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Statens haverikommission har undersokt ett tillbud som intréffade den 16
december 1998 i luftrummet Gver Armenien, ombord pa ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-DUO.

Statens haverikommission 6verlamnar hdrmed enligt 14 § férordningen

(1990:717) om undersodkning av olyckor en rapport 6ver under-
sokningen.

Olle Lundstréom Monica J Wismar
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Rapport C 1999:37

L-01/99
Rapporten fardigstalld 1999-09-17

Luftfartyg: registrering ochtyp SE- DUO, Boeing 757-200

Agarefinnehavare "Ej namn i inter netutgdvan/web master"
Tidpunkt for héndelsen 1998-12-16 kl. 20.20 under morker
Anm: All tidsangivelse avser svensk normaltid (SNT)
=UTC + 1 timme
Plats | luftrummet Gver Armenien
(capos N4115 E 4448, pa (FL350) 10 650
meters hdjd)
Typ av flygning Charterflygning
Vader Thilis flygplats (Georgien) kl. 21.00: vind

0808 knop, skt > 10 km, molnméngd 2-3/8
med bas 5 000 fot, temp./daggpunkt +6/+1 °C,
QNH 1024 hPa
Antal ombord:  beséttning 2/6
passagerare 204 vuxnaoch 13 barn

Personskador Inga
Skador pa luftfartyget Inga
Andra skador Inga

Befalhavarens alder, certifikat 52 ar, D
Befalhavarens totala flygtid 15 256 timmar, varav 1 397 timmar pa typen
Befalhavarens flygtid de senaste 130 timmar, samtliga pa typen

90 dagarna
Bitr. forarens alder, certifikat ~ 404ar, D
Bitr. forarens totala flygtid 7 287 timmar, varav 545 timmar patypen

Bitr. forarens flygtid de senaste 155 timmar, samtliga pa typen
90 dagarna

Statens haverikommission (SHK) underréttades den 4 januari 1999 om att ett
tillbud ombord pa ett flygplan med registreringsbeteckningen SE-DUO intréffat
i luftrummet Gver Armenien den 16 december 1998 ki. 20.20.

Olyckan har undersokts av SHK som foretrétts av Olle Lundstrom, ordférande,
och Monica JWismar, operativ utredningschef.

SHK har bitrétts av Tommy Akerblom som flygmedicinsk expert.

Undersokningen har féljts av Luftfartsverket genom Jan Fihr och Max
Danielsson.

SHK undersoker olyckor och tillbud frén sakerhetssynpunkt. Syftet med
undersokningarna & att liknande héndelser skall undvikasi framtiden. SHK:s
undersokningar syftar déaremot inte till att fordela skuld eller ansvar.

SAMMANFATTNING



Beséttningen skulle utféra en charterflygning frén Sharjah flygplatsi Férenade
Arabemiraten till Stockholm/Arlanda flygplats pa eftermiddagen den 16 december
1998. Starten skedde kl. 17.50. Efter ungefér 2 timmar och 30 minuters flygning
blev befélhavaren plotdigt guk. Han fick kraftiga kramper och bitrédande foraren
(styrmannen), som flog flygplanet, kunde inte fa ndgon kontakt med honom. Han
togs omhand av kabinbeséttningen.

Bland passagerarna fanns en |akare som konsulterades men hon kunde inte av-
gbra vad som drabbat befd havaren, som altjamt inte var kontaktbar. Hon rekom-
menderade darfor beséttningen att landa sa snart som méjligt for att fa befa havaren
till gukhus. Efter att styrmannen undersokt vilka tillgangliga flygplatser som fanns
och de skilda vadersituationerna sénde han ett nddmeddelande (PAN) till
flygledningen i Thilis som befanns vara nérmast, och bad att fa landa dér. Han
begérde samtidigt medicinsk assistans efter [andningen.

Under inflygningen vidtog styrmannen nodvéandiga férberedelser for landningen,
som skulle ske med ca 9,1 tons Gvervikt. Han assisterades dérvid av en
kommersiell flygférare bland passagerarna. Han landade manuellt med en mjuk
séttning kl. 20.51.

Under inflygningen informerade kabinchefen passagerarna om det intréffade och
alavisade stor forstaelse och hjépsamhet.

Nér flygplanet parkerats and 6t en ambulans och befélhavaren, eskorterad av en
fran kabinpersonaen, togs till sukhus.

