. مشکل قطع شدن مشخصات مورد نیاز برای طراحي و ساخت اين فرستنده

 در صنعت هوانوردی شناخته شده است. برای بهبود اين وضعیت، ELTاتصالات بین بدنه و آنتن 

 است.ارزيابي و بازنگری  نیازمند ED-62Bمشخصات 

های اضطراری شود تا مشخصات حداقلي کارايي عملیاتي برای فرستندهتوصیه مي EUROCAEبه 

وط به طراحي را بازبیني نمايد تا مشخصات مربوطه به خوبي موارد مرب EUROCAE ED-62Bهواپیما 

 را در نظر گرفته باشد. ELTسخت افزار اتصال دهنده آنتن به بدنه 

                                                
64 - EUROCAE 
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 واژه نامه فارسی به انگلیسی -8

 Pushback Truck خودرو کشنده

 State of Registry کشور محل ثبت

 State of the Operator برداریکشور محل بهره

 State of Design کشور طراح

 State of Manufacturer کشور سازنده
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Special Foreword To English Edition 
  

 

This is a courtesy translation by the AAIB of the Islamic Republic of Iran 

of the Final Report on the PS752 accident investigation. 

As accurate as the translation may be, the original text in Farsi is the work 

of reference.  
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Foreword 

Flight PS752 departing from Imam Khomeini International Airport for 

Kyiv crashed shortly after takeoff. 176 people lost their lives in this 

accident and their next of kin suffered profound grief. 

Two major questions following any air accident were raised: what was the 

cause of the accident and how can similar accidents be prevented? 

Aircraft Accident Investigation Board of I.R.Iran instituted the accident 

investigation in accordance with the international regulations laid down 

in Annex 13 to Convention on International Civil Aviation. 

This report contains facts, analyses and conclusions as a result of the 

investigation. Based on them, the recommendations which can serve to 

prevent similar accidents are made to different parties. 

Although the prevention of accidents cannot be 100 percent guaranteed in 

aviation, there are always areas to be improved to minimize the 

probability of such occurrences. The lessons learned from this accident 

are used to make recommendations to related parties. It is for those 

parties to decide what action to take. 

The accident-related preliminaries are provided in Section 1 of this report 

and the factual information is explained in Section 2. The Management of 

Potentially Hazardous Activities to civil aviation in general and, in 

particular, regarding this accident is elaborated on in Section 3. Section 4 

reviews similar accidents and Section 5 makes an analysis of the issues 

provided in the preceding Sections. Conclusions, including the Findings, 

the cause of accident and other contributing cactors are stated in Section 

6, and finally the Safety Actions Taken by Iran and Safety 

Recommendations to the States managing airspace, to States overseeing 

the airlines activities, to ICAO and to the EUROCAE are listed in Section 

7.  
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Summary 

On January 08, 2020, Ukraine International Airlines (UIA) Flight PS752 

departing from Imam Khomeini International Airport for Kyiv crashed 

shortly after takeoff. 

Under the Islamic Republic of Iran Regulations and as per Annex 13, the 

accident investigation team was formed, who collected and analyzed data, 

made conclusions and safety recommendations with the aim of preventing 

similar accidents.   

The accident aircraft was misidentified by the air defense unit in the 

suburbs of Tehran and, consequently, two missiles were launched toward 

it. The operation of aircraft had not imposed any error to the air defense 

unit. 

The cause of the accident was the detonation of the missile. 

All 176 people on board lost their lives. 

The airworthy Boeing 737-800 operated by qualified crew of Ukraine 

International Airlines was under control of Iranian air traffic control and 

the takeoff clearance was issued after coordination with military sector. 

The air defense forces were on a higher level of alertness at the time of the 

accident.  

According to the analyses conducted by the investigation team, safety 

recommendations are made to enhance the process of distribution and 

gathering information, risk assessment, and implementation of measures 

when potentially hazardous military activities may put the civil aviation 

safety at risk, to prevent similar accidents.  
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1. Introduction  

1.1. Accident Investigation Institution 

Following the accident involving a Boeing 737-800, UR-PSR operated by 

Ukraine International Airlines on January 08, 2020, near Tehran, Iran’s 

Vice Minister of Roads and Urban Development and the president of Civil 

Aviation Organization designated the investigator-in-charge for this 

accident. The accident investigation team was formed afterwards.   

The accident investigation was carried out to implement the Civil Aviation 

Accidents and Incidents Investigation Bylaw, adopted by Iran's Cabinet of 

Ministers on August 21, 2011. 

This investigation was done in compliance with the provisions of Annex 

13 to the Chicago Convention, whose Standards and Recommended 

Practices were applied accordingly.  

1.2. The Objective and Scope of the Accident Investigation 

The investigation was carried out to determine the root causes of the flight 

PS752 accident on January 08, 2020, so that similar events in the future 

could be prevented accordingly. 

The provisions of Annex 13 do not approve of conducting an accident 

investigation with the aim of apportioning blame or liability and the sole 

objective of this investigation is the prevention of accidents and incidents. 

This prevention can only be realized through identifying the details of 

events and providing recommendations to implement the necessary 

improvements for eliminating the roots of such events.  

As for this accident, the interference of military activity with civil aviation 

operations resulted in an accident. 

The team addressed three areas in their investigation: military, civil and 

the area of their cooperation and interactions; however, the identification 

of the root causes and the provision of recommendations are confined 

solely to the civil area and its cooperation scope with the military one 
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In order that the investigation team could independently identify the 

events, announced by the military authorities, and compare it with other 

data available and reciprocally verify them, some military operational 

events, which resulted in the launching of the missiles at the aircraft, were 

identified. 

It was necessary to become aware of such events in the military sector so 

that the impact of civil operations and practices on the military occurrence 

could be investigated. The investigation scope and areas probed in civil 

and military areas are illustrated in Figure 1. 

 

Figure 1-Scope of the investigation 

After I.R. Iran General Staff of the Armed Forces publicly announced their 

air defense system had targeted flight PS752 mistakenly, Iran Armed 

Forces Judicial Organization commenced judicial proceedings into the 

accident by order of the Iranian head of the Judiciary. 

The accident investigation subject to Annex 13 and judicial proceedings 

are independent of one another. Nevertheless, given the coordination 

required in data gathering or recording evidence, joint cooperation was 

performed in accordance with the standards contained in Annex 13. The 

investigation team used the results of a simulation performed by the 

judicial systems, where the required data for judicial investigation was 

obtained through deploying the defense systems in similar positions and 
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conducting similar flights and validated some of the findings already 

gained.  

   

1.3. Investigation Methodology and Participating Parties  

The investigation into this accident can be categorized into three general 

stages:  

First, it was initiated upon the accident notification. Under the Air 

Accident Investigation Regulations, the eleven expert groups were then 

formed. However, due to the signs of fire and explosion on the aircraft 

wreckage, the images and videos showing the aircraft being targeted or hit 

by missile, and the observations of ATC men as well as a passing flight 

pilot, another group was formed to specifically investigate the explosives.  

The initial evidence confirmed that the fire had broken out in the aircraft 

before crashing into the ground. The analysis convinced the investigation 

team that the explosion is the probable cause of fire. Having made some 

analyses, the team focused on three scenarios: 

- Explosion in the aircraft due to technical issues  

- Explosion in the aircraft due to the presence of ‘dangerous goods’ 

inside the aircraft 

- Explosion due to unlawful interference from the inside of the 

aircraft   

- The aircraft being targeted by terrorists acts  

- The aircraft being targeted by military forces  

While the team was gathering facts, on January 11, 2020, i.e. 3 days after 

the accident, the I.R. Iran General Staff of the Armed Forces announced 

publicly that its air defense system had fired missiles at flight PS752 due 

to human error. 

The AAIB and the accident investigation team had been made aware of 

this targeting hours before the announcement of the statement at about 

18:30 on January 10, 2020.  
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At this point, the Accident Investigation Team revised their approach. 

Given that a significant amount of information was made available from 

official military and judicial sources, they shifted their focus on identifying 

other findings and comparing them with the information received from 

the military sector, to simply ensure that the only cause of the crash had 

been the defense system’s missile launch and identifying the underlying 

factors. 

Once the facts on the missile firing were collected and confirmed, the 

collection for risk assessment, analysis and preparing safety 

recommendations was performed. 

The following States participated in the investigation by appointing and 

introducing their accredited representative(s):  

- Ukraine (as the State of Registry and State of the Operator)  

- The U.S. ( as the State of Design and State of Manufacture of 

aircraft)  

- France (as the State of Design and Manufacture of the aircraft 

engines as well as State providing information and assistance for 

readout of flight recorders)  

There were passengers of different nationalities, and some with multiple 

nationalities registered while purchasing tickets, reception, boarding and 

crossing the border. Hence, Canada, the United Kingdom, Sweden, 

Germany and Afghanistan as the States having special interest in the 

accident by virtue of fatalities to their citizens, were invited to introduce 

their experts to enjoy their entitlement according to Standard 5-27 to 

Annex 13, all of which did so but Afghanistan.  

The Canadian and Ukrainian representatives visited the accident site. One 

day following the crash, a full delegation from Ukraine was authorized to 

access the crash.    

Given the nature of the accident and the need for full coordination of the 

interested States, the ICAO was also invited to appoint a team of advisors 

to observe the process and lend their support, where necessary. The ICAO 

was accordingly kept abreast of the investigation via their representative. 
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In accordance with paragraph 6.3 of Annex 13, the AAIB sent the draft 

final report to the accredited representatives of the states participating in 

the investigation, inviting their significant and substantiated comments. 

In addition, the draft final report were sent to ICAO representative to 

receive their advisory comments and UK expert to receive their comments 

about sections related to information provided by UK. 

 
1.4. Previous Reports  

After the accident occurred, the first Preliminary Report containing the 

initial information related to the accident was published on Jan. 08, 2020.  

The second Preliminary Report was published on Jan. 20, 2020, when 

some supplementary information, such as the recorded radio 

communication and radar data had been obtained.  

A Factual Report was released in June 2020, setting out the details on the 

missile launch by the air defense unit.  

Having read out the flight recorders, the relevant report was also released 

in July 2020, considering the expectations of the victims’ families to 

become aware of the content obtained in the flight recorders read-out. 

Given that the Final Accident Investigation Report had not been released 

on the first anniversary of the flight PS752 accident, the investigation team 

published an Interim Statement pursuant to Section 6.6 of Annex 13 to the 

Convention on International Civil Aviation, providing a brief overview of 

the progress of the investigation.  

1.5. Other Investigations  

Under Article 172 of the Constitution of the Islamic Republic of Iran, 

military courts are established to investigate offenses germane to the 

military or disciplinary duties of members of the armed forces. 

After I.R. Iran General Staff of the Armed Forces publicly announced the 

air defense unit had fired missiles at PS752 because of human error, the 

head of Iran's Judiciary assigned the Armed Forces Judicial Organization 

of I.R.Iran to institute judicial proceedings into the accident.  
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This type of investigation is carried out within the framework of the 

Judicial Law of the Armed Forces of the Islamic Republic of Iran, 

approved by the Parliament of I.R.Iran on May 12, 1985, and the 

associated regulations, and investigation on errors and violations in 

military sections fall under their authority. 

Coordination between the investigator-in-charge and judicial authorities 

was conducted pursuant to the standard 5-10 of Annex 13.  

1.6. Points to Consider in This Report  

The objective of the investigation of an accident subject to Annex 13 to the 

Chicago Convention shall be the identification of the root causes and 

prevention of similar incidents and accidents by determining the 

corrective measures required and implementing them accordingly. This 

type of investigation is not conducted with the aim of apportioning blame 

or liability. Such issues are obviously important and will be addressed by 

other authorities through their investigations, in an accident investigation 

conducted with the aim of improving safety, but if the process is diverted 

to simply apportioning blame or liability, safety goals will be put at risk 

for two major reasons: 

First, individuals involved in an accident would naturally be led to 

defending themselves, hence reducing their cooperation in identifying the 

factors having contributed to it. Even worse, some would consider 

concealing issues concerning their responsibilities in case of occurrence of 

an error leading to an accident, so that they can escape blame or avoid 

liability, and, resort to hiding such sensitive issues rather than reporting 

voluntarily and cooperating to eliminate the areas of concern. 

Second, if the factors contributing to an accident are not well determined 

and eliminated, the identification of the liable individuals and eliminating 

them from the system in place will not entail the prevention of similar 

occurrences. On the contrary, the very factors leading such liable 

individuals to commit the error, causing the accident, will still be lurking 

for others; hence, similar accidents will take place through others' 

negligence in the same area. 
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This report never blames the entities who are named in this report and 

has no adversarial position with them. The investigation team did all its 

efforts to use neutral wording, information, analysis and conclusions to 

conduct the investigation and preparing the report. No biased or 

misleading interpretation of this report will be valid. 

The dates written in the English version are according to the Gregorian 

Calendar, and the times according to Tehran Local Time (UTC+3:30), 

unless specified otherwise.  

Considering the different information sources, the key event times, 

particularly those related to the missile launch and activation had minor 

differences. The investigation team calibrated the times using available 

information and techniques; however, the tolerance of direction and 

distance measurements and the update rate of information resulted in a 

2-second uncertainty for the reported time values. Values related to the 

direction of ADU have a tolerance of ±2 degrees. Even so, these tolerances 

and uncertainties did not affect the conclusions and results. 

 

 

The details of an accident could be painful and poignant to the victims' 

families. Stating the contributing factors could also be interpreted as 

justifying or downplaying them, or making them look inevitable simply. 

However, it should certainly be borne in mind that elaborating on the 

causes of an accident is not supposed to mean it was inevitable. More 

importantly, no analysis and elaboration on such issues will be in any way 

worthy of comparison neither to the accident victims' lost lives nor to their 

families' hurt feelings. 

The PS752 accident investigation team would hereby genuinely like to 

extend their heartfelt condolences and sympathies to those having 

suffered distress and loss as a result of the accident and show great respect 

for their deep feelings and emotions. 
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2. Factual Information 

2.1. Flight History  

On Wednesday, January 08, 2020, at 00:53, the inbound flight No. 751 of 

Ukraine International, Boeing 737-800, UR-PSR, en route to Tehran 

Imam Khomeini INTL. Airport from Kyiv Boryspyl INTL. Airport was 

cleared for landing, and after four minutes landed on the IKA runway. 

After disembarking 58 passengers and refueling, the flight crew went on 

to check into the hotel located at IKA.  

From 01:16 to 01:38, the aircraft was refueled with 9510 kg (11800 liters) 

of fuel. Once the total weight of the cargo received from passengers (310 

packages weighing 6794 kg) was determined, in order to comply with the 

maximum takeoff weight allowed for aircraft, 82 packages in 2094 kg in 

weight, were separated by Airport Service Company, that is, they were not 

loaded. Initially, 78 packages of the passengers’ luggage were not loaded 

first, then due to the large volume of passengers' hand luggage, the flight 

attendants passed some of them on to the Airport Service Company 

personnel to be placed in the aircraft cargo. After that, 4 packages 

belonging to the passengers were removed from the aft cargo door, where 

the hand luggage was placed.   

At 04:35, the flight crew embarked on the aircraft. After checking the 

aircraft and cabin, boarding was announced at 04:45, and passengers 

started to board the plane.  

Based on the available documents, 167 passengers proceeded to the 

Airport Services Co. counter at the airport terminal, all of whom went on 

board. Only one of the passengers who received the boarding pass online 

the night before the flight, due to the delay in arriving in Tehran from 

another city did not go to the airport in person, and therefore had been 

removed from the list of passengers provided by the UIA.  

At 05:13, the pilot made his first radio contact with the IKA’s control tower 

ground unit and requested the initial clearance for flying, which was 

issued by the controller subsequently.  
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At 05:48, all the aircraft documents required to start the flight operations 

were filled out, and all the doors were then closed at 05:49.  

The flight was initially scheduled for 05:15, and based on the flight 

coordinator's report form, the reason given for its delay was the aircraft 

being overweight and the decision not to load the passengers’ luggage for 

reducing the aircraft weight.  

At 05:51 the pilot notified his position at the airport parking, declared his 

readiness to exit the parking and start up the aircraft. The IKA tower asked 

him to wait for receiving the clearance since they wanted to make the 

coordination required with other relevant units.  

At 05:52, the IKA tower made the necessary coordination with the 

Mehrabad approach unit, who contacted Tehran ACC asking for 

clearance. Accordingly, the controller in ACC made coordination on 

Ukrainian flight clearance with the CMOCC. The clearance was issued by 

the CMOCC. 

At 05:54, the Mehrabad approach unit, received the FL260 clearance for 

the flight AUI752 from ACC, and forwarded it to IKA via the 

telecommunication system. 

Flight no. 752 was detached from the A1 Jet Bridge and at about 05:55 

started to leave its parking position, NO 116 on the right, by a pushback 

truck. 

Following that, at 05:55 the ground controller cleared the AUI752 flight 
for startup and exiting the parking, which was read back by the pilot. 

At 06:12, the aircraft took off from the Runway 29 Right of IKA and was 

delivered to the Mehrabad approach unit. The pilot contacted the 

approach unit, and announced the IKA 1A radar procedure as SID 

procedure. Next, the Mehrabad approach identified and cleared the flight 

to climb to FL260. The controller instructed the pilot to turn to the right 

after 6,000 feet, and continue straight to PAROT.  
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After it was read back by the pilot, the controller again instructed the pilot 

to continue to PAROT point once passing the 6000-foot altitude, which 

was read back by the pilot. 

From 06:17 onwards, upon the disappearance of the PS752 information 

from the radarscope, the controller called the captain repeatedly, but 

received no response.  

According to the data extracted from the surveillance systems and FDR, 

the aircraft climbed to an altitude of 8,100 feet; thereafter, the label 

including the call sign and altitude of aircraft disappeared from the 

radarscope, yet no radio contact indicating unusual conditions was 

received from the pilot. FDR recording terminated at 06:14:56. This time 

corresponds to the termination of Secondary Surveillance Radar (SSR) 

and ADS-B information.   

After the mentioned time, the aircraft was still being detected by the 

Primary Surveillance Radar (PSR), according to which the aircraft veered 

right and after approximately three minutes of flying, it disappeared from 

the PSR at 06:18 too.  

The aircraft was conducting the flight under the Instrument Flight Rules 

(IFR) and the accident occurred around half an hour before the sunset. 

The aircraft flight path detected by PSR and SSR is illustrated in Figure 2. 
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Figure 2- The aircraft flight path detected by PSR and SSR 

2.2. Injuries to Persons:  

All 176 persons on board this flight lost their lives1 as shown in Table 1.  

Table 1- The number and type of injuries to persons 

Injuries Crew Passenger Others Total 

Fatal 9 167 0 176 

Serious 0 0 0 0 

Minor / None 0 0 0 0 

Total 9 167 0 176 

 

 

                                            

1- One of the passengers on board this aircraft had been pregnant, whose fetus is reported to have been 
7 months old. Under the Laws in Iran, the dead fetus is regarded a person; therefore, in judicial 
investigations, the number of the victims is reported as 177 people.  