Befédhavaren hade vid tva tidigare tillfalen drabbats av svimning och &ven med
kramper vid det senare tillféllet.

Tillbudet orsakades av att befalhavaren drabbades av ett akut sjukdomstillstand,
som bedémts vara foranlett av ett epileptiskt anfall.

Rekommendationer

Inga.
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FAKTAREDOVISNING

Redogorelse for handelseforloppet

Flygningen

Beséttningen skulle utféra en charterflygning frén Sharjah flygplatsi Férenade
Arabemiraten till Stockholm/Arlanda flygplats pa eftermiddagen den 16 december
1998. Starten skedde kl. 17.50. Efter ungefér 2 timmar och 30 minuters flygning
blev befalhavaren plotdigt guk. Han fick kraftiga kramper och bitrédande foraren
(styrmannen), som fl6g flygplanet, kunde inte fa nagon kontakt med honom.
Styrmannen kallade pa kabinchefen. Med hjép av nagra personer lyckades hon
flytta befé havaren fran forarstolen och lagga honom pa golvet i det framre pentryt,
dar "forsta hjdlpen” kunde paborjas. Bland passagerarna fanns en |akare som
konsulterades men hon kunde inte avgora vad som drabbat beféhavaren, som
altjamt inte var kontaktbar. Hon rekommenderade dérfér besdttningen att landa sa
snart som majligt for att fa befdhavaren till gukhus. Efter att styrmannen under-
sokt vilkatillgangliga flygplatser som fanns och de skilda véadersituationerna sande
han ett n6dmeddelande (PAN) till flygledningen i Thilis som befanns vara nérmast,
och bad att falanda dar. Han begérde samtidigt medicinsk assistans efter
landningen. Han fick klart att 1amna flygniva 350 (10 650 m) med radarledning for
en ILSinflygning till bana 31L (31 vanster). Bland passagerarna fanns en pilot fran
ett annat flygbolag. Denne bitrédde nu styrmannen med att omvandla hojder fran
meter till fot och med checklistdasning. Under inflygningen vidtog styrmannen
nodvandiga forberedel ser for landningen, som skulle ske med ca 9,1 tons dvervikt.
Han landade manuel It med en mjuk s&ttning ki. 20.51.

Under inflygningen informerade kabinchefen passagerarna om det intréffade och
alavisade stor forstaelse och hjépsamhet.

Nér flygplanet parkerats and 6t en ambulans och befélhavaren, eskorterad av en
fran kabinpersonalen, togstill sukhus. Dérefter Gppnades passagerarterminalen,
dér fortaring till passagerarna anordnades.

Tillbudet intréffade i ca position N4115 E 4448; pa (FL350) 10 650 meters hojd.

Ovrigt

Styrmannen kontaktade omgaende huvudkontoret i Stockholm om vad som
intréffat och om laget. Eftersom de normala telefonférbindelserna var daliga fick
han anvanda den mobiltelefon, som flygforetaget forsett flygplanet med.

Atgarder borjade genast att vidtagas for att dels s& snart som méjligt flygahem
en svart suk person, som SOS bokat plats for pa flygplanet, dels faner en ny
beséttning for den fortsatta farden till Stockholm. SOS i K&penhamn chartrade ett
mindre jetflygplan, som den 17 december anlande till Thilis. Den inguknade
befalhavaren hade da fatt |amna sjukhuset och kunde darfor f6lja med transporten
av SOS-patienten till Stockholm.

For transport av en ny beséitning anvande sig flygféretaget av ett mindre jet-
flygplan, som samma dag |amnade Stockholm kl. 12.00. Med ombord fanns da
aven en flygtekniker. Flygningen gick via Moskva, dér man mellanlandade for
tankning, och ankomsten till Thilisis flygplats skedde kl. 17.10.

Teknikern, som fdljt med den nya beséttningen, genomférde en dvervikts-
landnings-inspektion av flygplanet. Det befanns utan skador och aterstarten kunde
ske kl. 18.33. Flygplanet ankom till Stockholm/Arlanda flygplats k. 22.43.