Two of the passengers who had purchased tickets did not go to the airport, so they were not onboard 
this aircraft.  
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2.3. Identification of Victims 

At the AAIB's official request, the following was put on the agenda:  

 Identification of the victims 

 Tests on flight crew bodies  

 The cause of deaths 

 The analysis of burning and discovery of metal objects in 

passengers' bodies 

Initially, the Iranian Legal Medicine Organization (Forensic Medicine 

Organization), in cooperation with domestic entities and coordination 

made with the involved international authorities, created a DNA data 

bank for the passengers. By judicial authorities’ decision, bodies were 

handed over to the victims’ families for burial and afterwards following 

their DNA sample confirmation. At the request of some States and victims’ 

families, some of the passengers’ bodies were transferred to foreign 

countries for delivery to their families and burial at their desired location. 

2.4. Damage to Aircraft 

The aircraft was completely destroyed due to crash and ground impact. 

2.5. Other Damage 

Apart from the damage to the aircraft, the accident caused further damage 

to public properties, such as a park and playground, and also private 

gardens and estates.  

After losing altitude and passing by a residential area, called Khalajabad, 

the aircraft initial impact point was with a gazebo in a recreational park, 

called Lale. The aircraft fuselage, subsequently, impacted the ground, 

disintegrating completely after passing a football pitch, which in turn 

damaged the surrounding agricultural farms and gardens. Following the 

initial impact, other impacts were observed along the track at the accident 

site, wrecking the fuselage and spreading across the entire track. (Figure 

3) 
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Figure 3- Accident site scheme 

2.6. Organizational and Managerial Information  

Ukraine International Airlines was the aircraft operator.  

The company was established in 1992 and is headquartered in Kyiv, 

Ukraine. Its main station is Boryspyl International Airport. 

The company is coded AUI in ICAO and PS in IATA. At the time of the 

accident, the company owned 45 aircraft, conducting flights to 

approximately 88 destinations. 

The price of the ticket, as well as the flight network of this company, was 

such that it was considered an economic choice by travelers who flew to 

or from Tehran to travel to third countries. For example, the crashed flight 

had only two passengers of Ukrainian nationality, and most of the 

passengers also intended to travel to other countries. 

At the time of the accident, UIA had a valid operating license No. UK 021 

issued by the State Aviation Administration of Ukraine (valid from 

10/14/2019 to 10/13/2021). 

The airline had a valid CAMO approval certificate from State Aviation 

Administration of Ukraine. 
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The aircraft airworthiness was managed by UIA CAMO and the last 

aircraft maintenance service was performed by the contractor MAU 

technic. 

2.7. Personnel Information  

 Pilots  

The flight was being operated by three pilots, comprising a flight 

instructor, captain and first officer together with six flight attendants. 

According to the report provided by the UIA, the pilots' information is as 

follows: 

Captain, aged 50, had experience of 11590 hours total flight time, 

including 4462 hrs on B737 NG and 3966 hrs on B737 CL  with 4 takeoffs 

and 5 landings in IKA.  

Copilot, aged 48, had experience of 7633 hrs total flight time, including 

266 hrs on B737 CL, 2002 hrs on B737 NG and 1374 hrs of B737 

experience before joining UIA with 6 takeoffs and 7 landings in IKA. 

Flight instructor, aged 42 , had experience of 12052 (9820 B737) hrs total 

flight time, including 3240 hrs on B737 NG, 6580 hrs on B737 CL and 1075 

hrs on Embraer 190 with 13 takeoffs and 14 landings in IKA. 

Each of the three flight crewmembers had both valid personal licenses 

relevant to their duties, and related medical certificates. 

 Mehrabad Approach Radar Controller’s Background 

At the time of the accident, the aircraft was being controlled by the 

Mehrabad approach controller, a forty-one-year-old man with valid air 

traffic control tower ratings, and Mehrabad Radar Approach with License 

No. 1073. He holds an English Proficiency Level 4 and medical 

certification valid up to July 20, 2020.  

 

 Flight Attendants  

There were two male cabin crew members and four females on the flight. 

To date, the UIA has not provided information on training, medical 
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certificate validity, approval for flight security. However, it was revealed 

that such issues were not relevant to this accident and investigation. 

2.8. Aircraft Information 

 Introduction to the Aircraft  

The Boeing B737-8K (WL), serial No. 38124 with manufacture date of 

June 21, 2016 was operated by Ukraine International Airlines. 

The aircraft’s type has been certified by the U.S. Federal Aviation 

Administration (FAA) with TC number A16WE subject to Federal 

Aviation Regulations (FAR). 

The maximum takeoff weight is 72,500 kg (159,835 pounds), and the 

maximum capacity seating is 189 passengers.  

The aircraft was equipped with two CFM56 7B24E, which are certified by 

Type Certificate Data Sheet no. E000056EN by FAA and E004 by 

European Aviation Safety Agency (EASA).   

The Boeing 737-800  aircraft  had  a  TL 0001 type certificate, the CFM-
56 7B24E engine installed on this aircraft had a TD 0038 (TD 0038) type 
certificate issued by the Ukrainian Civil Aviation Authority. 

 Aircraft Technical Information  

According to the list and documents provided by the State of Registry, 

the aircraft technical information shows that the aircraft had a valid 

Airworthiness Certificate. The Airworthiness Review Certificate was 

valid until Feb. 07,2020.  

The UIA had CAMO and the accident aircraft was included in the scope of 

CAMO approval.  

There were no changes in the aircraft that would make it subject to STC. 

According to the Aircraft Flight and Maintenance Log page No.068845, 

Figure 4, on the flight before the accident, the aircraft departed at 21:41 

from Kyiv, Ukraine to IKA, and after flight landing and preparations, no 

technical defect was reported by the pilot requiring a technical action.     
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Figure 4- Aircraft flight and maintenance log 

The ground handling Co. handled the flight preparations, boarding and 

loading according to the Trip Information it received from the pilot, 

including the amount of residual fuel, the maximum takeoff weight 

(MTOW), the maximum landing weight (MLW), the amount of fuel 

required to conduct the flight, the flight time and other information on the 

aircraft defined in the Load Sheet.  

According to the aircraft Load Sheet, the maximum allowable weight had 

been calculated at 72500 kg. Due to the limit on maximum allowable 

takeoff weight, the ground handling Company did not load 82 pieces of 

baggage equal to 2094 kg. Ultimately, the aircraft takeoff weight was 

calculated 72468 kg, which was 32 kg lower than the maximum allowable 

takeoff weight. After boarding and loading, the pilot finally approved the 

Load Sheet. 

According to the report provided by the ground handling Co., each male 

passenger’s weight was considered 88 and a female 70 kg taking their 

hand luggage into account, and the excessive packages inside the cabin 
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were transferred to the aircraft aft cargo, where some were removed. 

Ultimately, 82 packages were not loaded.  

Based on the information obtained from the ground handling Company, 

it was found that the flight crew brought delivered some luggage onboard 

to the handling Co. The ground handling personnel were then unloaded 

some of the passengers’ luggage and cargo from the cargo section to 

comply with the maximum allowable weight.  

The pilot had chosen the Odessa airport (ICAO CODE: UKOO) as the 

alternate airport and made fuel-related calculations accordingly. 

   

 Aircraft Systems 

A large number of systems have been installed on aircraft, the analysis of 

each is based on the recorded data parameters.  

According to the information obtained out of the FDR read-out, no system 

failure was recorded till 06:14:56, after which no conclusion can be made 

on them due to termination of the recording.  

Navigation Systems:  

The accident aircraft navigation systems include the following:  

1. The Flight Management System (FMS) which includes:  

- Flight Management Computer System (FMCS) 

- Autopilot/Flight Director System (AFDS) 

- Auto throttle (A/T) 

- Inertial Reference System (IRS); 2 independent systems 

- Global Positioning System (GPS); 2 receivers 

2. Two VOR- Receivers  

3. Two ILS Receivers 

4. Two Marker Beacon Indications 

5. Two ADF Receivers 

6. Two DME Transceivers 
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In addition to the above items, the aircraft is equipped with two ATC 

transponder devices, one of which can only be active at one time while the 

other can be used as a backup. 

On the flight resulting in the accident, according to the data found from 

the SSR radar, no defect could be observed in receiving signals from ATC 

transponder, from the beginning to the moment the flight reached the 

altitude of 8100 feet. Nevertheless, from 06:14:56, when the aircraft had 

been climbing at an altitude of 8,100 feet and the ground speed of 276 Kt 

(according to the FDR), ATC transponder signal was interrupted, and this 

situation continued until the aircraft crashed to the ground. (At 06:18:23)

    

Communication Systems: 

According to its Radio Station License, the aircraft had three VHF 

communication systems, manufactured by Honeywell Co., functioning in 

the frequency band 118-136.992 with a Frequency Spacing of 8.33 kHz. 

The pilots made their last communication with Mehrabad Approach Unit 

at 06:13:23. The CVR read-out indicates that up until the end of recording 

at 06:15:15, the flight crew had not been attempting to establish 

communication; therefore, no comment can be given on the performance 

of communication system after last recorded communication.  

Other Systems 

The flight recorders read-out and analysis revealed that until 06:14:56, 

when the recording was continuing, all the systems had normal 

performance. After the mentioned time, given the end of the FDR 

recording and transponder messages stopped being received, the warning 

sound as well as the unusual condition in the cabin, it is highly probable 

that several electrical buses failed. Considering the objective evidence 

indicating the fire outbreak and its intensification in the aircraft, the 

cascading damage to other systems is likely (refer to sections 2.13 and 

2.15).  
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2.9. Meteorological Information 

Upon receipt of the accident notification, Iran Meteorological 

Organization was enquired about the overall situation of IKA’s weather, 

as per the following: 

 

 IKA METAR (OIIE) 

OIIE 080330Z 28006KT CAVOK M01/ M04 Q1021 

OIIE 080300Z 27006KT CAVOK M01/ M04 Q1021 

OIIE 080230Z 28008KT CAVOK M02/ M04 Q1021 

  

There were no operational considerations regarding weather conditions 

for the flight. 

 

2.10. Aids to Navigation 

Investigations indicated that the required navigational aids related to the 

flight had been operational and in good condition.  

 

2.11. Communications 

 Radio Communications 

The review of the radio communications is based on the information 

received from Iran ANSP.   

 

 Iran Aseman Airline's Flight Conversation during 

Approach  

Few minutes before the accident (ground impact), flight No. 3768 of Iran 

Aseman airlines from Shiraz Airport, approaching to land at Mehrabad 

Airport, asked Mehrabad ATC about any unusual activity in the region. 

After landing, the pilot contacted AAIB, and her report was reviewed as a 

witness by the investigation team.  

The transcript of this communication is given in Table 2. 
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Note: The audio file of this radio communication was 

released through the media. However, the sequence and 

content of the released file are different from those of the 

original one.  

Table 2- Transcript of communications between Tehran radar and IRC3768 flight 

Speaker Time Transcriptions of the Communications 

AUI752 06:12:57 Radar good morning AUI752….on course IKIA 1 A 

RDR  Good morning AUI752, radar identified on 

departure climb FL260, crossing 6000 feet turn 

right PAROT 

AUI752  Next PAROT climbing 260 AUI752 information all  

received, thank you 

RDR  Welcome after 6000 to PAROT 

AUI752  After 6000 to PAROT AUI752 

IRC3768 06:16:25 Approach from Aseman 3768 

RDR  You have GPS failure? 

IRC3768  No sir, is the area approximately on heading 320 

active now? 

RDR  320? Area? No. … how many miles away? Where? 

IRC3768  A series of flares …like that of a missile ... Is there 

anything like this over there? 

RDR  How many miles away? Where? 

IRC3768  Well, can't tell how many miles away exactly. But I 

think it is in Payam vicinity; Karaj whereabouts 

RDR  Ummm…We have not been informed of that. No 

idea. 

IRC3768  Now we can see its flare from here. 

RDR  What's it like? What does this light look like? 
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IRC3768  It is the flare of a missile, perhaps 

RDR  It's not, by any chance, approaching east, is it? 

IRC3768  No, no; it just emerged from there. I mean it was 

something like this 

RDR  We have not received any report on this. Be 

cautious anyway! 

IRC3768  Yes, thanks. 

RDR 06:17:50 AUI752 radar, AUI752 radar 

RDR 06:18:08 AUI752 Mehrabad radar 

RDR 06:18:26 AUI752 radar, AUI752  Mehrabad radar 

RDR 06:19:00 AUI752 Mehrabad radar, do you read 

RDR 06:19:34 AUI752  radar 

     RDR 06:19:48 AUI752  Mehrabad radar, AUI752  Mehrabad radar 

do you read 

RDR 06:20:35 IRC3768 9000 QNH1020 cleared approach 

IRC3768  OK 9000 feet cleared approach 

RDR  3768! Can't you see anything else? 

IRC3768  It was an explosion sir; we saw a huge light over 

there. I wonder what it was really! 

RDR  Thanks. 

IRC3768  Confirm that everything is normal for us! 

RDR  Yes, I don't think it would cause you any problem. 

IRC3768  God willing. Thanks. 

Note: The blank time cell shows that the communication was made immediately after 

the previous one. 
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2.12. Aerodrome Information: 

 General Information on IKA   

Imam Khomeini International Airport is located in the south of Tehran 

and is the main international airport in Iran. By 2015, it had been 

operated by Iran Airports and Air Navigation Company, and since the 

end of 2015, it has changed into Imam Khomeini Airport City Company 

with the approval of Iran’s government. The Company operates the 

airport independently but air navigation services in this airport are 

provided by Iran Airport and Air Navigation Company through a 

contract. 

The air traffic control service is provided at IKA by two GND and TWR 

units in the control tower, and since the IKA is located in Tehran TMA, 

the APP service is provided through the relevant unit at Mehrabad 

Airport. According to the operational agreements, just after takeoff 

from the runway the flight will be delivered to the controller of the 

approach unit of Mehrabad Airport. 

At this airport, three companies, namely Homa, Saman and Hamrah 

Kooshkish provide ground-handling services, and Saman Co. provided 

ground-handling services to the accident flight. 

 IKA CCTV Information 

Considering the importance of security issues related to the accident 

aircraft, all information of the aircraft at the airport parking and the 

ground handling procedures recorded by CCTVs for the flight were 

reviewed, from the aircraft arrival time to its parking and exit time. 

Different individuals’ access to the aircraft in addition to the provided 

ground service to the aircraft were checked in the CCTV footage of the 

aircraft parking stand close to the airport Jetway. Various services 

provided to the aircraft are as follows:  

Table 3- Key events recorded by IKA CCTVs 

Time Events 

01:02:50 The aircraft parked at the stand close to the Jetway 
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01:07:22 The refueling vehicle arrived  

01:10:00 The Jetway was connected to the aircraft for passenger 

disembarkation  

01:16:35 Start of refueling   

01:20:35 The end of cargo unloading, the conveyor belt was detached.  

01:38:23 The end of refueling.  

01:45:32 The Jetway disconnected from the aircraft after crew left the aircraft 

and the cabin door was locked 

03:58:00 Re-connection of the Jetway  

04:01:03 The luggage was carried beside the aircraft.  

04:20:20 The conveyor belt was connected to the aircraft.  

04:24:30 The start of luggage loading  

04:41:30 Connection of towbar to the nose landing gear.  

04:49:35 End of forward cargo loading 

05:27:26 The cargo pallets were carried away from the aircraft.  

05:38:07 Some luggage was unloaded from the aft cargo.  

05:39:28 The remaining hand luggage was loaded to the aft cargo. 

05:41:35 The conveyor belt was detached from the aft cargo. 

05:50:25 Jetway disconnection 

05:50:50 Connection of tow car. 

05:55:00 Start of pushback 

06:06:40 The aircraft started taxiing and moved towards the runway.  
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The airport CCTV shows that except for the individuals responsible, no 

one else had access to the aircraft and engines, nor was any technical 

action performed on the aircraft.  

2.13. Flight Path, Impact Point and Wreckage Information 

 Flight Path 

Based on the submitted flight plan, the route considered to fly from 

Tehran to Kyiv was as follows:  

OIIE → PAROT → ASPOK → BUDED → TBZ →DASIS → ERZ → KUGOS →  

DIGAM → ETNIL → MIMKO→ KONIP   
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The PS752 planned flight path is illustrated in Figure 5. 

 

Figure 5- The planned flight path for PS752 according to the flight plan 

After takeoff, the aircraft continued flying on the planned path, but at 

position 35°29'29.79"N 50°57'13.43"E, the ATC transponder signals and 

FDR recording terminated, shortly afterwards the aircraft began turning 

to the right and losing height2. While already on fire (based on 

observations of eyewitnesses and recorded videos) , the aircraft crashed 

into the ground at position 35°33’45.63”N 51°6’11.21”E and exploded. 

Figure 6 depicts the flight trajectory. 

                                            

2 - Losing the height was observed by eyewitnesses.  
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Figure 6- Flight PS752 trajectory 

 Impact Information 

Shortly after the transponder stopped transmitting signals, the aircraft 

heading was changed to the right and after turning, headed toward the 

airport. The aircraft lost its altitude gradually and after passing by Khalaj 

Abad residential area impacted a gazebo roof in a recreation park with the 

position 35°33'45.4"N51°06'11.3"E and then hit the ground (Figure 7).  

The impact with the ground created a large hole in the park, then the 

fuselage distanced from the ground and went on to a soccer pitch, hit its 

fences, passed by a water canal, again hit walls of private gardens and 

disintegrated completely as shown in Figure 8. The evidence and pieces 

gathered from the aircraft at the main accident site showed that the 

aircraft still maintained its relative integrity before impacting the ground. 

Interviews with eyewitnesses along the flight path confirmed this as well. 
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Due to the vast area of the accident site, it is presumed that the locals 

accessed it during the minutes after the accident until the arrival of Law 

Enforcement Officers there. With the arrival of the investigation team, the 

necessary coordination with the district local authorities was done to 

preserve the accident site for locating the aircraft parts, to perform general 

analysis and sampling.  

 

Figure 7- The first ground impact of the aircraft 
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Figure 8- An overview of the aircraft parts distribution 

 

By the end of the search operation for bodies, the arrangements were 

made for the ambulances to transfer the bodies to Tehran’s Legal and 

Forensic Medicine Organization. Due to the vast area of the crash site, 

filled with the aircraft parts, and the impossibility of long-term 

protection, the wreckage parts were collected and transferred to a safe 

place at IKA, where they were separated and laid out by the relevant 

experts.  

While flying past a village called Boke near Shahriar, some skin pieces 

belonging to the aircraft wing back end surfaces (Figure 9) were detached 

and found on the ground at position 35°35'55"N, 50°59'00"E. Some 

small pieces and a piece of the air conditioning system (Figure 10) were 

found at position 35°35'53"N, 50°59'43"E , about 10 kilometers before 

the crash site, which was collected by the locals in residential complexes 

and delivered to the respective rural council. 
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Figure 9- Part of the aircraft wing 

 
Figure 10- A part of air conditioner found on ground before crash site 

The flight track on ground was searched, and no other reports on finding 

any other pieces were received and the rest of aircraft pieces at the crash 

site were collected finally. The found pieces before the crash site were 

handed over to the investigation team and transferred to the AAIB.   

 

 Findings Obtained from the Crash Site  

The outer skin of the left wing had signs of burning. There was no sign of 

fire at the place where the piece was found and the vegetation surrounding 
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it was undamaged. This showed the burn on the wing had occurred before 

the crash into the ground. The inner walls of the wing indicated that the 

fire had not broken out into the aircraft fuel tank. (Figure 11)  

 

Figure 11- The aircraft left wing at the crash site 

Some parts of the right wing together with the winglet indicated that the 

fire had not broken out into the right side of it (Figure 12).  

 

Figure 12- The aircraft right winglet 

Smoke and burn were observed on the ground close to the Auxiliary Power 

Unit (APU) (Figure 13). 
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Figure 13- Auxiliary Power Unit 

 Aircraft Wreckage  

Evidence shows serious damage to the lower part of the aircraft nose, 

especially the lower half of the cockpit. As for the upper half (upper body) 

found at the site, however, even the cockpit windows were still in their 

own place in the relevant frame (5 out of 6 total), though a lot of heat had 

spread into them from inside. 

Of the main four exit doors of the aircraft, three cabin doors were found 

at the accident site, which were transported to the wreckage piece layout 

location. 

The upper part of the aircraft had sustained less damage than the lower 

part.  

The passenger cabin equipment was completely shattered, which was 

barely identifiable. The two wings of the aircraft were connected to the 

fuselage until ground impact, and as for the winglet, it was detached from 

the wing without any damage, or signs of destruction at its location, which 

is available at the layout site.     

At the rear of the aircraft, there is an APU connected to the empennage 

end part, which was found with the horizontal structure and connected to 
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it at the accident site, indicating the integrity of the end part on ground 

impact. 

The vertical fin at the rear of the aircraft had been entirely detached from 

the lower part, which was found at the accident main site. 

Life vests, seat covers, plates, and the rest of passengers’ clothes were on 

the spot without any signs of burns. The fire extinguishers did not show 

any signs of fire either, indicating that the fire has not spread completely. 

The wing roots and the upper section of the fuselage, equipped with two 

emergency exit doors, still existed in their place, confirming the relative 

structural integrity of the fuselage and wings at the moment of ground 

impact. 

The main burn signs were seen in the front left side of the plane and in the 

connection of the left-wing with the fuselage. In the upper surfaces of the 

wing, there were more signs of fire than the lower part. 

The rear end of the aircraft suffered less damage before hitting the ground. 

No traces of fire were found in the passengers' luggage. 

The ceiling of the passenger cabin in front of the plane, between the 

cockpit door and the front cargo, caught fire. Most of the damage seems 

to have been caused from fire in electronic compartment towards the 

above, and the avionics equipment was largely destroyed.  

The traces of a serious fire can be observed inside the cockpit (Figure 14).  

The traces of fire and smoke on the cockpit outer skin mark two situations: 

before and after the ground impact. In fact, it revealed that the fuselage 

had caught fire before the ground impact. 
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Figure 14 - Closer view of the cockpit 

An ID card related to  instructor pilot was found at the crash site without 

any signs of burns (Figure 15). 
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Figure 15- Instructor pilot’s  ID card 

A large number of ruptured holes were seen on the aircraft fuselage, which 

varied in terms of size, shape and direction in opening, though they were 

of two different types. One, which was fewer, shows the thick smoke 

towards outside of the fuselage (Figure 16, Figure 17, Figure 18 and Figure 

19), and in the other, with a higher number, only ruptured holes could 

been observed (Figure 20 & Figure 21). 

On the cabin ceiling along the electronic compartment, a few holes and 

traces could be seen, caused by a small object impact from inside to 

outside. The thick track of smoke coming out of the holes indicates they 

had been caused before the ground impact, out of which smoke had been 

coming out while the aircraft was flying. 

Laboratory results from the sample smoke layers around the holes show 

that the chemical base of the smoke was carbon, in which no traces of 

explosives were found. 
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Figure 16- Hole in the fuselage with a trace of a different color of smoke 

 

Figure 17- Hole on the fuselage near the cabin with a trace of different color of  smoke 
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Figure 18- Hole on the fuselage near the cockpit and exhaust fumes 

 

Figure 19- Closer view of the hole on the fuselage near the cockpit and burn signs in the hole area 



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 47 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

 

Figure 20- Crack with an outward hole in the skin of the structure near the cockpit 

 
Figure 21- Holes and cracks on vertical stabilizer 

 

In the central part of the aircraft, below and to the left between the 

fuselage and the wing, the traces of burns could be seen in the vicinity of 

the cabin air-conditioning system, which was the installation point of pre-

cooling part found before the crash site near Jandaq village. There was 
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another heat exchanger found at the crash site, on which molten 

aluminum was observed, indicating a severe fire in this part. 

 

 

Figure 22- The second heat exchanger found at the accident site and its installation point on the fuselage 

Two aircraft engines were found at the accident site, which were totally 

destroyed (Figure 23). The damage observed on the rotating parts shows 

that the engines were working. The evidence revealed no explosion or 

severe fire on the engines and it seemed that most of the damage had been 

caused by deforming due to ground impact.  
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Figure 23- The two aircraft engines 

2.14. Medical and Pathological Information 

It could not be determined if the occupants of the aircraft were injured 

prior to impact, or if they received fatal injuries as a result of the impact. 

Toxicological samples related to crew were sent to a laboratory, where no 

drug or toxin was observed. 

The investigation team requested the pathologist if he could detect the 

existence of metal objects in the bodies. It was decided if metal parts were 

observed in the autopsy process, they had to be reported, and samples had 

to be handed over to the investigation team for analysis. Forensic experts 

could not finally discover any metal parts in the corpse tissues of the 

passengers on board.  

DNA tests were needed to identify the bodies, so a blood sample was taken 

at the official request of the Iranian Legal Forensic Medicine Organization 

with at an international level. At the same time, the CAO IRI went on to 

send DNA samples via the official representatives of the States involved in 

the accident investigation. Thereby, the DNA samples of the deceased 

were determined and collected in a data  bank at Kahrizak Forensic 

Medicine Center. Afterwards, the bodies were prepared for delivery to the 
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victims' families, and the necessary arrangements were made to transfer 

them to their own desired cities.  

2.15. Fire Breakout and Extinguishing 

The evidence from the aircraft wreckage and the videos and images 

obtained suggested the occurrence of a fire in parts of the aircraft before 

the ground impact. 

The fire was observable in the front cabin and on its left side. 

Fuselage evidence suggested that some holes were made in it. Afterwards, 

with the occurrence of a fire in the front cabin, the traces of thick smoke 

coming out of the created holes on the fuselage appeared which were quite 

different from those of the fires on other exterior parts of the aircraft. 

Because of the spreading of the aircraft fuel upon impact with the ground 

barriers, fire engulfed the crash site, which was extinguished by the fire 

department in the area.   

2.16. Search and Rescue 

Under the Emergency Response Procedure and Air Accident Regulations, 

upon communication failure with the flight PS752, the Rescue 

Coordination Committee (RCC) was immediately formed in Tehran ACC, 

and the necessary notifications were subsequently sent to the relevant 

authorities.  

The AAIB notified the Crisis Committees of Iran’s Ministry of Roads and 

Urban Development and Ministry of Health. Emergency Operations 

Center (EOC) of the Ministry of Health confirmed the accident and fire at 

the accident site, and then it ordered the dispatch of forces of both Relief 

and Rescue Organization and the fire department from Shahriar. Finally, 

it was announced that all the passengers had, most probably, died. 

A Crisis Management Team was at the same time formed, led by the 

governor of Shahriar.   
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Following the Emergency Response Plan of IKA, the relevant committee 

was formed at this airport, which was attended by the representative of 

the UIA and the CAO IRI.  

Initially, helicopters of the Red Crescent and Emergency were dispatched 

to the site from Tehran.  

The necessary arrangements were simultaneously made to send the 

required forces from state and military organs to the area, all of whose 

capacities were used to manage the crash site. 

No Emergency Locator Transmitter (ELT) signal was received from the 

crash site. 

After the Red Crescent Organization of Iran collected the bodies and 

announced the search completion, numerous ambulances transported the 

bodies to Kahrizak Forensic Medicine Center. 

2.17. Tests and Examinations    

 The Aircraft Fuel Examination 

No aircraft fuel was found at the crash site for test. Given the importance 

of such an issue, the refueling vehicle having provided fuel to the aircraft, 

operated by the refueling company at IKA, was released from operation to 

be investigated. The fuel in the truck tank was sent to a laboratory for 

sampling. The test results showed that the fuel met the standards and its 

quality did not produce any effect on the accident, as shown in Figure 24.   
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Figure 24- Aircraft fuel test result 

 

 Investigation into the operation of the Aircraft's ELT 

Although the global statistics are indicative of the ELT failure in numerous 

air accidents, it still came under the investigation team's scrutiny. This 

device is used only to determine the crash location in search and rescue 

process and has neither an impact on its occurrence nor is considered a 

contributing factor in this regard. Even so, the reason for its signal 

transmission failure was investigated.  

The accident aircraft ELT should have sent signals in two frequencies, 

121.5 MHz and 406 MHz.  

The former is intended to locally receive accident warning, no relevant 

report on which was received, though. As for the 406 MHz signal, the 

global satellites did not receive such a signal either. 

The investigation team came across an automatic ELT and two survival 

ones at the accident site. 

The automatic ELT had been activated due to the impact severity, yet as 

its signal-transmitting antenna to satellites was detached, the 
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international satellites did not succeed in locating the crash site. To assess 

the aircraft ELT performance, the survival ELTs were activated at 

laboratory3, but no information was received from the satellite. Due to the 

damage inflicted on the antennas of the two ELT devices, a new antenna 

was installed and activated on them. The warning was received this time 

in the frequency 121.5 MHZ in the local station, but again no information 

was received from Cospas-Sarsat. Hence, the ELT manufacture company 

was contacted to provide the necessary explanation. Thanks to the 

cooperation offered by the French ACCREP and the ECA Group (ELTA 

group), it became clear that the internal structures of survival ELT might 

have been damaged by the severity of the impact. Following this 

conclusion, no deeper analysis was performed..  

 

 Test for Metal Object Existence in Passenger Seats   

As some holes were observed in the passenger seat pads (Figure 25), they 

were collected from the accident site to find the FODs possibly penetrating 

into them due to explosion. Then, using the X-ray scanners, the initial 

detection of FOD was made, and the observable cases were transferred to 

the AAIB. Having cut their pads, the metal pieces were extracted and sent 

to a metallurgical laboratory to be assessed and compared with the missile 

shrapnel alloy.  

                                            

3 - Both survival ELTs were found with the switch on the OFF position. 
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Figure 25- One of the remaining passenger seats with holes in it 

The facilities of the Atomic Energy Organization of Iran and a 

metallurgical research center were used to perform analysis and tests on 

such small metal pieces. 

  

Figure 26- Metal objects found in the passenger seats 

The results obtained from the X-ray fluorescence (XRF) spectrometry 

revealed the existence of two different metal types in the objects found in 

the passenger seat pads, which are related to the aircraft alloys, not the 

tungsten (missile shrapnel substance), as shown in Table 4. 
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Table 4- Results of X-ray fluorescence (XRF) spectrometry on the two samples found in the passenger seat pads 

Substance Sample 1 Sample 2 

Element Symbol Unit 

(%) 

Estimate 

of error 

)% ±( 

Unit 

(%) 

Estimate 

of error 

)% ±( 

Aluminum AL 99.09 0.04 71.9 2.40 

Barium Ba 0.465 0.025 0 - 

Iron Fe 0.464 0.049 1.21 0.23 

Molybdenum Mo 0 - 0.071 0.016 

Niobium Nb 0 - 0.192 0.023 

Titanium Ti 0 - 26.49 2.48 

Tungsten W 0 - 0.055 0.046 

Zirconium Zr 0 - 0.035 0.007 

  

 Explosive and Weapon Test 

At the request of the investigator-in-charge and coordination with the 

relevant authorities, an expert group was formed to examine the unusual 

cases such as explosives. Having done sampling and tests at the crash site, 

the possibility of damaging radiation, including laser and electromagnetic 

radiation (radioactive) strike was ruled out. Further investigation into the 

aircraft wreckage to detect presence of explosives on the fuselage was 

made subject to conducting further research and sending samples to a 

reputable laboratory.  

The aircraft pieces and remnants were investigated in a suitable site where 

they had been separated by examining their apparent signs with cameras 

and then laid out next to one another on the ground.  After that, the burn 
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signs, explosion, and traces of any suspicious materials on the pieces were 

first detected using portable devices and trained dogs.   

In the investigations performed, neither of the aircraft engines showed 

any suspicious signs being indicative of fire or explosion in the sky.  

It was confirmed that there were cracks and holes caused by shrapnel 

strike by blaze and the remaining smoke on the aircraft fuselage, which 

were outward-bound. Likewise, the test result of traces caused by smoke 

and burn due to explosives from aliphatic (PETN, HMX, RDX, C4) was 

confirmed.   

The parts detected to have been contaminated with explosives were sent 

to laboratory, the detected areas of which were sampled there.  

Based on the results yielded through GC/Mass chemical analysis, the 

existence of Trinitrotoluene (TNT) explosives with a chemical formula 

C7H5N3O6 was confirmed in the aircraft wing skin, which was found 

before the crash site. (Figure 27) 

 

Figure 27- The wing piece found before the accident site 

Gas chromatography–mass spectrometry; GC-MS of this piece can be 

seen in Figure 28. 
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Figure 28- Gas chromatography–mass spectrometry; GC-MS, of aircraft wing skin piece 

By sampling the air conditioning system and the two ELT pieces of the 

aircraft (Figure 29) and performing gas-chromatographic-mass 

spectrometry on each of the parts, the presence of negligible amounts of 

Dinitrotoluene (DNT) with the chemical formula C7H6N2O4 was proven. 

 

Figure 29- Pieces on which the explosive test was done 
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The GC/Mass chemical analysis spectrum of the above samples can be 

seen in Figure 30. 

 

 

 

Figure 30- The GC-MS of the ELT and heat exchanger   

According to the spectrometry obtained from the interior part of the 

aircraft cabin window (as shown in Figure 31), the presence of explosive 

Trinitrotoluene (TNT) was detected (Figure 32). 
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Figure 31- The interior of part of the aircraft cabin window pieces on which the explosive test was done 

 

Figure 32- The GC/Mass test result from the interior of part of the aircraft cabin window Pieces 

The results of the sample analysis taken from the inside of the upper skin 

of the aircraft engine showed the presence of (DNT) Dinitrotoluene 

contamination. 

It should be noted that no explosive contamination was observed in the 

samples taken from the engines and other aircraft pieces or the objects 

inside the passenger cabin (Figure 33). 
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Figure 33 - Some of the aircraft parts free from explosives 

As the DNT presence in the remaining evidence of the explosion or fire did 

not match the expected explosives type from missile, and the fact it was 

likely such evidence had been caused by the byproduct of other 

substances, the test results were provided to the State of Design and 

Manufacturer to investigate the DNT origin found in them. 

The NTSB and Boeing’s chemistry and flammability experts reviewed the 

test results and announced that some materials in commercial aircraft, 

such as fuel and epoxy containing aromatic, may produce DNT during 

thermal degradation, but in large quantities, this substance is not 

common. 

Following the release of the videos and images showing the firing of two 

missiles at the aircraft, their authenticity was begun to be checked. 
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Surveys were then conducted at the accident site on January 10, 2020 

through which the authenticity of the videos, which were shot from 

Bidkane and Parand, was verified. Gaining access to CCTV footage 

recorded by the organizations near the areas supported the hypothesis 

that the aircraft had been fired by missile.  

2.18. Flight Recorders  

 Technical Specifications 

The aircraft was equipped with Solid State Flight Data Recorder (SSFDR) 

technology with P/N 980-4750-003 that recorded more than 1200 

parameters, Solid State Cockpit Voice Recorder (SSCVR) with P/N 980-

6032-003 capable of recording the last two hours of flight audio channels, 

and a Quick Access Recorder (QAR). The FDR and CVR  are manufactured 

by Honeywell Incorporation (Figure 34).  

 

Figure 34- Flight Recorders similar to those installed on the accident aircraft, photo by BEA 

 The Discovery of the Flight Recorders and Their 

Condition  

The QAR was not found at the accident site, but the FDR and CVR were, 

both of which displayed physical damage on them.  
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Damage to CVR had been more serious, whose main memory (CSMU) 

was detached due to the impact severity. The condition of these 

recorders indicated that the CVR and FDR had not been exposed to the 

fire in the aircraft, and after the ground impact, they were damaged or 

exposed to fire. (Figure 35 and Figure 36) 

 

Figure 35- FDR physical appearnce after the crash 

 
Figure 36- CVR physical appearance after the crash 

 

 Readout of Flight Recorders 

On January 09, 2020, the visual condition of flight recorders was checked 

with the presence of Ukrainian delegation at the CAOIRI Aircraft Accident 

Investigation Board (AAIB).  

Having considered Iran's capacity in this area, the investigation team 

reached the conclusion that restoring the data of the two devices with the 

facilities and experience at hand would involve a degree of risk or missing 

them, which was considered unacceptable due the inherent sensitivity of 

the issue.   



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 63 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

The investigation team did not ultimately succeed in obtaining the 

facilities and resources required to read out the recorders. Despite the fact 

a list of them had been provided to the team and necessary financial 

resources were offered for purchase, the required equipment could not 

still be provided due simply to the U.S. sanctions imposed on Iran as well 

as the direct and indirect suppliers’ concern about penalties.  

An Iranian team was sent to Ukraine. They assessed Ukrainian facilities 

needed for recorders readout. At the same time, Ukraine hosted joint 

meetings between experts from Iran, Canada and France to decide on 

further cooperation. Seeing the specialized reports presented by the 

members in meetings held, the investigation team decided to use a 

laboratory with more experience and facilities to reduce the risk of losing 

the data of flight recorders during the recovery process. 

Initial agreements were made with the Bureau d'Enquêtes et d'Analyses 

pour la Sécurité de l'Aviation Civile (BEA) of France to perform the read-

out. 

Following the outbreak of the COVID-19 pandemic and consulting with 

representatives of other States whose participation in the read-out process 

was necessary, the read-out was postponed due to travel restrictions as 

well as those of the French laboratory. In the end, once the issues were 

resolved and coordination was made, the read-out was performed from 

July 20 to 24, 2020 at BEA laboratory.  
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Figure 37- Fight recorders transferred to BEA 

The disassembling of the flight recorders and downloading the data was 

performed under the control and supervision of the accident investigator-

in-charge using the BEA facilities and experts.  