Den tidigare beséttningen atervande till Stockholm med det mindre jetplanet.
Personskador
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15
151

1.5.2

153

Beséttning  Passagerare Ovriga  Totalt

Omkomna - - - -
Allvarligt skadade - - - -
Lindrigt skadade - - - -
Inga skador 8 217 - 225
Totalt 8 217 - 225

Skador paluftfartyget

Inga

Andra skador

Inga

Besattningen

Befalhavaren
Han var vid tillfélet 52 & och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 130 15 256
Dennatyp - 130 1397

Inflygning pa typen gjordes den 29 oktober 1996.
Senaste PFT (periodisk flygtraning) genomfordes 1998-11-11 pa B-757 simulator.
Senaste EM C (nédtraning) genomfoérdes 1998-11-27.

Medicinsk bevakning forel&g fran Luftfartsverket sedan ar 1990, vilket innebér
att de medicinska undersokningarna av befé havaren granskades av L uftfartsverkets
|akare. Befalhavaren hade s.k. operativ begransning " multicrew” fran ar 1992 till ar
1994. Han fick i och med detta inte tjanstgdra som ensam forare och inte
tillsammans med annan forare med operativ begrénsning.

Bitrddande féraren
Han var vid tillfalet 40 & och hade géllande D-certifikat.

Flygtid (timmar),

senaste 24 timmar 90 dagar Totalt
Allatyper - 155 7287
Dennatyp - 155 545

Inflygning patypen gjordes den 21 december 1997.
Senaste PFT genomfordes 1998-12-02 pa B-757 simulator.
Senaste EM C genomférdes 1998-11-27.
Kabinbeséattningen
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1.7

1.8

1.9

1.10

Kon/alder Utcheckning pa Senaste
flygplanstypen nodtraning
1 Kvinna, 39 & jan. 1996 1998-08-27
(Kabinchef)
2 Man, 28 & maj 1997 1998-10-02
3 Kvinna, 32 & aug. 1996 1998-09-03
4 Man, 34 & nov. 1996 1998-09-17
5 Kvinna, 33 & jan. 1996 1998-08-25
6 Kvinna, 38 &r jan. 1996 1998-11-17

Luftfartyget

Agare/innehavare:
Typ:
Serienummer
Tillverkningsar:
Flygvikt:
Tyngdpunktslage:
Motorfabrikat:
Motormodell:
Antal motorer:

"Ej namn i inter netutgavan/web master"

Boeing 757-200

24792 (Linenr. 279)

1990

Max tillaten landningsvikt 89 811 kg, aktuell 98 900 kg
MAC 51/LIZFW 55

Rolls-Royce
RB211-535
2

Luftfartyget hade géllande luftvardighetsbevis.

Meteorologisk information
Védret pa landningsflygplatsen Thilisi kl. 21.00: vind 080%8 knop,

sikt > 10 km, molnmangd 2-3/8 med bas 5 000 fot, temp./daggpunkt +6/+1 °C,

QNH 1024 hPa.

Navigationshjalpmedel

Savél flygplanet som flygplatsen hade sedvanliga navigationshjapmede!.

Radiokommunikationer

Normal radiokommunikation skedde utan problem pa engelska.

Flygfaltsdata
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1.12

1.13
1.13.1

1.13.2

Flygplatsen i Thilis med namnet Lochini (UGGG) har tva parallella banor med
bendmningen 13/31 L och 13/31 R. Bana 31 L som anvandes vid tillfallet for
landningen & 3 000 meter |ang och 45 meter bred.

Fard- och ljudregistratorer

Flygplanet var utrustat med fardregistrator (Digital Flight Data Recorder — DFDR)
och ljudregistrator (Cockpit Voice Recorder — CVR). SHK har inte funnit nagon
anledning att géra ndgon analys darav.

Tillbudsplats

Befdhavaren inguknade under flygningen pa 10 650 meters hdjd 6ver Armenien.