The representatives of the U.S. as the State of Design and Manufacture, 

Ukraine as the State of Registry and Operator, and France as the State 

providing service and technical advice participated in the process.  

The experts of Canada, U.K. and Sweden, as the States having special 

interest in the accident by virtue of fatalities to their citizens, observed the 

process to stay informed accordingly.  

A representative from the International Civil Aviation Organization 

(ICAO) participated in this undertaking to observe and facilitate 

collaboration among the States involved.  

Considering the fact some of the crew members' conversations were made 

in Russian and some others in Ukrainian, the representatives of Ukraine 

translated such conversations, heard on the Cockpit Voice Recorders 

(CVR), into English.  

The data on both aircraft flight recorders was retrieved without any 

technical problems and then converted into analyzable information. 

(Figure 38 and Figure 39)  
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Figure 38- CVR memory card read-out at BEA laboratory using donor-chassis- Photo: BEA 

 

Figure 39- FDR memory card read-out at BEA laboratory using donor-chassis - Photo: BEA 
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 Flight Recorder Read-Out Results 

Four audio channels recorded in the CVR were read out, including those 

related to the captain, first officer, Passenger Address system (PA), and 

Cockpit Area Microphone (CAM). 

The overall quality of all of audio channels were understandable enough.   

Using audio analyzing software, the investigation team listened to the 

audio files at BEA laboratory. Considering the flight crew’s nationality, the 

ACCREP of Ukraine, together with a pilot from the UIA, accompanied the 

investigation team to analyze and transcribe the data. 

Only, the captain’s voice had been recorded in his channel, and it was clear 

that the other two crew members were not using their active microphones 

to make conversations inside the cockpit, yet the good quality of CAM 

channel made it possible to comprehend their conversations without 

difficulty.  

Recording of the last flight started at 05:56:18.949, at the time of engine 

start up and start of pushback.  

The recording had ended at 06:15:15.  

A strong and short impulse, similar to a detonation is recorded at 

06:14:55.865. 

Immediately after sound of detonation, an aural tone consistent with the 

Altitude Alert C-Chord was present, which continued until the end of the 

recording. 

 A drop of frequencies began 2.445s before the end of CVR recording. 
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Figure 40- Drop of frequencies recorded in CVR. Photo:BEA 

After the sound of impulse, conversations from all three cockpit crews 

were audible. 

The flight crew became aware of the unusual conditions after the impulse 

sound and immediately started to take necessary actions to control the 

situation and operation of the aircraft in that condition. 

At06:15:05, the instructor pilot instructed to turn on the Auxiliary Power 

Unit (APU), and a second later, a sound consistent with a switch was 

heard, which may have been the APU switch.  

At06:15:13, the instructor pilot stated that engines were running.  

By filtering the sound recorded in the CAM channel, some voices were 

barely audible from the passenger cabin upon hearing the detonation 

sound for three seconds, which shows that passengers noticed the unusual 

event. After almost 11 seconds, some voices was again heard from the 

passenger cabin. 

The transcript of the conversations carried out from the time the aircraft 

started from the runway is given in Table 5.  
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Table 5- The CVR transcript 

Time Speaker Transcript Remarks 

05:56:18   PS752 recording starts   

06:11:39 Captain Full take-off thrust   

06:11:41 First officer Ninety-one-point three set 

normal 

  

06:11:49 First officer Eighty knots   

06:11:50 Captain check   

06:12:09 First officer V one    

06:12:12 First officer Rotate   

06:12:21 First officer Positive rate   

06:12:22 Captain Gear up   

06:12:26 First officer (*)   

06:12:27 Captain check   

06:12:29 Captain Easy easy don’t pull Russian  

06:12:32 Captain It is not helping you    Just this   Russian  

06:12:35 Captain I haven’t ability to pull 

simultaneously you and plane 

Russian  

06:12:35 Instructor 

pilot 

(Ground) speed   

06:12:37     Trim moving 

06:12:38 First officer Let’s do it Russian  

06:12:42     Trim moving 

06:12:48 Captain Report he said change Russian  
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06:12:49 First officer Yes yes Russian  

06:12:55 First officer Radar good morning AUl752 

…. on board on course IKA 1 A 

  

06:13:00     Trim moving 

06:13:01 Mehrabad 

Approach 

Good morning AUl752 radar 

identified on departure climb 

flight level 260 crossing 6000 

feet turn right PAROT 

  

06:13:13 First officer Next PAROT climbing   260 

AUl752 information all 

received, thank you 

  

06:13:16 Instructor 

pilot 

After six thousand   

06:13:18 Mehrabad 

Approach  

Welcome, after 6000 to 

PAROT 

  

06:13:21 Captain After 6000    

06:13:24 Captain Flaps up   

06:13:25 First officer Flaps up speed check flaps up   

06:13:27 Captain Five thousand PAROT    active 

point 

  

06:13:29 First Officer yes Russian  

06:13:30 Instructor 

pilot 

Now the second six thousand 

he said 

Russian  

06:13:31 Captain yes In Russian  

06:13:32     Trim moving 

06:13:34 Captain Six thousand   

06:13:40 Instructor 

pilot 

(*)   
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06:13:43 Instructor 

pilot 

Unknown: two six zero speed Russian  

06:13:48 Captain Just connect it easily Russian  

06:13:49 First officer  What? In Russian  

06:13:50 First officer  Flaps up no light   

06:13:52 Captain Check after take-off   Check list   

06:14:06 First officer Six thousand PAROT    active 

point 

  

06:14:08 Captain Six thousand execute check   

06:14:09 First officer L-NAV available   

06:14:14 Captain After take-off?   

06:14:15 First officer Now executing In Russian  

06:14:18 First officer Engine bleeds ON packs   

06:14:22 First officer Auto pressurization normal    

landing gear up and off flaps 

up no light after take-off check 

list completed 

  

06:14:28 Captain Ha Ha   

06:14:40 First officer Unknown: what is the light? In Russian  

06:14:43 Captain GPS right invalid  

06:14:45 First officer Yes I see In Russian  

06:14:50 Captain And left invalid In Russian  

06:14:51 Instructor 

pilot 

Un known: now will flight 

like…. 

In Russian  

06:14:56     Noise 

similar to 

detonation 
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06:14:56     C-Chord 

alarm until 

the end of 

the 

recording  

06:14:56 Instructor 

pilot  

(…) In Russian: 

strong 

feeling 

about bad 

event 

06:14:58 Captain (Breathing) what is this? In Russian  

06:14:59 Instructor 

pilot 

Caution keeping keeping the 

thrust levers   

In Russian 

06:15:03 Instructor 

pilot  

Speeds with caution In Russian 

06:15:05 Instructor 

pilot 

Start A P U In Russian 

06:15:06     switch 

sound 

06:15:07 First officer A P U   

06:15:08 First officer A P U   

06:15:10 Captain (*) In Russian  

06:15:10 Instructor 

pilot 

Keep the speed here In Russian 

06:15:11 Instructor 

pilot 

Keep speed here In Russian 

06:15:13 Instructor 

pilot 

Engines are running In Russian 

06:15:15 Captain (*) In Russian 

02:45:15   END OF RECORDING   
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(…); Word or group of words with no bearing on the flight 

(*); Word or group of words not understood 

At05:13, the captain made his first radio contact with the ground unit of 

IKA control tower. This conversation was recorded by the airport systems. 

The recording of the radio communication in the accident flight CVR 

started at 05:56:18 and the flight was cleared for startup and pushback at 

05:55. Hence, there exist no information on the cabin and preflight checks 

and the probable briefing about the situation and decision-making in the 

recorded audios. 

The FDR had recorded approximately 54 hours (193,242 seconds) of data 

in 54 areas at a 512 WPS.  

The raw data was decoded using data frame provided by the aircraft 

manufacturer. The accident flight was the last flight recorded on the 

recorder. 

There were 86 bytes with a value of zero at the end of the data file. Data 

recording is made using four-second frames, each with four one-second 

sub-frame. The last complete recorded sub-frame was number 2 and the 

last incomplete sub-frame was number 3. In this last sub-frame, the last 

valid word recorded was the word 320, and the words recorded after the 

word 321 were invalid due to inconsistencies with the physical values and 

hence were not recorded correctly. 

An investigation into the last data recorded showed that all the values 

underwent their own normal changes with no indication of recording any 

abnormal ones like in altitude, speed, acceleration, etc. 

The last recorded values of some important parameters are shown in 

Table 6. 

  



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 73 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

 

Table 6- Last recorded values of some important parameters; time column corresponds to the time of recording 

 Parameter Value Time 

1 L Eng. N2 Tachometer 95.5 % 06:14:55 

2 R Eng. N2 Tachometer 95.47 % 06:14:52 

3 L Eng. N1 Tachometer 91.21 % 06:14:54 

4 R Eng. N1 Tachometer 91.09 % 06:14:54 

5 Present Position Long. 50.953 deg. 06:14:56 

6 Present Position Lat. 35.491 deg. 06:14:56 

7 Angle of Attack - L 1.23 deg. 06:14:56 

8 Angle of Attack - R 1.05 deg. 06:14:56 

9 Radio Height - L 4378 FT 06:14:56 

10 Radio Height - R 4382 FT 06:14:56 

11 Capt. Display Pitch Att. 9.66 deg.(UP) 06:14:56 

12 Capt. Display Roll Att. 2.28 deg.(RT) 06:14:56 

13 Vertical Acceleration 0.97 g(UP) 06:14:56 

14 Capt. Display Heading 306.86 deg. 06:14:56 

15 Longitudinal Acceleration 0.17 g(FWD) 06:14:56 

16 Altitude(1013.25mB) 7947 FT 06:14:56 

17 Computed Airspeed 250.12 KT 06:14:56 

18 Lateral Acceleration 0.00 g(RT) 06:14:56 
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2.19. Launching Missile at the Aircraft 

Following the crash, numerous videos were released in the cyberspace and 

media showing the launching of missiles at the aircraft. The investigation 

team investigated the authenticity of videos and inquired the security and 

military authorities on firing missiles toward the aircraft. 

On Jan. 09, 2020, the investigation team reached the conclusion that 

some of the videos released corresponded to the time and location of the 

crash. However, there was still no conclusion about the origin of the 

launched missile, the type, number and effect on the aircraft.  

One of the most important evidence was a video which had been recorded 

in a construction work area showing the missile flight and explosion. The 

investigation team processed the images and identified the location of the 

camera. After comparison and matching of calculated point with aerial 

images, a team of experts were deployed to the same area and by filming 

in the same position and direction, the validity of the original video was 

confirmed. 

In the afternoon of Friday Jan. 10, 2020, the person who had managed to 

record the second missile firing was identified by securities. The 

investigation team had interview with him and found out he was the 

caretaker of a construction site who could record the flight and second 

missile with his cell phone after he saw the first missile launch.  

This video was a key source for defining the accurate times and positions 

of key events related to missile launch and matching non-calibrated 

information with accurate ones like the aircraft path and radar 

information. 

On the evening of Friday Jan. 10, 2020, the Civil Aviation Organization of 

Iran and AAIB were made aware of the missile launch by Air Defense of 

the country, and the Armed Forces of I.R. Iran stated that they would 

announce the event. 

In the early morning of Saturday, Jan. 12, 2020, the I.R. Iran General Staff 

of the Armed Forces released a formal statement about firing missile 

toward the accident aircraft.  
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The investigation team received the information related to the missile 

launch from the Armed Forces. 

The declared information was then assessed through the team’s 

independent observations, including the videos, recorded sounds, 

relevant photos and reports, interviews with some people and review of 

judicial proceeding documents. The correspondence between such 

observations and military-related findings, such as the time and location 

of the recorded events, radar data, and flight recorders was also checked. 

Given the error of the time mentioned in the Factual Report published in 

July 2020, the event times were corrected using the information obtained 

from the recorder read-out. 

 Launching 

The information in this section was provided by military authorities. The 

investigation team was able to see evidence that confirmed it. 

At 04:54, on January 08 2020, one of the air defense units of Tehran was 

locally relocated for the last time in order of 100 meters according to 

tactics of mobile ADUs. This relocation clearly caused a change in the 

ADU's heading and therefore the ADU suffered an error of 105 degrees 

due to operators' failure in conducting north realignment properly. The 

ADU remained on standby mode until 06:07 and after this time, the ADU 

was set at operation mode. As such, while the Ukrainian aircraft was 

flying, the direction of objects and targets detected by this unit was being 

observed with an increase of 105 degrees by the operator.  

At about 06:14, the air defense system operator detected a target at his 

azimuth of 250 degrees flying on a 56-degree course. At the same time, 

after takeoff, the PS 752 was flying towards the defense system from a 143-

degree azimuth. The aircraft was taking a 309-degree course. 

At 06:14:19, the operator announced the specifications of the detected 

target over the communication network of the relevant Coordination 

Center. The message was not relayed to the Center. In fact, it had not been 

recorded in the recorded messages of the Coordination Center.  
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Without receiving a response (command) from the Coordination Center, 

the operator came to the conclusion that the observed target was a threat 

and fired a missile at it at 06:14:39.  

The system recorded the activation of the missile proximity fuse at 

06:14:57.  

After the first missile radio fuse was activated, the air defense system 

radar still locked on the target and kept detecting and tracking it. 

Having observed the continuity of the detected target trajectory, the 

second missile was fired at the aircraft by the ADU crew at 06:15:09. 

At 06:15:22, the last communication between the second missile and the 

defense system was recorded in a place close to the aircraft route. After 

that, the defense system showed a message indicating the strike had failed, 

with the aircraft clearing from the radar lock-on after some time. 

Figure 41 depicts the trajectory and true location of the aircraft, wrong 

detected position and locations related to the activation of the missiles. 
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Figure 41- The location of key events in missile launch 

 Missile Information 

The missiles targeting the aircraft were launched from TOR M1 air defense 

unit.   

The M1 Tour system, known in NATO designation as the SA-15 Gauntlet, 

is a short-range air defense system in which the vehicle's radar and missile 

launcher system are integrated. The range of this system is about 12 km. 

This unit is equipped with radar guided missiles with proximity fuses, 

while approaching the target the warhead containing shrapnel is 

detonated throwing about 2500 to 3000 pieces of shrapnel 2.4×7.8×7.8 

mm dimension, weighing 2.4 gr 0f tungsten metal at a speed of about 

1,800 m/s.  

Missile length is 2898 mm, 167 kg in weight and its warhead 14 kg.  
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The explosives in the missile are of COMP-B type in which 50 percent of 

RDX% and 40% of TNT is used.  
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3. The Management of Potentially Hazardous Military 

Activities to Civil Aviation 

 States' and Operators' Responsibilities4  

Every State has complete and exclusive sovereignty over the airspace 

above its territory5, and no aircraft may be operated over an airspace 

except with the permission of the State managing that airspace6. Each 

State has the authority to limit the operation over the airspace managed 

by them7.  

On the other hand, the States have oversight on the safety of airlines for 

which they have issued certificates and may impose restrictions on their 

activities in accordance with the laws and regulations they enact. 

Further, airlines are inherently responsible for the safety of their 

operation and shall ensure the safety of the routes in which they conduct 

flights8. 

One of the factors potentially hazardous to flight safety is military 

activities. Therefore, the States managing the airspace, the ones that  have 

oversight on the airline activities as well as the airlines themselves shall 

gather information related to military activity hazards, conduct relevant 

risk assessment and adopt mitigating measures to maintain the associated 

risk within acceptable levels.  

As can be seen in Figure 42, the State managing the airspace may impose 

restrictions over its own airspace, which can include the prohibition on 

entry into certain geographical areas, limitations on some routes, flight 

altitude and some of the normal procedures.  

                                            

4 - Responsibilities arising from Convention on International Civil Aviation. 

5 - Article 1- Convention on International Civil Aviation 

6 - Article 6- Convention on International Civil Aviation 

7 - Article 9- Convention on International Civil Aviation 

8 - Annex 6 to Convention on International Civil Aviation, part I, 4.1. 
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Naturally, the State can impose restrictions on the operations of operators 

certified by them, beyond those done by the State managing the airspace.  

The airline shall comply with the restrictions imposed by the State 

managing the airspace and those of the one that has certified their 

operation. However, they may consider more operation-related 

restrictions in that airspace in order to ensure their desired level of safety.  

 

Figure 42- Dimensions of limitations in an airspace from different responsible parties 

Taking the very approach, the parties having responsibility for the means 

to the safe use of flight routes include:  

• The State managing the airspace  

• The airline using the airspace  

• The State issuing certificate for the operation of an airline  

 

Hence, this section deals with the means to perform such a responsibility 

towards the threats of military activities in Iran as the State managing the 
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airspace, Ukraine as the State of the Operator of the UIA and the very 

airline itself. 

3.2. Background and Structure of Civil-Military Coordination 

in Iran 

The States’ airspace is a place for conducting civil air transport operations 

as well as military aviation ones.  

Further, the airspace of States forms an important and sensitive part of 

their sphere of sovereignty, and they carry out regular oversight and 

measures to exercise their sovereignty over the sky from the perspective 

of military security. As a result, the airspace has always been a place for 

joint military and civilian operations. This inherent commonality is a 

ground for expanding the results of actions to one another, from either 

party. 

On the one hand, civil aviation operations may disrupt the military 

security of the States or be exploited for hostile purposes, and on the other 

hand, military actions and arrangements can interfere with commercial 

air activities in this common space due to the errors, threats and 

shortcomings in the military sector. Therefore, in all aviation-related 

activities, it is essential to take account of the considerations of the other 

sector and the way they affect one another, not to mention their 

coordination method.  

The ICAO has developed the standards, recommended practices and 

guidelines on civil-military coordination in the aviation sector, as well as 

risk management of military operation potentially hazardous to civil 

aviation. 

The Middle East is a region that is particularly sensitive in terms of the 

effects of military action on civil aviation for a variety of reasons, including 

hostility between states, instability due to the presence of insurgent and 

terrorist groups, and the widespread presence of trans-regional military 

forces. In the meantime, the continuity of air transport is a necessity for 

countries, and in Iran, in addition to what is initiated by ICAO, 

experienced measures and structures have been established to make this 
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coordination to maintain the continuous and regular air transportation in 

various conditions that will be described below. 

    Background of Civil-Military Coordination 

On September 22, 1980, with the all-out Iraqi air strike on Iran, a war 

broke out that lasted for eight years until 1988. During this long war, civil-

military coordination was made for commercial flights to be conducted, 

and the management of Iran's airspace was inherently carried out through 

the continuous interaction of the military and civilian sectors. Iraq 

attacked Kuwait on August 1, 1990, as a result of which, on January 17, 

1991, the launch of a large-scale air strike by the United States and its allies 

on Iraq exposed Iran's western borders to a tense air zone military region. 