Medicinsk information

Befalhavarens upplevelse av handelsen
Beséttningen hade haft fyra dagar ledigt i Sharjah. Befdhavaren hade under ett par
dagar kant smarta fran landryggen. Han hade inte tagit nagon medicinering for
detta. Pa avresedagen var smértan borta och han kénde sig endast lite stel i ryggen.
Fore avresan hade beséttningen intagit en gemensam maltid och da &tit samma
sorts mat. Efter omkring tva timmars flygning kénde han att det flimrade i vanster
synfélt samtidigt som han inte kunde se en ddl av fartmétaren. Detta varade i ca 30-
60 sekunder. Han lamnade forarstolen och gick pa toal etten. Han kande inget
onormalt som yrsel eller ostadighet nér han lamnade flight deck. Pa toaletten
kontrollerade han sitt perifiera seende i spegeln genom att fora ett finger pa vardera
handen fran periferin och in mot centrum. Han noterade da ett ndgot inskrankt
perifert seende & vanster. Han lamnade toaletten och atervande till sin stol pa flight
deck. Hans nasta minneshild var att han trodde sig befinnasig i en dromtillvaro
liggandes pa golvet och kande att luftbromsarna (speedbrakes) var utfalda.
Dérefter hade han mycket vaga minnesbilder, snarare fragment, av resterande delen
av flygningen. Né&r han lamnade flygplanet pa bér tyckte han sig vara helt vid
medvetande och orienterad igen med kraftiga ryggsmartor. Han fick dd av en
|&kare en injektion, som troligtvis inneholl smartstillande. Under forloppet darefter
pa gukhuset m.m. var han ater i normaltillstand forutom ryggsmértorna. Efter 12
timmars gukhusvistel se med olika injektionsbehandlingar flogs han till Stockholm
med ett SOS-plan.

Journalhandlingar eller andra medicinska rapporter saknas fran Thilis.

Besattningens noteringar under handelseforloppet

Styrmannen noterade att beféhavaren kom tillbakain paflight deck, satte sig och
tog pa sig sakerhetsbaltet. Strax darefter vande befalhavaren sig & vanster och
stoppade i halva rorelsen som om nagot |ast sig i ryggen. Sekunderna efter borjade
ett sorts medicinskt anfall. Han hade 6ppna 6gon och bada handernain mot
kroppen med 90 graders vinkling mot underarmarna. Kndna var béjdain mot
varandra och fétternain mot smalbenen. Ryggen var i en bage, nacken mot
ryggstodet och huvudet bakét med 6ppen mun. Styrmannen forsokte forgaves fa
kontakt med honom under anfallet som varade uppskattningsvis 15-30 sekunder.
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Nar kabinchefen kom in pa flight deck var befélhavaren inte vid medvetande. Hans
huvud och kropp lutade & vénster. Fortfarande med vidppna 6gon och mun. N&r
han forflyttats ut pa pentrygolvet var hans kropp helt dapp. Hon lade honom sa att
han fick frialuftvégar och kontrollerade pulsen, som var svag och snabb.
Blodtrycket mattes till 146/65. Efter ndgra minuter borjade han rora pa sig men var
fortfarande inte kontaktbar. Hon gav honom syrgas. Efter ytterligare ndgra minuter
borjade han klaga 6ver ryggvérk. Hon talade med honom och han svarade men var
desorienterad. Hela tiden hade han skakningar i benen.

Tidigare sjukdomar
| januari manad 1990 hade beféa havaren upplevt en svimningskansla med en
kortvarig medvetandeforlust under en It fysisk anstrangning vid ett bestk pa
Kanariedarna. Han hade sovit ddligt natten innan. Vid tillféllet hade han besvérats
av en |atare 6vre luftvagsinfektion. Enligt intyg fran behandlande |akare hade
undersokningen varit helt utan anmérkning och héndel sen beddmts som svimning.

| september manad 1991 under golfspel hade han ater fatt en svimningskansa
med en kortvarig medvetandeforlust och med kortvariga generella toniska kloniska
kramper av hdgst 30 sekunders varaktighet. Under natten innan hade han haft
daligt med somn. Enligt |&karjournalen och vittnesuppgift fran en van, som varit
tillsammans med honom, hade han sagt att han kénde sig yr och borjade mailla.
Han hade sedan satt sig pa huk och sagt att han sett nagot krypa pa marken.
Dérefter hade han fallit baklanges och strackt benen samtidigt som hela kroppen
"ryste” i ca 15-20 sekunder. Han hade andats mycket kraftigt och haft en hdg puls.
Han hade lagts i framstupa sidolage och da fatt en kort episod pa ungefar fem
sekunder da han ater andats kraftigt och "ryst” i kroppen. Man hade noterat att
pulsen gétt valdigt snabbt ned. Ambulansen hade varit pa platsinom ca 15 minuter
och nér den kom hade han meddelat att han médde illa samt kénde sig trétt men
hade da ater varit helt orienterad.