This inevitably entailed the civil-military coordination specifically to 

ensure flight safety and security.  

For 12 years, from March 1990 to March 2002, the United States and its 

allies established two no-fly zones, North and South, over Iraq (Figure 43). 

 

Figure 43- Two no-fly zones in Iraq adjacent to Iran 

 

In the east of Iran, Afghanistan, which suffered from internal tensions, 

has been embroiled in the US-led war since 2001, which lasted until 2014, 

after 13 years of continuous conflict and the handover of Afghan security-

related responsibilities to the country. 
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Since 2002, with the start of the Second Persian Gulf War, the U.S. and its 

allies have invaded Iraq, and the war officially ended in August 2010, but 

American forces and their bases are still present in this country. 

In June 2014, the ISIS group began its strong presence in Iraq by attacking 

and controlling the city of Mosul, raising tensions over aviation security 

concerns on Iran's western border. 

This tense regional atmosphere, having existed for such a long time, has 

led to the domestic formation of measures of civil-military coordination 

in Iranian aviation based on objective needs as well as a long-standing 

structure in this area in the field of risk analysis as well as precautionary 

and preventive measures. 

Due to the widespread presence of American forces in the south of the 

Persian Gulf and the expansion of their forces in the western and eastern 

neighbors of Iran (Figure 44), such measures are constantly practiced and 

implemented in the border areas of Iran. 
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Figure 44- U.S. military bases around Iran – source: Washington Post 

  

 Structure of Civil-Military Coordination 

Civil-military aviation coordination in Iran is carried out at three levels: 

strategic, tactical and operational. 

At the strategic level, the Secretariat of the Supreme National Security 

Council determines the manner of cooperation and responsibility of each 

sector by determining the general requirements and communicating the 

necessary policies, and the relevant sectors, including the Civil Aviation 
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Organization, ANSP and armed forces plan and monitor the effective 

implementation of these policies. 

At the tactical level, specific procedures are defined for the 

implementation of strategies, which are implemented operationally and 

usually in the form of actions of air traffic control units and 

representatives of the air defense sector. A significant number of such 

measures apply to the management of the country's airspace, and there is 

also a section related to the flight operations of Iranian airlines in the 

airspace outside Iran, which is implemented in cooperation between 

airlines and the CAOIRI in the context of Security manuals and airlines 

Safety Management System.  

At an operational level, since the war between Iran and Iraq, a structure 

part of Iran’s air defense has been assigned to make coordination with the 

airspace management with the aim of ensuring the security of the airports 

and flights against possible enemy attacks besides separating commercial 

flights from anonymous and hostile flights. This hierarchical structure 

makes coordination between the air defense sector and the civil flights at 

an operational level.  

Figure 45 demonstrates Iran’s civil-military operational coordination 

structure at the time of PS752 accident.  

The civil-military operational coordination center (CMOCC) is located in 

the Tehran ACC. This center communicates all civilian flights information 

to the military sector, and this information exchange is used to identify 

civilian flights in the military network. Also, the military flight-related 

information is provided to the civil airspace management sector to enable 

integrated air traffic management. CMOCC is in direct contact with State 

Air Defense Operation Center (SADOC).  

In the military sector, Air Defense Sectors have been established, each of 

which is responsible for an area of the country's airspace. In addition to 

communicating with the CMOCC, these centers communicate with some 

airports through the Air Defense Coordinators. 
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Figure 45- Civil-military Coordination Structure in Iran 

The TMA Approach control units are in contact with both the Tehran ACC 

and air traffic control units of the airports within that area, and depending 

on the necessity, there would be an air defense coordinator in some 

airports. 

The military units are in contact with one another. Apart from the military 

communications, the CMOCC and air defense coordinators are both in 

contact with the civilian sector. Such communications are of three types 

of voice, message data and radar data.  

The issued flight permits, which are exchanged on the aeronautical 

telecommunications network between the air traffic control units, are also 

provided to the CMOCC through the network. 

CMOCC, which is located in the Tehran ACC, has access to information 

from the surveillance radars of the civilian sector. 

3.3. Airspace Risk9 Management for Civil Aviation in Iran 

The information in this section is obtained by review of public and 

classified regulations, official inquiries, interview with individuals and 

                                            

9 - Here, a combination of safety and security risk arising from potential military hazardous activities 
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review of evidence and records and the investigation team was able to 

independently validate them. 

Typically, security and intelligence organizations collect and analyze overt 

and covert information related to national security. 

These agencies are located in different sectors of the country, including 

military and civilian. There is a structure in the form of the Supreme 

National Security Council and its secretariat which plays a role in 

coordinating and integrating issues. 

If the information or the results obtained through their analysis have 

something to do with the aviation security of the country, and the issue 

falls completely within the duties and responsibilities of a governmental 

body, it will be transferred to the civilian sector. If the dimensions of the 

issue fall beyond the functions of the given body, relevant measures will 

be taken using the capacity of the Supreme National Security Council. 

Every military, security or intelligence organization enjoys some 

autonomy to make specific decisions in urgent situations. 

Security risk analysis and assessment are classified into two areas: Iranian 

airspace and the airspace of foreign areas to which Iranian companies fly. 

Risk analysis and management is performed at three levels: strategic, 

tactical and operational.  

At the strategic and tactical levels, the CAOIRI and the ANSP are involved 

in decision-making in interaction with the civil and military security and 

intelligence sectors. At the operational level, decisions are made and 

implemented at the level of air traffic control units and in interaction with 

the representative of the air defense sector, relevant to predefined 

strategies and tactics. Of course, these operational measures are 

continuously analyzed, and based on the feedback obtained from the 

operations, the strategic and tactical plans are reviewed.  

As is common for all military forces, sometimes the nature of threats and 

their alertness condition is at such a level which necessitates designing 
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actions that are highly classified and of which the civilian sector should 

not be made aware before they are implemented.  

In such circumstances, the relevant military sector designs the measures 

necessary to maintain the safety and security of civil aviation by using the 

already obtained information of the type and structure of civil aviation 

operations, and finally notifies the civilian sector at the appropriate time 

at the operational level about the pre-defined measures. The relevant 

units in the civilian sector determine the method of implementation of the 

measures that are in accordance with the requirements of civil aviation. 

The structure of data collection, risk analysis and implementation of 

measures are shown in Figure 46.  

 

Figure 46- Structure of data collection, risk analysis and implementation of measures related to the 
management of potentially hazardous military activities to civil aviation operations 

Figure 46 shows where each process -monitoring and data collection, 

validating and analyzing their consequences, risk assessment and 

designing corrective measures and implementing measures- is carried 

out. Data is collected, verified and analyzed outside of civil aviation and 

by the military or security departments of the country. Depending on the 

urgency and classification of the issue, risk assessment and compensatory 

measures are designed in joint military-civilian cooperation, but the 

urgency and classification may be such that the informed departments act 

directly in this step and ultimately the civilian sector implements the 

measures. Obviously, if a portion of the mitigating measures are designed 

for the military side, their implementation will be the task of the relevant 

military sector. 
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3.4. Iran Airspace Risk Assessment at the Time of the 

Accident   

 Prevailing Conditions  

When Major General Qassem Soleimani, one of the top commanders of 

the Armed Forces of the Islamic Republic of Iran, was on an official trip to 

Iraq, he was targeted at Baghdad airport in a U.S. drone strike on January 

3, 2020, where he and a number of his entourage, including a senior 

commander of the Iraqi counter terrorism force, lost their lives. 

The United States claimed responsibility for the operation. The Iraqi 

government announced the operation had been carried out without their 

permission or knowledge.  

Iran strongly condemned the assassination and officially declared it a 

clear example of state terrorism, the responsibility for the consequences 

of which would rest entirely with the U.S. regime. Iranian officials also 

vowed they would exact revenge on the U.S. action appropriately.  

In the morning of Wednesday, Jan. 08, 2020, at 02:00, in response to the 

U.S. action, the Armed Forces of the Islamic Republic of Iran started a 

missile attack on the Al Assad base in Iraq, where the U.S. forces were 

based; the attack was ended in at 02:05.  

Considering the possibility of the conflict escalation through the American 

counterattack by its military forces in the region, the relevant defensive 

units, including the air defense sector was placed on a higher level of 

alertness. 

 Risk Assessment and Planned Measures 

The accident investigation team was provided with information on the 

measures taken by the military sector.  

The investigation team realized that although different and specific 

definitions, techniques, tools, forms and diagrams are used for risk 

management in the military sector, they are substantially consistent with 

the aviation risk management literature. 
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The identification of Generic Hazards, the determination of Specific 

Hazards, and the type of operations combinable with hazards are among 

the components used in the military sector. 

The investigation team reviewed the documents and records related to the 

risk management method in the military sector and  given the complexity 

of these part of evidence, the key aspects and outcomes are described in a 

coherent manner with conventional risk management literature. 

In a situation where the possibility of military move against Iran and its 

interests was growing, the players whose activity or readiness was 

potentially hazardous to civil aviation were taken into account along with 

their intentions.  

The unintentional targeting was classified into two general probabilities: 

- Misidentification: When a commercial aircraft could be 

identified and targeted as a hostile target. 

- Accidental strike (Mistargeting): When during a conflict with 

a hostile target, a  commercial aircraft is damaged as a result of 

military actions related to the conflict with another target. 

Due to the very high sensitivity of commercial flights in the event of a 

conflict, it was decided in case of an air attack, all commercial flights, 

including transit flights in addition to the inbound and outbound ones to 

Iran’s airports, would be stopped. Then, depending on the severity and 

location of the conflict, a decision should be made and announced 

regarding the continuation of the aircraft operation. Nevertheless, given 

that in the event of a conflict, it would not have been possible to 

immediately stop the aircraft already on their flight paths, the routes more 

likely to interfere with the enemy military operations in that situation 

would be gradually cleared of air traffic independently and with no regard 

to the conflict initiation, with no new flights being directed to these routes. 

The three parties below were considered to have had the possibility to 

perform military activity in Iran’s airspace: 

• Iranian defense forces  
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• Possible attacking forces  

• Terrorist groups 

Terrorist groups have a history of intervention in aviation in Iran, which 

was limited to hijacking. According to the collected information, the 

probability of their attack on passenger aircraft was considered quite low 

considering the extent of their ability and presence in Iran, not to mention 

the equipment available to them.  

Regarding the possible attacking forces, two dimensions, namely 

intention and type of commercial aircraft operation were analyzed. 

According to the analysis, the probability of an intentional attack on 

commercial aircraft by foreign forces was determined to be low, but the 

unintentional damage to commercial aircraft was considered probable 

due to misidentification or mistargeting in the event of a conflict. 

Commercial aircraft departing from joint civil-military airports would be 

at higher risk of misidentification and mistargeting by enemy, and the risk 

of being misidentified by commercial aircraft departing from commercial 

airports had been determined to be lower. In order to minimize the risk of 

misidentification by defense forces, it was decided to identify and track all 

commercial flights from the beginning so that in the event of a conflict, 

the military forces would be able to take immediate action thanks to their 

full knowing of directing flights to safe areas. 

In addition, the probability of the attack to joint civil-military airports was 

considered very high in case of an attack to Iran’s airports, and the 

probability of attack to civil airports was determined low. The probability 

of attack to IKA was assessed as very low. 

The risk of accidental targeting of aircraft entering Iraq from Iran was 

assessed as high, and the probability of accidental damage to transit 

aircraft in the area between Iran and Iraq border could not be ruled out. 

It was impossible to reduce the risk of targeting the commercial aircraft 

crossing the Iran and Iraq border to an acceptable level; hence it was 
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necessary to stop the traffic exchange between airspace control centers of 

Iran and Iraq.   

In the event of a conflict, Iran’s western airspace was deemed unsafe and 

therefore it was necessary to stop flights from four parallel routes in the 

west of Tehran FIR. Given that in the event of a conflict, there would not 

have been enough time to clear and direct the aircraft of such routes to the 

safe ones, the gradual evacuation of routes from transit flights and 

denying clearance for new traffics in these routes was considered as a 

preventive measure. 

Also, to clear the flights, the risk of the airport and the flight path on which 

the aircraft would continue flying would have to be considered in an 

integrated manner, and the risk governing the aircraft flight would be the 

highest risk. 

A summary of the Risk Management Model posed by the generic hazard 

of a possible enemy air strike for civil air transport is given in Table 7. 
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Table 7- A summary of the Risk Management Model posed by the generic hazard of a possible enemy air strike  

Generic 

Hazard 

Enemy Attack 

Type of 

operation 

Area Level of 

Risk  

Mitigating Measure 

Overflights Tehran-Baghdad 

Exchange points 

Very high Stop the exchange 

West of Iran High  Gradual evacuation 

Remaining FIR Probable  Rerouting to safe areas in case of 

conflict 

Departures Joint Airports High  Flight permission only if no attack 

is predicted 

Civil Domestic 

Airports 

Probable Flight permission only if no attack 

is predicted 

Civil International 

Airports 

Negligible Flight permission only in white 

alert level 

Note: This table is prepared by the investigation team for a coherent presentation 

  

About the conditions resulting from level of alertness of Iran's defense 

forces, the following considerations were taken into account:  

- As previously military forces had used the commercial aircraft 

cover, and the hostile aircraft had conducted flight near commercial 

aircraft to enter the Iranian airspace, besides the high probability of 

using Iraqi airspace for a possible attack, flights entering from the 

Iraqi airspace to Iran could have endangered the security and been 

identified as a threat consequently. Or they could have been 

accidentally damaged through an air defense operation. Suspending 

the exchange of civil flights between Tehran and Baghdad airspace 
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would have removed such a concern. The risk associated with these 

flights was calculated high. 

o Preventive measure: stop the air traffic exchange between Iran 

and Iraq airspace despite no air strike  

 

- In the event of a conflict, it was likely that the defense system would 

misidentify the aircraft leaving the country's airports as a hostile 

aircraft. The risk associated with these flights was calculated to be 

very low.  

o Preventive measure: before issuing a clearance to start up 

aircraft engine, air traffic control units would have to 

coordinate with the air defense sector through the Tehran ACC 

The air defense sector would not allow the engine startup if an 

air attack was launched. 

In the absence of an air strike report, the start of flights to low-

risk areas would be unimpeded once identified in the defense 

network. 

 

- In the event of a conflict, it was likely that the domestic defense 

system would misidentify the aircraft crossing Iran’s airports as a 

hostile aircraft. Or they could have been accidentally damaged 

through an air defense operation. The risk associated with these 

flights was calculated to be very high. 

o Preventive measure: Iran’s western fly zones, including routes 

of UT430, M317/L319, UL223 and UT331 would be at high 

risk and there would not be enough time to direct them to 

safer areas if an air strike began. So, clear air traffic flow in 

these areas and clear traffic only after issuing an air defense 

permit. 

A summary of the Risk Management Model posed by the generic hazard 

of a possible enemy air strike for civil air transport is given in Table 8. 
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Table 8- A summary of the Risk Management Model posed by the generic hazard of alertness and operation of 
defense forces (This table is prepared by the investigation team for a coherent presentation)  

Generic Hazard Alertness and operation of defense forces 

Type of 

operation 

Area Alertness 

Level 

Type of hazard Level of 

risk 

Mitigating 

measure 

Residual 

risk 

Overflights 

Tehran-

Baghdad 

FIRs 

Exchange 

points 

Surveillance 

Misidentification Very High Stop the 

exchange 

Acceptable 

Mistargeting Negligible NIL Acceptable 

Conflict 

Misidentification Very High Stop the 

exchange 

Acceptable 

Mistargeting Very High Stop the 

exchange 

Acceptable 

West of 

FIR 

Surveillance 

Misidentification High Gradual 

evacuation and 

no new flights 

Acceptable 

Mistargeting Negligible NIL Acceptable 

Conflict 

Misidentification Very High Stop the 

operation 

Acceptable 

Mistargeting High Stop the 

operation 

Acceptable 

Departures 

Joint 

Airports 

Surveillance 

Misidentification Low Flight 

permission if it 

is ensured 

enemy is not 

ready for attack 

Acceptable 

Mistargeting Negligible NIL Acceptable 

Conflict 

Misidentification Probable Stop the 

operation 

Acceptable 

Mistargeting Very High Stop the 

operation 

Acceptable 

Civil 

Airports 
Surveillance 

Misidentification Low Flight 

permission after 

coordination 

with defense 

unit in white 

alert condition 

Acceptable 
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Mistargeting Negligible NIL Acceptable 

Conflict 

Misidentification Probable Stop the 

operation 

Acceptable 

Mistargeting high Stop the 

operation 

Acceptable 

 

 Implementation of the Measures 

At the time of the accident, the CMOCC had notified the three following 

preventive measures to the Tehran ACC chief on duty during an urgent 

coordination meeting minutes after attack to Al Asad base: 

1- The evacuation of four parallel routes in the west of the country  

2- The ban on traffic exchange between Tehran and Baghdad FIR 

3-  Coordination with the air defense sector prior to issuing a startup 

approval for departure flights. 

Civil- Military coordination at the time of flight PS752 is illustrated in 

Figure 47. In this figure, the communication lines between IKA ATC unit, 

Mehrabad approach unit, Tehran ACC and CMOCC are shown. 

 
Figure 47- Civil-Military coordination structure at the operational level at the time of the accident 
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Investigations showed that the measures adopted had been notified to the 

civil sector based on the planned schedule.  

As for PS752, according to the prevailing conditions, the plan was to notify 

the flight specifications to the defense sector and make coordination with 

them before issuing clearance for engine startup.  

Review of evidence regarding flight PS752 showed that the plan had been 

implemented and the air traffic control had issued the clearance for engine 

startup after making coordination with the air defense sector.  

Also, the flight PS752 plan had been sent to the military sector, and the 

CMOCC had been receiving the civil surveillance radar information 

including the very flight specifications. Considering the location and time 

of the PS752 takeoff as well as its trajectory to leave Iran FIR, which was 

not in the limited areas in west of FIR (Figure 48), the measures envisaged 

in the risk reduction program from this perspective had also been 

implemented according to the plan. 
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Figure 48- PS752 planned route 
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The planned measure to clear the four parallel routes in the west of the 

country had been carried out. The radar observations showed that at the 

time of the accident, the clearance of four parallel routes No. UT430, 

M317/L319, UL223 and UT 331 of the transit traffic in the west of Tehran 

FIR near Iraqi border (Figure 49) had been carried out and there was no 

flight in this area.  

 

Figure 49- The scope of Iran west routes and exchange points between Tehran and Baghdad FIRs  

The observable flight information on these routes corresponds to the one 

recorded on Internet sources (Figure 50). 
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Figure 50- Transit flights status in the west of Iran FIR at PS752 takeoff time (source: FlightRadar24) 

For evacuation of routes, at the first the inbound flights were routed to 

other routes operationally. Considering the rise in the workload together 

with the conditions persistence, NOTAM No. A0087/20 (Figure 51) was 

issued hours after the accident at 10:27 on Jan. 08, 2020, whereby new 

air traffic route scheme was announced.  
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Figure 51- NOTAM issued for change in route scheme 

As the air traffic exchange between Tehran and Baghdad FIR had been 

stopped, four exit flights from IKA to Iraq had been canceled according to 

the Table 9. The inquiry into the airlines subject to this cancelation 

showed that IKA did not issue any clearance for the flights to destinations 

bound for Iraq. Such a restriction had been announced via NOTAM 

A0086/20 at 09:23 (Figure 52) too.  

Enquiry from Turkish airlines showed that the cancellation of flight 899 

to Istanbul Sabiha airport was due to the closure of destination airport 

according to NOTAM A0116/20 and was not a result based on the risk 

assessment or the situation. On the same basis, the Pegasus flight number 

513 to Istanbul Sabiha airport had been cancelled. 
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Figure 52- NOTAM issued following the suspension of traffic exchange between Tehran and Baghdad FIR 

It was also observed that at 04:11 Iraq ACC requested their counterpart in 

Iran to accept the entry of British Airways fight BAW124 into the Iranian 

airspace. This was, however, denied due to the restriction imposed on the 

traffic exchange between the two countries -Iran and Iraq (Figure 53). 

Such a negative response was in line with the planned preventive 

measures.  

 

Figure 53- BAW124 whose entry into the Iranian airspace was denied due to the suspension of traffic exchange 
between Tehran and Baghdad FIR 

Table 9 displays the flight schedule of IKA on the day of the accident. 

Flight 6650 of Ata Airlines, scheduled for 06:00 local time, and Flights 

No. 5062 and 5042 of Mahan Airlines, scheduled for 06:30 local time, all 
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to Najaf in Iraq, were canceled due to the traffic exchange suspension 

between Tehran and Baghdad FIR. 

Table 9- IKA departure schedule in morning on the day of the accident  

Airlines Flight 

Number 

Destination Scheduled 

Time 

Actual 

Flight 

Time 

Azerbaijan 

Airlines 

AHY 

9006 Baku UBBB 01:25 01:37 

Lufthansa 

DLH 

601 Frankfurt EDDF 02:25 02:43 

Mahan 

IRM 

1138 Denizli Cardak  LTA 02:30 Cancelled 

Turkish Airlines  

THY 

875 Istanbul LTFM 03:00 03:35 

Austrian Airlines  

AUA 

872 Vienne LOWW 03:45 04:23 

Pegasus Airlines  

PGT 

513 Istanbul – Sabiha LTFJ 04:20 Cancelled 

Aeroflot Airline  

AFL 

543 Moscow- Sheremetyevo UUEE 04:30 04:32 

Qatar Airways 

QTR 

491 Doha OTHH 04:45 05:00 

Turkish Airlines 

THY 

873 Istanbul LTFM 04:45 05:07 

Qatar Airways 

QTR 

8408 Hong Kong VHHH 05:15 05:39 

Atlas Global  

KKK 

1185 Istanbul LTFM 05:15 05:17 

Ukraine 

International 

AUI 

752 Kiev UKBB 15:05  11:06  

Ata Air 

TBZ 

6650 Najaf ORNI 06:00 Cancelled 

Turkish Airlines 

THY 

899 Istanbul- Sabiha LTFJ 06:20 Cancelled 

Mahan 

IRM 

5062 Najaf- ORNI 06:30 Cancelled 

Mahan 

IRM 

5042 Najaf ORNI 06:30 Cancelled 

 



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 104 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

3.5. Risk Management in the Airline and the State of the 

Operators  

According to the information provided by the Ukraine International 

Airlines, "the safety risk assessment is carried out by UIA airlines in 

compliance with the Law of Ukraine On the State Aviation Security 

Program of Civil Aviation” of March 21, 2017.  

The risk assessment in UIA is in accordance with the Annexes to ICAO 

Chicago Convention: Annex 17 “Security” and Annex 19 “Safety 

Management” ICAO Doc 8973 “Aviation Security Manual”, ICAO Doc 

10084 “Risk Assessment Manual for Civil Aircraft Operations Over or 

Near Conflict Zones”, ICAO Doc 10108 “Aviation Security Global Risk 

Context Statement” and IATA “Operational Safety Audit Standards 

Manual. 

UAI airlines had performed the assessment of the safety risk assessment 

for the flight PS 752 on the ground of the following analysis of the 

information. 

There had been requested NOTAMs of the whole route, and, in 

particular, those ones from the Civil Aviation Authority of Iran, from the 

State Aviation Service of Ukraine, as well as from the civil aviation 

authorities of the countries through which the respected route had been 

scheduled (OIIE PARO2L  PAROT UL125 BUDED UR660 ERZ UL851 

KUGOS M860 DIGAM ETNIL M435 MIMKO T219 KONIP B246 CY CY1F 

UKBB), Conflict Zones Information Bulletin (CZIB’s) published on EASA 

web-site10 had been analyzed, the information related to the respected 

region risk assessment, which was placed on the site11 of the State 

Aviation Service of Ukraine, had been reviewed , there had been 

considered the world map of risk zones on the web site 

https://www.controlrisks.com/riskmap/maps.  

                                            

10- https://easa.europa.eu/domains/air-operations/czibs 

11 -https://avia.gov.ua/bezpeka-aviatsiyi/aviatsijna-bezpeka/otsinka-zagroz-ta-ryzykiv-aviatsijnij-
bezpetsi/ 
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UIA believes that any information having been promulgated by 07.01.20 

and the morning of 08.01.2020 did not indicate a presence of threats for 

PS752 civil fight safety, which was performed by the aircraft with 

Ukrainian registration from Tehran civil airport being completely 

opened for civil aviation flights and it did not contain any limitations or 

warnings as for the opportunity of such a flight performance. 

There did not exist any prohibitions and limitations for the use of Iran’s 

airspace en route of PS 752 flight imposed by any governmental and/or 

international organizations, being competent to introduce such 

prohibitions.  Besides that, there had not been sent any warnings or 

specific flight performance conditions by the ATS, from military bodies, 

from airport Imam Khomeini (or the Ukraine’s authorities) to the 

Airlines or to the air crew of PS 752 flight.  

Other air carriers, including Iranian and foreign ones, had performed 

flights on the same day to/from Imam Khomeini airport till PS752 

accident." 

The operation of UIA showed that no restriction had been imposed on 

operation of flight PS752 from UIA or State of Ukraine.   

One of the sources that could have helped the understanding of the status 

of the crew's perception of the conditions and possible decision-making 

about restrictions or measures at operational level was the conversations 

of the flight crew inside the cockpit. Standard operating procedures at UIA 

did not require the crew to manually turn on the CVR before engine start 

and the voices related to the briefing time before takeoff and cabin check 

and preparation were not recorded. The voices recorded afterwards did 

not indicate any condition of the airspace, concerns and possible 

precaution or a decision-making related to the condition. 

The investigation activities shows that no other airlines who had 

departure flight from IKA in the day of accident, imposed restrictions on 

their operation on the basis of the flight route safety risk assessment 

results 
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3.6. The availability of Information and the Level of Access to 

Them 

The provision of adequate and timely information is essential for the 

proper performance of the responsibilities of the various parties in 

managing the risk of operations in an airspace from the perspective of 

potentially hazardous military activities. 

Although States use overt and classified information to assess the 

situation, when the situation is changing rapidly, the timely dissemination 

of information plays an important role in assisting different parties in 

taking the necessary measures. 

The news on the missile attack on Al Asad airbase on Jan.08, 2020 was 

publicly announced after a few minutes following the attack.  

In an official statement released in the very hours , the U.S. Department 

of Defense confirmed the attack to the American Forces in Iraq and 

announced, “It is clear that these missiles were launched from Iran.”12 

The news of this statement was also published in the mass media. It could 

be accessed at least at 03:11 on January 08,13. 

The Islamic Republic of Iran Armed Forces released an official statement 

regarding the missile operation, which was covered by Iranian news 

agencies14 at around 02:40 on January 08, 2020 Tehran time and 

published in the international mass media shortly. 

                                            

12- https://www.defense.gov/Newsroom/Releases/Release/Article/2052103/dod-statement-on-
iranian-ballistic-missile-attacks-in-iraq/  

13 - https://www.usatoday.com/story/news/world/2020/01/07/iran-state-tv-tehran-fires-iraqi-base-
housing-us-troops-ain-assad/2837693001/  

14 - Irna news agency- Jnuary08 2020, 02:41 Tehran local time- news code 83625435 

https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-
%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-
%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-
%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-
%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-
%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF  

https://www.defense.gov/Newsroom/Releases/Release/Article/2052103/dod-statement-on-iranian-ballistic-missile-attacks-in-iraq/
https://www.defense.gov/Newsroom/Releases/Release/Article/2052103/dod-statement-on-iranian-ballistic-missile-attacks-in-iraq/
https://www.usatoday.com/story/news/world/2020/01/07/iran-state-tv-tehran-fires-iraqi-base-housing-us-troops-ain-assad/2837693001/
https://www.usatoday.com/story/news/world/2020/01/07/iran-state-tv-tehran-fires-iraqi-base-housing-us-troops-ain-assad/2837693001/
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
https://www.irna.ir/news/83625435/%D8%A7%D9%86%D8%AA%D9%82%D8%A7%D9%85-%D8%B3%D8%AE%D8%AA-%D8%A8%D8%A7-%D8%B4%D9%84%DB%8C%DA%A9-%D8%AF%D9%87%D9%87%D8%A7-%D9%85%D9%88%D8%B4%DA%A9-%D8%A8%D9%87-%D9%BE%D8%A7%DB%8C%DA%AF%D8%A7%D9%87-%D8%A2%D9%85%D8%B1%DB%8C%DA%A9%D8%A7%DB%8C%DB%8C-%D8%B9%DB%8C%D9%86-%D8%A7%D9%84%D8%A7%D8%B3%D8%AF
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At 03:15 on the 8th of January, the Federal Aviation Administration (FAA) 

of the U.S. issued the following NOTAM number A0001/20 prohibiting 

conducting flights in Baghdad FIR for the persons and operators already 

described under its oversight:  

A0001/20 NOTAMN  

Q) KICZ/QRDLP/IV/NBO/AE/000/999/  

A) KICZ  

B) 2001072345  

C) PERM  

E) SECURITY..UNITED STATES OF AMERICA PROHIBITION AGAINST CERTAIN FLIGHTS IN THE 

BAGHDAD FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (ORBB). THOSE PERSONS DESCRIBED IN 

PARAGRAPH A (APPLICABLITY) BELOW ARE PROHIBITED FROM OPERATING IN THE BAGHDAD 

FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (ORBS) DUE TO HEIGHTENED MILITARY ACTIVITIES AND 

INCREASED POLITICAL TENSIONS IN THE MIDDLE EAST, WHICH PRESENT AN INADVERTENT 

RISK TO U.S. CIVIL AVIATION OPERATIONS DUE TO THE POTENTIAL FOR MISCALCULATION OR 

MIS-IDENTIFICATION.  

A. APPLICABILITY. THIS NOTAM APPLIES TO: ALL U.S. AIR CARRIERS AND COMMERCIAL 

OPERATORS; ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILAGES OF AN COMMERCIAL OPERATORS; 

ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILEGES OF AN AIRMAN CERTIFICATE ISSUED BY THE FAA, 

EXCEPT SUCH PERSONS OPERATING U.S.-REGISTERED AIRCRAFT FOR A FOREIGN AIR CARRIER; 

AND ALL OPERATORS OF AIRCRAFT REGISTERED IN THE UNITED STATES, EXCEPT WHERE THE 

OPERATOR OF SUCH AIRCRAFT IS A FOREIGN AIR CARRIER.  

B. PERMITTED OPERATIONS. THIS NOTAM DOES NOT PROHIBIT PERSONS DESCRIBED IN 

PARAGRAPH A (APPLICABILITY) FROM CONDUCTING FLIGHT OPERATIONS IN THE BAGHDAD 

FIR (ORBB) WHEN SUCH OPERATIONS ARE AUTHORIZED EITHER BY ANOTHER AGENCY OF THE 

UNITED STATES GOVERNMENT WITH THE APPROVAL OF THE FAA OR BY A DEVIATION, 

EXEMPTION, OR OTHER AUTHORIZATION ISSUED BY THE FAA ADMINISTRATOR. OPERATORS 

MUST CALL THE FAA WASHINGTON OPERATIONS CENTER AT 202-267-3333 TO INITIATE 

COORDINATION FOR FAA AUTHORIZATION TO CONDUCT OPERATIONS. C. EMERGENCY 

SITUATIONS. IN AN EMERGENCY THAT REQUIRES IMMEDIATE DECISION AND ACTION FOR 

THE SAFETY OF THE FLIGHT, THE PILOT IN COMMAND OF AN AIRCRAFT MAY DEVIATE FROM 

THIS NOTAM TO THE EXTENT REQUIRED BY THAT EMERGENCY. THIS NOTAM IS AN 

EMERGENCY ORDER ISSUED UNDER 49 USC 40113(A), 44701(A)(5), AND 46105(C). 

ADDITIONAL INFORMATION IS PROVIDED AT:  
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HTTPS://WWW.FAA.GOV/AIR_TRAFFIC/PUBLICATION  

F) SFC  

G) UNL END  

At 00:10 on the 8th of January, the Federal Aviation Administration 

(FAA) of the U.S. issued the following NOTAM number A0002/20 

prohibiting conducting flights in Baghdad FIR for the persons and 

operators already described under its oversight.  

 

A0002/20 NOTAMN 

Q) KICZ/QRDLP//////  

A) KICZ  

B) 2001080010 

C) PERM  

E) SECURITY..UNITED STATES OF AMERICA PROHIBITION AGAINST CERTAIN FLIGHTS IN THE 

TEHRAN FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (01IX). THOSE PERSONS DESCRIBED IN 

PARAGRAPH A (APPLICABLITY) BELOW ARE PROHIBITED FROM OPERATING IN THE TEHRAN 

FLIGHT INFORMATION REGION (FIR) (01IX) DUE TO HEIGHTENED MILITARY ACTIVITIES AND 

INCREASED POLITICAL TENSIONS IN THE MIDDLE EAST, WHICH PRESENT AN INADVERTENT 

RISK TO U.S. CIVIL AVIATION OPERATIONS DUE TO THE POTENTIAL FOR MISCALCULATION OR 

MIS-IDENTIFICATION.  

A. APPLICABILITY. THIS NOTAM APPLIES TO: ALL U.S. AIR CARRIERS AND COMMERCIAL 

OPERATORS; ALL PERSONS EXERCISING THE PRIVILEGES OF AN AIRMAN CERTIFICATE ISSUED 

BY THE FAA, EXCEPT SUCH PERSONS OPERATING U.S.-REGISTERED AIRCRAFT FOR A FOREIGN 

AIR CARRIER; AND ALL OPERATORS OF AIRCRAFT REGISTERED IN THE UNITED STATES, EXCEPT 

WHERE THE OPERATOR OF SUCH AIRCRAFT IS A FOREIGN AIR CARRIER.  

B. PERMITTED OPERATIONS. THIS NOTAM DOES NOT PROHIBIT PERSONS DESCRIBED IN 

PARAGRAPH A (APPLICABILITY) FROM CONDUCTING FLIGHT OPERATIONS IN THE ABOVE-

NAMED AREA WHEN SUCH OPERATIONS ARE AUTHORIZED EITHER BY ANOTHER AGENCY OF 

THE UNITED STATES GOVERNMENT OR BY A DEVIATION, EXEMPTION, OR OTHER 

AUTHORIZATION ISSUED BY THE FAA ADMINISTRATOR. OPERATORS MUST CALL THE FAA 

WASHINGTON OPERATIONS CENTER AT 202-267-3333 TO INITIATE COORDINATION FOR FAA 
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AUTHORIZATION TO CONDUCT OPERATIONS. C. EMERGENCY SITUATIONS. IN AN 

EMERGENCY THAT REQUIRES IMMEDIATE DECISION AND ACTION FOR THE SAFETY OF THE 

FLIGHT, THE PILOT IN COMMAND OF AN AIRCRAFT MAY DEVIATE FROM THIS NOTAM TO THE 

EXTENT REQUIRED BY THAT EMERGENCY. THIS NOTAM IS AN EMERGENCY ORDER ISSUED 

UNDER 49 USC 40113(A), 44701(A)(5), AND 46105(C). ADDITIONAL INFORMATION IS 

PROVIDED AT: HTTP://WWW.FAA.GOV/AIR_TRAFFIC/PUBLICA  

F) SFC  

G) UNL  

END  

Further, according to the information provided by British Airways 

through UK Expert, this airline had been made aware of the Iranian 

missile attack on the American base at 03:25 on Jan. 08, 2020, so even 

before receiving the formal FAA NOTAM, it had already put in place 

processes to stop operations entering the Baghdad and Tehran FIR, and 

to leave those FIRs as soon as possible if already in them, but focusing 

initially on the Iraqi airspace. The request of BAW124 flight for entering 

Tehran FIR was the result of the risk assessment at the time, but the 

airline was focused on securing the preference to operate through Saudi 

airspace. 

The States’ information and actions taken by them were not necessarily 

limited to the above-mentioned. Nevertheless, since the investigation 

team had dealt with the availability of the information to the States and 

operators about the conditions to plan and take necessary measures, such 

cases are simply presented as existing examples. 

 

http://www.faa.gov/AIR_TRAFFIC/PUBLICA
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4. Review of Similar Accidents  

Many civilian aircraft accidents caused by military activities have been 

recorded so far. 

Although such accidents are different in terms of the aircraft type, being 

commercial or non-commercial, the cause and nature of the attacks, the 

accident type and severity, they all had commonalities in that they were 

all the aircraft engaged in civilian transport, were not a military threat and 

occurred as a result of armed activities outside the aircraft.  

In various sources, there exist several cases of accidents suspected to have 

occurred by downing through armed activities, yet they have never been 

officially confirmed. 

It is obvious that due to the consequences, the official acknowledgment of 

a civilian aircraft shoot-down is extremely hard and unappealing. More 

importantly, if the shoot-down has been intentional, there will be a natural 

general tendency for states to conceal matters, not to mention their great 

reluctance to declare that the accident has occurred due simply to the 

unsafe airspace under control their control. As a result, it could be 

concluded it is highly likely that there exist accidents of such nature and 

yet never been declared.  

In the following, reference will be made to official similar accidents to 

commercial aircraft. Considering of the overall similarities and 

differences of such accidents, along with the PS752 one’s, can help prevent 

similar events.  