En omfattande understkning genomfordes sedan av hjarna och hjérta utan an-
markning. En neurolog bedémde att bada episoderna dren 1990 och 1991 troligtvis
berott palagt blodtryck. Vid det senare tillfallet med kramper fann man inget som
kunde stddja diagnosen epileps, men g heller utesuta méjligheten av att ett
epileptiskt anfall forel egat.

| Gvrigt har foraren varit vasentligen frisk. Flyglakarundersokningar sedan 1992
var 6:e manad har varit utan anmarkningar.

Brand
Inte aktudllt.

Overlevnadsaspekter
Inte aktuellt.

Sarskilda prov och undersdkningar

Inte aktuellt.
Foretagets organisation och ledning
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Flygforetaget "Ej namn i internetutgavan/web master” bedriver tung internationell
luftfart. Huvudkontoret har sitt séte i "Ej namn i internetutgavan/web master " .
For den operativa verksamheten finns bl.a. Operation Manual framtagen, vari Part
A anger flygféretagets generellarutiner och Part B rutiner for den specifika
flygplanstypen. Vidare finnsi Cabin Crew Manual rutiner for kabinpersonalen.

| alla dessa manualer ges en beskrivning om hur beséttningen skall ageravid
pl6tslig arbetsof 6rmaga hos négon beséttningsmediem. Olika situationer vid en
sadant 1&ge trénas regel bundet med bada personal kategorierna.

Ovrigt

Synpunkter frdn beséattningen

| alt fungerade samarbetet bra och passagerarna visade ingen oro utan var mycket
forstéende. Hja psamheten pa flygplatsen var ocksa god med tanke pa att termi-
nalbyggnaden var stangd for kvéallen men 6ppnades pa begéran. Daremot var det
svart med telefonforbindelsernatill Sverige. Nu avhjéptes detta med att styrman-
nen kunde anvanda den mobiltelefon som flygplanet var utrustad med.

Det forekom manga telefonsamtal mellan beséttningen och huvudkontoret i
Stockholm. Ett problem som beséttningen hade var att det emellandt var svart att
komma fram dit pa grund av att telefonlinjen var upptagen. Darfor fanns det 6n-
skemd om att det uppréttas en linje som enbart anvands mellan beséttning och
huvudkontoret vid olyckor och tillbud.

ANALYS
Flygningen

Vid befalhavarens pl6tdiga inguknande kan SHK konstatera att beséttningen
upptradde foredomligt och visade pa gott samarbete i en situation dar alla kénde
stor oro for sin arbetskamrat. Beslutet att, efter konsultation av [&kare ombord,
landa s& snart som majligt for att fa befalhavaren till sukhus var korrekt. Att
styrmannen tog hjélp av en annan flygplansforare & ocksa ett gott exempel pa att
nyttja de resurser som finns. Aven om inte den foraren var influgen pa flygplans-
typen var han behjéplig med hojdberakningar och checklistor som underl &tade
arbetsbel astningen. Férutom detta utgjorde han inte minst ett psykologiskt stéd.

SHK kan konstatera att de rutiner som beskrivitsi foretagets manualer vid
pl6tslig arbetsof 6rmaga hos négon beséttningsmedliem har féljts och fungerat vél
inom besattningen.

Akut insjuknande

Héndel seforloppet av befé havarens inguknande har beskrivits val av vittnen och
till vissadelar av honom gélv. Med hansyn till karaktér, tidsaspekt och tidigare
handel ser har SHK:s medicinske expert bedomt att befélhavaren drabbats av ett
epileptiskt anfall av generaliserad och oprovocerad karaktér.

UTLATANDE

Undersokningsresultat
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a) Besdttningen hade behotrighet att utfora flygningen.

b) Flygplanet hade géllande luftvérdighetsbevis.

c) Befdhavaren inguknade under flygningen.

d) Befdhavaren hade vid tva tidigare tillfalen drabbats av svimning och
aven med kramper vid det senare tillfallet.

€) Landningen skedde med ca 9,1 tons dvervikt.

Orsaker till tillbudet

Tillbudet orsakades av att befalhavaren drabbades av ett akut §ukdomstill-
stand, som bedomts vara foranlett av ett epileptiskt anfall.

REKOMMENDATIONER

Inga.