Following any aircraft accident caused by military activity, there is a 

change in the approach and level of attention to this threat at the national 

and international levels. A review of such changes shows that the 

processes resulting from MH17 accident can be considered a turning point 

in the development of theoretical foundations of safety in this area while 

staying focused on such issues and continuous follow-up of 

improvements. 
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4.1. Korean Airlines Flight No. 007  

On September 01, 1983, Korean Airlines Flight 007, a Boeing 747 with 

registration number HL-7442, was scheduled to fly from New York to 

Seoul via Anchorage, Alaska. It was shot down by a Soviet Union’s 

interceptor airliner en route from Anchorage to Seoul. All 269 people on 

board the aircraft, including 246 passengers and 23 crew members, lost 

their lives in the accident. The crash came after the Korean aircraft 

entered a Soviet-controlled prohibited zone due to a navigation error and 

the military forces identified it as a threat. 

4.2. Flight No. 655 of the Islamic Republic of Iran Airlines 

(IranAir)  

On July 03, 1988, Flight 655, Airbus A300B2-203 of the Islamic Republic 

of Iran Airlines with the EP-IBU registration mark, departed from Bandar 

Abbas Airport, Iran, to Dubai in the United Arab Emirates at 06:47. While 

it was on a planned route and altitude, climbing from an altitude of 12,000 

to 14,000 feet, it was hit by two surface-to-air missiles fired from a U.S 

warship and crashed near Qeshm Island at 06:54:43. All the 16 crew 

members together with the 274 passengers onboard were lost their lives.  

4.3. Flight No. 1812 of Siberia Airlines 

On October 04, 2001, Siberian Airlines, Flight 1812 was hit by a surface-

to-air missile on a flight from Tel Aviv to Novosibirsk using a Tu-154 

aircraft registered RA-85693. At the time of the flight, military exercises 

were underway in the area, and the aircraft was shot down by one of the 

rockets fired over the Black Sea. All 66 passengers and 12 crew members 

aboard were killed in the crash. 

4.4. Malaysia Airlines Flight No. 17 

On July 17, 2014, a Boeing 777 of Malaysia Airlines with the registration 

mark 9M-MRD was flying from Amsterdam to Kuala Lumpur with MH17 

flight number over eastern Ukraine, where military disputes were raging. 

It was hit in the air by missile and crashed. All 298 occupants, including 

283 passengers and 15 crew members onboard the aircraft were killed. 
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4.5. 2020 African Express Airway accident 

On 4 May 2020,  an Embraer-120 aircraft of African Express Airways with 

the registration  mark 5Y-AXO, originated a flight from Baidoa to Berdale 

in Somalia. The aircraft was hit by 23 mm shells (ZU-23) emanating from 

Sector 3 AMISOM (African Union Mission to Somalia) forces. 04 

crewmembers and 2 airline staff were killed in the crash. 
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5. Analysis 

5.1. Missiles Function  

The times provided by the military sector on the first missile launch and 

detonation, along with the location of the warhead fuse activation, 

corresponded to the time and location of the strike heard on the CVR, the 

termination of FDR recording and termination of the ATC transponder of 

the aircraft.  

The investigation conducted showed that the TNT explosives found on the 

outer layers of the fuselage were similar to the aliphatic compounds used 

in the missile launched at the aircraft, and that the small amount of DNT 

observed could be a by-product of the thermal degradation of the aircraft 

conventional substances like fuel and epoxy. The DNT could be a small 

amount of aliphatic explosives impurities with lower quality nitrite.  

The explosives found on the remaining parts of the aircraft had to do with 

the missile function. In fact, no explosives of an unknown origin were 

found in the tests and analyses. 

The tests conducted on other small pieces found on the passenger seat 

pads revealed that none were of the missile shrapnel material, but rather 

the ones used in manufacturing the aircraft, and that they had spread out 

all across due to the explosion caused by ground impact.  

Due to the termination of FDR and CVR recording before the probable 

time of activation of the second missile, no conclusion could be made on 

the effect of the second missile based on the flight recorders data. 

The recorded data in ADU shows that the second missile failed and was 

not successful. 

The  video which had been recorded in a construction work area showing 

the missile flight and explosion supports the conclusion that the 2nd 

missile exploded near the aircraft. 

The investigation team analyzed the last recorded position of the two 

missiles, which is most likely the position of the detonation. The recorded 

data shows that the last position of the first missile was located about 400 
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meters south of the aircraft track, and the last position of second missile 

was located about 500 meters north of the aircraft track. Since the first 

missile affected the aircraft, the calibration of data related to the missiles 

position was proven necessary. The main source of this error is the error 

of ADU north heading calculation, which had been determined 105 

degrees. After the direction recalibration of ADU in order to align the last 

recorded position of the first missile to aircraft track, the locations are 

shifted 400 meters northward, and hence the last location of the second 

missile differs 900 meters from the aircraft track and in this case the 

missile had no chance to affect the aircraft. 

Considering all the above analysis, due to the residual uncertainty of 

information and analysis related to second missile detonation, the proven 

effect of the first missile, the proven  launch of second missile and the fact 

that for prevention of similar accidents, this information is enough, the 

investigation team concluded that making the conclusion about the 

detonation and effect of the second missile is not reliable and does not 

affect the outcome of this investigation. 

5.2. Aircraft Technical and Operational Conditions   

Aircraft technical and operational functions had been normal by the 

missile strike.  

The technical condition and operation of the aircraft systems did not play 

a role in creating errors for the operator of the ADU or strengthening the 

context of error.  

In the judicial proceedings, in a similar environment, a simulation was run 

to investigate how the error had been formed and how the missile was 

launched. All the processes in the military, civil sector, and the 

cooperation between them were made just as the events occurring on the 

day of the accident, based on the records made in all sectors using a 

BOEING 737 flying twice from IKA on a flight trajectory similar to that of 

PS752. The accident investigation team participated in the simulation to 

observe the events taking place in the civil and joint cooperation sectors.   

Two ADUs were placed at the location of the launching ADU. The north 

alignment error like the launching system was repeated in one system, 
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considered as the main one, while in the other, as the reference one, the 

north alignment error was corrected.   

The simulation also indicated that the aircraft flight operation did not play 

a role in the occurrence of the error made by the air defense unit operator. 

In the two times of simulation, the reference unit operators detected the 

aircraft from the IKA direction (Figure 54), while the main unit operators 

detected it approaching from the western area (Figure 55).  

 

Figure 54- The target direction in the reference ADU in the simulation with correct North alignment  
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Figure 55- The target direction in the ADU in the simulation with repeated north alignment error  

After the detonation of the first missile in the proximity of the aircraft, the 

ATC transponder and FDR recording terminated simultaneously due to 

damage to the aircraft. The aircraft sustained cascading damage, as a 

result of which, after about 16.5 seconds, the rotation frequency of one of 

the generators (Electrical power supply - IDG) started to decrease, causing 

a reduction in frequency of recorded audios in CVR and termination of 

recording after 2.5 seconds.  

As civil aircraft are not designed and manufactured in a way to be missile 

resistant, the analysis of the way the missile affect the aircraft systems is 

pointless to safety enhancement goals. In addition to this, the severity of 

the damage caused by aircraft impact to the ground and the resulted 

explosion does not make such an analysis practicable. 
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5.3. CVR Turn-on 

The first radio communication of PS752 with the IKA ground control unit 

was made at 05:13:11 and recorded in the aeronautical communications 

systems. The CVR of the accident aircraft started recording at 05:56:18 

and the flight received the clearance for engine startup and pushback at 

05:55. According to the recorded voice, it can be said that the CVR was 

turned on automatically after the first engine was switched on. 

Given the fact the flight crew had already been present at the cockpit for 

some time, listening to their conversations before takeoff could have 

helped understand if they had been made aware of Iran’s missile attack to 

the U.S. base in Iraq, or if they had ever talked about or made any decision 

regarding the conditions at the time.  

The ICAO standard for the start of voice recording is set out in Annex 6 to 

the International Civil Aviation Convention. According to the text in 

Section 3.1, Part 1 of Appendix 8 (Aircraft Operations), 10th edition, 

Amendment 41, the CVR shall start to record prior to the aeroplane 

moving under its own power and record continuously until the 

termination of the flight when the aeroplane is no longer capable of 

moving under its own power. In addition, depending on the availability of 

electrical power, the CVR shall start to record as early as possible during 

the cockpit checks prior to engine start at the beginning of the flight until 

the cockpit checks immediately following the engine shutdown at the end 

of the flight. 

Although the second sentence of Section 3.1 of Appendix 6 sets out the 

start of voice recording when the cockpit checks are performed, the 

condition for the existence of electrical power complicates the effective 

implementation of this action, making it unattended. 

The civil aviation authorities have similar instructions in national 

regulations in this respect too, sufficing to state the same text in Annex 6. 

In approving the Operation Manuals of the airlines, the review of 

procedure related to CVR switch during cockpit checks and the 

clarification of the meaning of “the availability of electrical power” by the 

airlines are not taken very seriously either. 
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Studies show that some airlines typically do not set specific requirements 

for the time to turn on the CVR and simply follow the usual manufacturer's 

instructions provided on the Flight Crew Operating Manual (FCOM). 

It has been observed that in the FCOM of some aircraft manufacturers, 

the CVR switch is put on the ON mode at the beginning of the cockpit 

check/briefing. 

The FCOM of the Boeing 737-800 series, compiled by Boeing, states the 

CVR switch mode "as required". Such a requirement must be specified by 

the airline, taking into account their policies and national regulations and 

the conditions of the electrical power supply, not to mention other factors.  

Even though the recording and analysis of such conversations did not pose 

a serious challenge to the investigation of this accident, the investigation 

team concluded that the transparency of the regulations in this area,  in 

such a way that it ensures the recording of the cockpit voices during 

checks, technical and operational conversations,  and decision making, 

will be beneficial for safety studies related to cockpit conversations. At the 

very least, it seems that recording radio calls from inside the cockpit, 

conversations about performing the necessary checklist items and those 

on deciding whether to initiate, continue or end a flight operation are 

some of the matters that shall be recorded in the cockpit. 

5.4. Operational Conditions of the Flight Crew, and the 

Aircraft 

The flight crew held the necessary qualifications to conduct the flight. 

Both the flight crew performance and the aircraft flight operation were 

normal, not playing any role in inducing the error for the ADU operator, 

nor contributing to it.   

After takeoff, the aircraft had been continuing to fly on the expected 

trajectory at an appropriate altitude and speed until hit by the missile. 

The flight delay had been caused by unloading some cargo to reach the 

aircraft total weight appropriate for flight.  
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5.5. Risk Assessment  

 Risk Assessment by the State Managing the Airspace 

As the missile attack on Al Asad base had been planned in Iran, there was 

enough time and information at hand to predict the situation and assess 

the risk for civil flights in Iranian airspace.  

Due to the information classification, the risk assessment had been done 

before, and the mitigating measures had been planned to reduce the risk 

to civil aircraft.  

The civil sector had been notified of such measures, which were 

thoroughly performed accordingly.  

Eventually, the actual risk for the “misidentification of civil aircraft 

departing from an international civil airport following the defense 

system’s initial identification” exceeded the risk level predicted, making 

the planned measures for this type of operation concerning the PS752 

ineffective, due to the materialization of an unforeseen chain of events.   

At the time, other flights had taken off form IKA, though a 

misidentification causing a missile launch at them never occurred.   

Considering that the pattern of error making and the materialization of its 
consequences follow the famous patterns of the chain of events or Swiss 
Cheese Model, it is concluded that the presence of grounds for errors is 
not equivalent to the occurrence of final event. In other words, it is only in 
special and rare conditions that the entire chains necessary for the 
accident to occur are formed, while in other cases, by breaking one of the 
links in the chain or the effective performance of one of the anticipated 
defense layers, the existing latent condition would become unlikely to be 
materialized. 

In order to realize what happened in military side, investigate the role of 

civil aviation operation in this event, and provide an answer into how the 

existing error caused  an accident for this certain flight, the investigation 

team still submitted a request for investigating the measures and events 

leading to the missile launch in addition to the actions having been 

planned to prevent it. The military sector and the judicial authority 
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responsible for this accident provided the information required to the 

investigation team accordingly.  

The investigation team found that the operating military unit was not 

basically responsible for monitoring the targets; it was just obliged to 

perform the actions planned within the command hierarchy only if a 

target was assigned to them from the command center.    

Following a tactical relocation, the relevant ADU failed to adjust the 

system direction out of human error, causing the operator to observe the 

target flying west from IKA as a target approaching Tehran from the 

southwest at a relatively low altitude.  

The target specifications were announced to the command center, but the 

message was never relayed. Without receiving a go-ahead or response 

from the command center, he came to identify the target as a hostile one 

and fired missile at the aircraft against the procedure planned.  

The chain of events observed by the investigation team leading to firing 

missile at PS752 is illustrated in Figure 56. 

 



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 121 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

 

Figure 56- The chain of events leading to firing missile at PS752 

The existence of this threat and the possibility of such chains being formed 

had not been predicted, and had not been considered in the calculations 

of the risk associated with misidentification. 

The chain leading to the accident demonstrates the extent to which the 

hazards resulting from human performance are serious with a far-

reaching consequence. It shows how much the ignoring the contribution 

and the possibility of complex combinations of rare events, could affect 

the accuracy and efficiency of risk management.  

If normal condition with no conflicts or the possibility of that is considered 

at one extreme end, and on the other hand, a major military conflict at 

another extreme end, there would be a spectrum in between, where a 

series of measures must be taken to ensure the safety of civil aviation, from 

no operational restriction to the suspension of any civil operation 

depending on the very conditions. 
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In vast geographical areas, due to differences in the amount of risk in 

various parts of an area, the set of measures governing one area may vary 

from those governing another one. 

To reduce the probability of hazards for civil sector, military forces 

normally implement measures to minimize overall organizational errors 

and their associated consequences, as well as eliminating the contributing 

factors. All these analyses would form the basis for the development of 

operational procedures. Considerations related to human errors and their 

tolerability, the classification and definition of various conditions, such as 

normal, different levels of alertness, conflict and requirements of the 

operating environment, hardware, procedures, command hierarchy, 

human performance, among others are taken into account in developing 

the operational procedures. 

Once all the considerations and executive measures have been 

implemented, there will be a level of residual risk that must be 

commensurate with the operational context. The more operations, the 

higher the probability of an error, and the need for the contributing factor 

to be reduced to such an extent that the residual risk is maintained at an 

acceptable level. 

During the conditions when the PS752 accident happened, the risk of 

commercial aircraft being accidentally struck while trying to target the 

hostile aircraft was estimated to have been negligible before the start of a 

military operation. Nonetheless, given the fact the Iranian air space is 

always monitored independently of a military attack, the risk of 

misidentification is also considered at all time, which was higher in the 

alertness conditions at that time.  

It can finally be concluded that the risk assessment conducted was not 

commensurate with the real conditions at the time, and an unpredicted 

chain of events was materialized at the end. 

The investigation team requested the authorities who had done the risk 

assessment to repeat the assessment considering the information 

gathered after the accident. The result of such assessment was similar to 

the previous one, and again, clearance for PS752 to conduct the flight was 
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evaluated to be safe and coordination with air defense before startup 

approval was evaluated to be enough to eliminate the possibility of 

misidentification. 

The investigation team found that in the conducted risk assessment, only 

the steady state of conditions had been considered. In other words, only 

the elements of hazards raised from the alertness of the military forces 

had been taken into account, but no element representing the rapid 

transition from one alertness level to another had been stipulated in 

calculations. 

The investigation team identified three states for any change between the 

two hazard levels. The first state is the initial state of the system. After the 

change of condition to the next hazard level, due to the occurrence of a 

change in conditions which is initially unknown in terms of the extent, 

duration and dimensions, the system enters a transient condition. When 

the new condition remains stable and the elements of system, including 

humans get used to the new condition, the system enters into the next 

steady state level. 

This is while entities who had conducted the risk assessment considered 

only the three following levels of hazards and defined and implemented 

the related safety measures. 

The first level was the initial condition. It was predicted that after the 

missile attack on Al Asad airbase, the system would enter the second level, 

namely the alertness condition. In case of a counterattack, the conflict 

condition as the third level had been predicted with strict safety measures 

including the no-fly zone. 

Transient condition is applicable to all systems. Each level of conditions 

has its own hazards and any change in condition includes special hazards 

related to the nature of change. At the time period close to the change, the 

change hazards must be added to hazards related to the new condition 

until the system enters steady state and the hazards related to change 

disappear. 

During the investigation, some studies were done to determine the 

characteristics of transient condition. 
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The time period and level of hazards associated with transient condition 

are related to the range of change and the components of the system, and 

defining the characteristics of transient condition would not be accurate 

and real at this step. However, from the human factors perspective, it 

seems that the transient condition period must last longer than the 

working hours of the personnel who were working in the system at the 

time of transition. The personnel who work in each section of the system 

are less affected by the change of condition, at least in terms of situational 

awareness, if they start their work shift after that change, and obviously, 

if the change happens during their work shift, they are more affected by 

this change. 

In PS752 accident case, taking into account that the prevailing conditions 

rapidly changed at about 02:00, it is likely that at the time of the accident, 

the transition time was not finished yet and this transient condition 

contributed to human errors and the existing hazards within the whole 

system.  

An illustration of this concept is shown in Figure 57. 

 

Figure 57- Alertness levels and risk in transient condition  
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 The Airline’s and the State of the Operator's Risk Assessment 

In PS752 accident condition, it was found that some airlines had 

performed a risk assessments in a short period of time and implemented 

various measures to the point of suspension of their flight operations in 

some areas. 

It was also found that some States quickly set and announced restrictions 

on the activities of airlines under their oversight. 

However, some had not taken any clear action on the situation, and others 

had not made any assessment of the situation at a pace commensurate 

with that changing trend. 

As for PS752, no restriction whatsoever had been imposed neither by 

Ukraine nor the UIA.  

Figure 58 illustrates the risk assessment flowchart for the operators 

provided in ICAO DOC10084. The first step of assessment is collecting 

information, whose source could be the published aeronautical 

information, the special information provided to the operators by the 

States, special information network -where the States and operators 

participate-, aerodromes as well as open source information.  

the collection of relevant information is a vital step in the success of risk 

assessment, because if the information is not available or is not collected 

properly and in a timely manner, the risk assessment process can not be 

initiated. 

The speed of information collection and the vastness of its sources become 

far more important during the conditions like those in PS752 accident, 

when the changes were very rapid and in the order of few hours than when 

they do over a longer period of time, about a few days. 

The conditions changed at such a pace and time that the exclusive sources 

for the provision of aviation-related information useful for the airlines did 

not publish any new information, but the open and public sources had 

released the news on the attack to Al Asad base hours before, and official 
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authorities in the States issued statements and notifications about that 

event.  

The investigation reveals that such information sources was not 

considered in the risk assessment by the operators who had departure 

schedule from IKA.. 

  

 

Figure 58- flow chart of the risk assessment cycle for operators and service provider 
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It is observed that the airlines and operators tend to consider the NOTAMs 

issued in the form of “conflict zones” bulletins as an information source to 

initiate the risk assessment process.  

This is while such bulletins or notifications, like NOTAMs, normally 

contain prohibition and restriction made through a risk assessment 

process, obtained on the basis of some initial information.  

That is, such notifications and bulletins are some information-bound 

mandates. Although their content can be utilized as information to initiate 

another process, the very initial information leading to the issuance of 

those notifications must be collected and analyzed by operators. 

5.6. Availability of Information for Risk Assessment 

The change in the military condition was public and widely reported in the 

media. At around 02:40 Jan. 08 2020, the official authorities of the U.S. 

and Iran had announced the strike against the Al Asad airbase in Iraq. 

Actually, the open source information about this issue was available to 

States and various airlines to conduct an assessment of the situation. 

Apart from the tensions having existed in the Middle East for many years, 

the U.S. had declared a drone strike against one of the Iranian top 

commanders at Baghdad airport, following which Iran announced 

revenge would definitely be taken. As such, there had, certainly, been 

adequate information to pay more heed to the condition in the region and 

possible hazards at the time.   

Iran ANSP had implemented changes in the way air traffic flow was 

managed, based on already planned measures for mitigating the risk to 

civil aviation from military alertness but the related NOTAMs had issued 

hours after the accident. 

At first, due to limited traffic demand, the management of traffic flow was 

practicable with operational technics. By the increase in traffic volume, 

NOTAMs were issued to change the traffic flow scheme. 

The investigation team investigated the reasons for time difference 

between the execution of measures and issuance of NOTAMs. 
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Operationally, all the planned measures were implemented promptly, but 

the ANSP assumed that based on definitions and criteria for issuance of 

NOTAM in ICAO Annex 15, NOTAM is an operational tool for people 

involved in air navigation, and the workload and predicted traffic was in 

such a way that the operational technics were enough to manage the 

demand. As a result, it was assumed that issuance of NOTAM was not 

necessary for management of air traffic at that time. 

The issuance of NOTAMs, in addition to the operational benefits 

associated with air navigation and air traffic flow management, can be 

used as a significant source of information about changing conditions in a 

flight zone to analyze the flight risk. Taking this into account, if there is a 

change in the way airspace is managed for military or security reasons at 

any time, NOTAMs will prove effective. In other words, apart from direct 

operational application of NOTAMs, they can be used as a source of 

information for assessment of risk for operations even outside of the scope 

of that NOTAM. 

It should be noted that the planned limitations were implemented, and 

within the very limitations and considering the planned route, the 

initiation of Flight PS752 was assumed to be safe. The existence of 

NOTAMs would not impose any limitations on flight PS752, but it was 

possible that by receiving such NOTAMs, which did not affect the flight 

route, a process of risk assessment was initiated by departing airlines from 

IKA.   

5.7. Effective Implementation of Standards and Measures 

Various standards and measures have been envisaged and set by ICAO for 

safe management in PS752-like conditions. 

Thanks to the investigation conducted into the MH17 accident, and 

following up on the implementation of its recommendations, greater 

attention has been paid to the development of necessary regulations and 

structures and their effective implementation. 

On the other hand, the implementation of such new requirements in 

States and the establishment of national regulations for airlines to manage 
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flight risk in a situation, where potentially hazardous military activities 

are occurring, have been inconsistently conducted. 

It can be understood that the effective implementation of safety oversight 

elements in States regarding the requirements developed by ICAO for 

years  are applied by them in a tangible and daily manner, yet still needs 

to be improved (Figure 59). 

 

Figure 59- Effective implementation of the safety oversight elements in the world in various areas - ICAO Safety 
Report 

As a result, given their newness, the status of implementation of measures 

in the field of aviation activity in areas where potentially hazardous 

military activities are underway cannot be better than that of traditional 

aviation standards, hence monitoring their effective implementation in 

Sates and assisting them to do so as for these patterns is essential.   

Since conditions vary from one area to another, it is necessary to have a 

regional approach to assist and monitor the implementation of such 

measures, taking into account the conditions and priorities of each region. 

5.8. Similar Accidents  

 Transparency and Speed in the Announcement of Events 

Transparency and acknowledgment of events leading to similar accidents 

have always been an important challenge. 
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As far as civil aviation safety is concerned, reporting errors and their 

associated details are always encouraged. There are a variety of tools to do 

so, which in turn will promoting safety. In accidents, where an aircraft has 

been targeted by weapons, some of the factors involved in its occurrence 

fall outside the context of civil aviation and the procedures governing it, 

so the implementation of common measures in civil aviation to encourage 

reporting without apportioning blame is seriously challenged.  

Further, to discover and prove the reality, a vast number of resources are 

wasted simply due to secrecy, confidentiality or denial of the event, not to 

mention the harm caused to the precious data and time to enhance safety.  

A review on the previous similar accidents indicate that operating military 

or para-military forces did not admit their role in the accidents openly, 

putting the blame on other parties and trying to downplay their own role 

in such occurrences.  

In the meantime, PS752 was one of the accident cases where the operating 

military forces publicly announced their role in it within a short time 

period. Providing the accident investigation team with access to the details 

allowed them to focus on the underlying factors besides the corrective and 

preventive measures instead of wasting resources to discover the reality 

behind the event.  

 The Proportion of Military Threats in Civil Aviation Safety  

Figure 60 indicates the results of a review on the number of fatalities in 

air accidents of aircraft above 5700 kg from 2008 to September 2020, in 

terms of three important safety factors, including Runway Safety, 

Controlled Flight into Terrain and Loss of Control, Other Factors, and 

Hazardous Military Activities for Civil Aviation. The data of this graph is 

obtained from ICAO15 reports while fatalities of MH17 and PS752 

accidents are added as a new risk factor. 

                                            

15 - https://www.icao.int/safety/iStars/Pages/Accident-Statistics.aspx 
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Figure 60- Aviation Accident Fatalities by Risk Factors 

Despite being considered a very rare occurrence, targeting a civil aircraft 

by weapons has claimed more lives than the events resulting from runway 

safety on commercial flights with aircraft above 5,700 kg since 2008. Of 

course, the nature of military threats is completely different from other 

types of threats, and in terms of safety analysis, their probability are lower 

but have a higher severity of consequences. 

 A key challenge for mitigating such a risk factor would entail access to 

data, reconsidering the strategies and procedures at international, 

regional and national levels.  

The fact is following the aircraft crashes of 1983 in Korean airlines, 1988 

Iran Air, 2014 MH17 in Ukraine, the global approach to this hazard has 

undergone fundamental changes. Such crashes have, in effect, paved the 
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way for a reconsideration of the issue at hand and the development of 

mechanisms leading to improvement.  

Proven safety lessons show that for any fatal accident, there are a 

significant number of near-miss cases. Such cases are always an effective 

tool to seize the opportunity to correct and improve performance before 

an unfortunate event occurs. Nevertheless, in the case of hazardous 

military activities for civil aviation, only the statistics revealed following a 

fatal accident are citable and analyzable. Misidentification, wrong 

unnecessary interception, increased alertness due to an authorized civil 

aviation operation and failed firings are among the cases that have not 

been probed and analyzed just because they passed off well. This is while 

these are the very events and untapped conditions which will provide the 

ground for unfortunate and deadly occurrences. In other words, the 

mentioned crashes are only the visible part of an iceberg whose bigger 

portion is hidden. (Figure 61)  

 

 

Figure 61- The announced air accidents; Iceberg Model and the abundance of near-miss events 

Although in recent years, especially after the MH17 accident, much 

attention has been continuously paid to aviation safety against military 
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activities, it can be said that, in comparison with other safety factors, there 

is still no reporting and data-driven improvement, which causes 

significant revisions and improvements to be considered only after a fatal 

accident. 

The Iceberg Model suggests that this hazard might occur quite often in 

different parts of the world, and that the investigated accidents are only 

signs of hidden conditions in the international air transport. 

There is a significant correlation between such events and geographical 

areas and political conditions. Naturally, the type of hazards in these areas 

varies from one to another. In some areas, in line with their aim to pose 

security threats, militant groups’ activities are more distinct, seeing 

commercial aircraft suitable targets for demonstrating their power and 

dominance therein. In others, however, the presence of criminal groups 

armed with dangerous weapons to commercial aircraft is more worrying. 

There are military threats between countries in some regions, and in other 

conditions, trans-regional military forces are present in third countries. 

This altogether suggests that the assessment and evaluation of conditions 

must be continuous and contextual, geographical and time-dependent, 

and that only when the integrated mechanisms have different information 

sources can they produce different outcomes that prove effective for that 

area and situation. This requires the establishment of a statistical system 

and much more data than the announced accidents. 

A significant proportion of this data is now provided by monitoring threat 

and tension levels. Since military systems are a large and important 

component of this set, it has to be determined that the available risk in 

their system, created by a wide assortment through organizations, 

hardware, software, manpower and environmental conditions have still 

remained in balance with the civil aviation operation level after analyzing 

the conditions and adopting the defensive layers pertinent to the very 

condition. It is possible to assess this balance in the military sector, which 

possesses its own performance information, analytically, but the part of 

the threat related to the performance of another military force cannot be 

properly analyzed. Nor does the civil sector have accurate information 

about the level of tolerable error in the military one. 
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6. Conclusions 

6.1. Findings  

1. At 06:12, on January 08, 2020, Flight PS752 operated by UIA, an 

airworthy Boeing 737 registered UR-PSR, along with qualified flight 

crew, took off from IKA runway and crashed at 06:18 near the 

airport.  

2. The aircraft was misidentified as a hostile target by an air defense 

unit; two missiles were fired at PS752. 

3. At 06:14:56, the warhead of first launched missile detonated in the 

proximity of the aircraft and, almost simultaneously, the aircraft 

transponders stopped transmitting radio signals, together with the 

termination of the FDR recording. 

4. The missile detonation near the aircraft caused damage to the 

aircraft systems, after which the cascading damage was observable.  

5. After the detonation of the first missile, the three cockpit crew 

members were all still alive. They appeared to have sustained no 

physical injuries and were just involved in managing the situation.  

6. At 06:15:09, the second missile was launched towards the aircraft 

by the air defense unit. It is likely that this missile did not affect the 

aircraft, yet it is not possible to comment on this explosion and its 

impact with acceptable certainty. 

7. The aircraft had maintained its structural integrity by the time it 

crashed into the ground and exploded at 06:18:23 in Khalajabad 

near Shahriar, the southwest of Tehran. 

8. The automatic ELT had been activated, and due to the impact 

severity its signal-transmitting antenna to satellites was detached; 

the international satellites did not succeed in locating the crash site. 

9. According to the ELT manufacturer the internal structures of 

survival ELTs are unable to withstand impacts, thereby their 

internal systems might have been damaged due to the impact 

severity. 

10. Neither the aircraft technical and operational condition, nor 

its flight path and altitude contributed to the misidentification.  

11. Within the airspace management, the information based risk 

assessment had been conducted, and various mitigations had been 
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devised to provide civil aviation safety for the threats caused by 

potentially hazardous military activities.  

12. In the risk management, only the stable conditions was considered, 

not the transient conditions.  

13. Civil-Military coordination was done according to the planned 

program and the considered mitigation measures for reduce the risk 

of misidentification and mistargeting of civil aircrafts was 

implemented in both civil and military sectors. 

14. The risk management was not effective due to occurrence of an 

error, which had not been previously predicted. 

15. The UIA and the State overseeing it had not imposed restrictions or 

prohibitions on the flight PS752. 

16. No airline with departure schedule from IKA in the day of accident 

imposed restriction on their flights on the basis of risk assessment 

of flight route safety. 

17. The process of information collection from open and public sources 

in airlines, which forms the basis of risk assessment in potentially 

hazardous military activities scope, has not yet tuned into a 

procedure, at least not for the times when changes occur so rapidly. 

Even though some airlines and States had imposed restrictions 

using open and public information, none of the airlines whose 

flights departed from IKA had made any change in their flights on 

the basis of a risk assessment.     

 

6.2. Accident Causes and Contributing Factors 

 Cause of the Accident 

The air defense’s launching two surface-to-air missiles at the flight 

PS752, UR-PSR aircraft, the detonation of the first missile warhead 

in proximity of the aircraft caused damage to the aircraft systems, 

and the intensification of damage led the aircraft to crash into the 

ground and explode instantly. 
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 Other Contributing Factors 

- The mitigating measures and defense layers in risk management 

proved to be ineffective due to the occurrence of an unanticipated 

error in threat identifications, and ultimately failed to protect the 

flight safety against the threats caused by the alertness of defense 

forces. 
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7. Safety Actions Taken and Safety Recommendations 

7.1. Safety Actions Taken 

- The NOTAM procedure was revised by Iran Airports & Air 

Navigation Company (ANSP) to promptly issue NOTAM about any 

change in Tehran FIR airspace management that results from the 

outcome of a conducted security risk assessment or military 

instructions. 

- In order to provide even further access for the users outside of the 

aviation communication networks, the "Airspace Safety and 

Security Warning" section was created on the Iran Aeronautical 

information Management (AIM) website as a repository to 

announce security NOTAMs regarding airspace. This website has 

been launched since December 03, 2020, which was notified to 

users via AIC 2-20 and ICAO in a separate letter.  

- The concept of transient risks was added to the risk assessment 

procedures of Civil and Military organizations responsible for safety 

and security of Tehran FIR. 

In the amended procedures, an additional risk called "adaption risk" 

has been added to available risks for each change in level of threats 

to civil aviation. The specification of the nature and duration of 

related safety measures shall be defined during each risk assessment 

task. For each change in existing situation, an adaption period has 

been considered, where "adaption risk" and related safety layers 

shall be applicable during that period.  

- CAO.IRI ATM/ANS safety oversight manual was amended to 

include oversight activities of the risk management of potentially 

hazardous military activities. The ANSP is mandated to perform 

periodic airspace security management exercise. 

- Iran Military authorities informed AAIB that based on their 

investigation results, adequate corrective actions have been 

implemented for prevention of events which caused 

misidentification of flight PS752. 
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7.2. Safety Recommendations 

 

 To the States Managing the Airspace: 

- Promptly issue NOTAMs regarding any limitation or any 

change on the provision of services followed by the change in 

civil-military coordination status in short term, even if the 

issuance of such NOTAMs appear to have no effect neither the 

airlines flight operations nor the services provided by the State 

managing the airspace operationally. 

- Since during transition from a level of military alertness to a 

higher one, the risk of whole system is affected by the nature 

of transition apart from the new conditions, in risk assessment 

of potentially hazardous military activities to civil aircrafts, in 

case the types of changes in military alertness conditions or its 

associated reason has not been frequently experienced before, 

consider the risk of the misidentification or mistargeting at 

times closer to transition more cautiously than stable 

conditions.  

- Conduct oversight on effective implementation of the 

measures adopted for the risk management of potentially 

hazardous military activities and perform periodic exercises 

for risk assessment based on different types of probable 

conditions; apply the results obtained from the monitoring 

and exercises to identify the hidden threats and enhance the 

risk management accordingly. 

  

 To the States Overseeing the Airlines: 

- Conduct oversight on effective implementation of the 

measures adopted for the risk management of potentially 

hazardous military activities and perform periodic exercises 

for risk assessment based on different types of probable 

conditions; apply the results obtained from the monitoring 

and exercises to identify the hidden threats and enhance the 

risk management accordingly.  
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- Ensure that the airlines are able to quickly apply the open and 

public information issued by non-aviation sources in their 

processes of risk assessment. 

 To ICAO: 

- Revise the Standards related to the issuance of NOTAMs in 

such a way that air navigation service providers promptly 

issue the NOTAMs in case of any change or restriction 

imposed in the provision of services due to potentially 

hazardous military activities or civil-military cooperation 

considerations independently of the 

operational  application, in a format that these NOTAMs 

could indicate that the change has been made due to security 

or military considerations. 

- Develop a framework necessary for gathering information on 

the near-miss accidents and events caused by targeting a civil 

aircraft, including the provision of definitions and examples, 

the method of information collection, reporting and sharing. 

Such database should allow for the revision of relevant 

standards and guidelines, as appropriate, based on 

information submitted by States at national, regional and 

international levels. 

- Considering that the initiatives and measures established to 

minimize the risks caused by potentially hazardous military 

activities are newer compared to other traditional safety 

measures, develop and/or amend related Universal Safety 

Oversight Audit Programme (USOAP) and Universal Security 

Audit Programme (USAP) protocol questions as necessary, 

and prioritize the assessment of those States that should have 

implemented such measures due to potentially hazardous 

military activities in their airspace.   

- Support and encourage States to improve the efficiency of risk 

assessment of civil aircraft operations over or near conflict 

zones, and civil-military coordination with due consideration 

of the regional priorities and models. 

- Given that more clarity of the regulations relating to switching 

on the CVR,  in such a way that it ensures the recording of the 



PS752 Accident Investigation- Final Report  I.R.IRAN AAIB 

Page 140 of 145                                                                                                              Mar. 2021 

cockpit voices during checks, technical and operational 

conversations, and decision making, would be beneficial for 

safety and safety studies related to cockpit conversations., 

ICAO should revise and clarify the provisions in Annex 6 — 

Operation of Aircraft and associated guidance material related 

to  switching on the Cockpit voice recorder (CVR). 

- Given that information gathering is a key step to conduct flight 

risk assessment in potentially hazardous military conditions, 

review and enhance the available guidance material, such as 

the Risk Assessment Manual for Civil Aircraft Operations 

Over or Near Conflict Zones, Doc 10084, to provide further  

assistance to States and aircraft operators  on the nature and 

method of gathering initial information, including  its 

difference with NOTAMs issued. . 

- Study the effects of stable and transient conditions in risk 

assessment, determine the threat level specifications in 

transient conditions and update the provisions and associated 

guidance material addressing civil aircraft operating over or 

near conflict zones accordingly. 

- The prevention of accidents would only be achieved through 

identification of the root causes, issuance of safety 

recommendations and implementation of the necessary 

corrective measures. It was challenging to investigate the 

actions and their root causes within the military sector; thus, 

the investigation team requested the investigation of the 

events leading to the missile launch and the corrective actions 

planned to prevent recurrences. The relevant military sector 

provided the information required accordingly. This 

convinced the investigation team of the importance of 

establishing well-advanced agreements on investigation 

cooperation with the military authorities. 

Recognizing the need for timely cooperation during 

investigations of occurrences involving the military, ICAO 

should develop or expand guidance material (e.g. MOU) 

addressing cooperation and coordination between States’ 

accident investigation authorities and the military authorities. 
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 To the EUROCAE: 

 

- The EUROCAE ED-62B Minimum Operational Performance 

Specification for Aircraft Emergency Locator Transmitters 

provide specifications for the design and manufacture of 

emergency locating transmitters. The problem with the 

antenna hardware connections failing between the ELT unit 

and the ELT antenna is known to the aviation industry. To 

improve this situation, the ED-62B specification need to be 

assessed and revised.  

It is recommended that EUROCAE revisit the EUROCAE ED-

62B Minimum Operational Performance Specification for 

Aircraft Emergency Locator Transmitters to assess if the 

specification adequately addresses the design of the hardware 

connecting the automatic ELT unit to the ELT antenna. 
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